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PRESENTACION

José Maria PELLUZ ALCANTUD
Contralmirante

Quiero que las primeras letras de esta presentacién sirvan como homenaje péstu-
mo a nuestro querido capitdn de navio Jesds Marifio Rodriguez, «Suso» para los
amigos, es decir, para todos, que por desgracia y de forma rdpida e inesperada nos
dejo en el mes de julio pasado, a raiz de una terrible enfermedad.

Siempre predispuesto a colaborar en estos Cuadernos y con el Foro de Pensa-
miento Naval. Sus trabajos, su sonrisa permanente y su grata compaiia, las vamos a
echar de menos. La coincidencia de la publicacién de un articulo que tenfamos en
nuestro poder pendiente de la edicion de este Cuaderno mucho antes de la triste noti-
cia, escrito por su hijo, el comandante de Intendencia Jesis Marifio Moreira, sirva
también, como reconocimiento y homenaje a él.

El afio 2012 se caracterizé por los recortes presupuestarios y los Cuadernos de
Pensamiento Naval no quedaron inmunes a ellos. Si en los dltimos tiempos se venian
publicando dos ejemplares al afio, uno por semestre, el aflo pasado solamente uno
pudo ver la luz. Los horizontes siguen tomados y el cielo cubierto, y no se vislumbra
que vayan a clarear en breve.

Por ello, este Cuaderno nimero 15 de tardia publicacion, también serd el inico en
el afio 2013 y en €l se han condensado una serie de articulos de muy variada tematica,
escritos muchos de ellos por sus autores hace ya mas de un afio.

En el primero de ellos, El Cuerno de Africa, su autor comienza exponiendo el
marco geografico de una de las regiones mas pobres del mundo, continta analizando
la situacion politica y social de los paises que la conforman para entrar posteriormente
en el terreno de la pirateria: su evolucion, Operaciones Navales emprendidas para su
erradicacion y los medios de autoprotecciéon empleados por los buques, y concluye
con las medidas que, a su juicio, deberfa adoptar Espafia para contribuir en la lucha
contra la piraterfa.

En cuanto al articulo Missing su autor aborda el tema de la desaparicién de milita-
res con la consecuente ausencia de sus destinos, y la repercusion que tiene desde el
punto de vista retributivo, ademds de analizar sus implicaciones familiares, sociales,
profesionales y legales, entre otros. Con ello, el autor trata de mostrar que una regula-
cién uniforme y eficiente de la ausencia sin justificar en el destino, debe tener un
tratamiento normativo cuidadoso, en el que se deben conciliar los derechos del ausen-
te y de su familia, con la eficacia de la Armada en el cumplimiento de su mision.

En el articulo, Archivos de la Armada en defensa de la Investigacion Naval, su
autor expone la situacion actual de los diferentes archivos de la Armada y la lejania de
alguno de ellos para la labor de los investigadores navales, para concluir que la salva-
guarda y utilizacion de la documentacion de la Armada nunca debe estar afectada por
ningtin condicionante de tipo politico, ya que argumentos de este tipo no pueden justi-
ficar la pérdida de nuestro Patrimonio Histdrico. La Armada conoce su estado actual,
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PRESENTACION

y debe aplicar las medidas adecuadas para conservarlo y sacarle el mdximo rendi-
miento.

En Animus Pugnandi, el autor reflexiona sobre que el pacifismo, aceptable en
otros estamentos sociales, no debe impregnar el oficio militar y recuerda, una vez
mds, aquello que aprendimos en nuestra ya lejana juventud: que para alcanzar la
victoria, son imprescindibles el espiritu combativo, la voluntad de vencer y una gran
determinacién. En suma, un concepto afortunadamente abundante en el macuto de
cualquier espafiol, como se puede comprobar releyendo muchas paginas de nuestra
Historia.

En el siguiente, titulado Vehiculos no tripulados para utilizacion naval su autor
nos introduce en el mundo de unos vehiculos que actualmente estdn en auge, con
numerosos proyectos, estudios, prototipos y vehiculos ya consolidados que estdn
variando, desde sus cimientos, los conceptos de actuacién en las guerras modernas.
Como el propio titulo nos indica, el autor se centra en los vehiculos no tripulados que
son de uso en la mar, analizando sus ventajas, posibilidades de empleo y su futuro.

En Incidencia de la Ciberguerra en la Operaciones Navales, su autor analiza
cémo los ataques cibernéticos o «ciberataques» pueden llegar a bloquear y a paralizar
la vida nacional, constituyendo la guerra cibernética o ciberguerra, que transcurrird,
paralelamente o de forma independiente, con todo conflicto armado y por consiguien-
te, tendrd influencia sobre su desarrollo. En €l se describen las distintas operaciones
que conforman la guerra naval y se analiza la incidencia de estos «ciberataques» en
las operaciones navales.

En cuanto al dltimo articulo, su autor ya expuso en el Foro de Pensamiento Naval
una introduccion a la Politica Maritima Integrada (PMI) de la UE, aprovechando la
adopcion por el Consejo del «Informe sobre el progreso de la implantacién de la PMI
de la UE 2009». Aqui, actualiza el estado de situacion en que se encuentra la implan-
tacion de esta politica, en base al informe que el 11 de septiembre de 2012 la Comi-
sion presentd al Parlamento Europeo sobre los «Progresos de la Politica Maritima
Integrada de la UE».

Quisiera finalizar la Presentacion de este nuevo Cuaderno, del mismo modo que
lo hice en la del anterior en la que aludia a Ortega y Gasset cuando dijo: «Para salir de
la duda en que hemos caido y llegar de nuevo a estar en lo cierto hay que darse a
pensar, a ejercer la actividad que lleva al pensamiento». Sirvame de nuevo esta cita
para enviar una invitacion formal, dirigida a todas aquellas personas con inquietudes
relacionadas con el 4mbito naval o a aquellas que han caido en la duda y quieran
llegar de nuevo a estar en lo cierto, a que piensen en lo Naval, ejerzan la actividad que
lleva al Pensamiento Naval, y nos hagan llegar sus opiniones, bien participando en los
Foros de debate que se organizan en nuestro Centro de Pensamiento Naval en la Escue-
la de Guerra Naval, o a través de la direccién de correo electrénico: pensamientona-
val@fn.mde.es, que con toda seguridad servirdn para incluirlas como nuevos articulos
en futuros Cuadernos de esta Coleccidn.

Aprovecho la ocasion para agradecer al lector su apoyo y fidelidad, a la vez que
expreso mi reconocimiento a todos aquellos que hacen posible que estos Cuadernos
de Pensamiento Naval lleguen a sus manos de forma mds o menos periddica depen-
diendo de los recursos presupuestarios del momento.

Madrid, septiembre de 2013
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EL CUERNO DE AFRICA EN SU
ENTORNO GEOESTRATEGICO

Ricardo Alvarez-Maldonado
Vicealmirante (2.* RE)

Marco geografico

Es una region situa-
da en la parte oriental
del continente africano
al norte del ecuador con
una punta en forma de
cuerno que se adentra
en el océano Indico.

Su extremo, el Cabo
Guardafui, en los doce
grados de latitud norte,
constituye el accidente
geografico mds oriental
del continente africano.
En direcciéon ENE des-
de este cabo se encuen-
tran una serie de islas;
la mds importante de
ellas es la de Socotora,
de soberania yemeni,
situada a unas 100 mi-
Ilas del mencionado cabo.

Esta region, en su mayor parte, es una zona agreste y desértica, muy seca,
donde se ubican cuatro paises: Etiopia, Somalia, Eritrea y Yibuti. Al norte de
este saliente africano se encuentra en la costa sur de la Peninsula Arabica, El
Yemen, pais que por razones de proximidad y geopolitica también vamos a
considerar en este andlisis de zona...

De los paises mencionados solo uno, Etiopia, el mas grande y poblado, es
un pais continental: los demds tienen salida al mar. En general toda la costa
del Cuerno de Africa es aplacerada con ricos caladeros de pesca en su plata-
forma continental. Somalia es el pais con mayor longitud costera: unas 500
millas al Golfo de Aden y 1100 abiertas al océano Indico.

Figura 1.—El Cuerno de Africa.
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R.ALVAREZ MALDONADO

El archipiélago de las Seychelles situado a unas 800 millas al SE de Moga-
discio, la ciudad y puerto mas importante de Somalia en el Indico, constituye
una republica independiente. Desde Victoria, su capital, operan la mayor parte
de los numerosos pesqueros de todas las nacionalidades que faenan en estas
aguas por lo que hay que prestarle la atencién que merece.

Del Golfo Pérsico por el Estrecho de Ormuz divergen las lineas de comu-
nicaciones maritimas que siguen los petroleros que se dirigen a Europa o
Norteamérica por el Canal del Suez; doblan el Cabo de Buena Esperanza
desde el Indico o navegan por este océano hacia el Extremo Oriente. De ahi la
inmensa importancia estratégica de la zona maritima del Cuerno de Africa
también surcada por la multitud de barcos mercantes con diferentes cargas que
del Indico al Mediterrdneo pasan por el Canal de Suez o van en direccién
contraria. ) .

En esta zona del Indico, la Peninsula Ardbica estd separada de Africa por
el Golfo de Aden. Manga de unas 600 millas de longitud y una anchura que
varia entre las 250 y las 80. Mads al noroeste dicha separacién la marca el mar
Rojo que comunica con el Golfo de Aden por el Estrecho de Bab El Manded:
uno de los puntos focales mas importantes del trafico maritimo mundial.

Actualmente por el Golfo de Aden navegan cada afio unos 23.500 barcos,
65 al dia. EI 50 por 100 de interés europeo. Y en sus orillas faenan multitud de
pesqueros.

~ 23 500 boats sailing in the Gulf of Aden each year:
65 boats / day. About 50%: of them are of Europea
interest

Figura 2.—EI tréfico maritimo por el Golfo de Adén.
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EL CUERNO DE AFRICA EN SU ENTORNO GEOESTRATEGICO

El Estrecho de Bab el-Manded

Este estrecho tiene una longitud de unas 80 millas y de solo 15 de anchura
en su angostura entre la punta Ras Siyan en la costa de Yibuti y la de Ras
Mennell en la del Yemen.

Este estrecho por donde pasan al dia cerca de 4 millones de barriles de
petrdleo lo cruzan en 30 minutos embarcaciones ligeras con gran potencia
propulsora

En medio del estrecho se encuentra la isla de Penin mds proxima a la costa
de Yemen que pertenece a este pais. Esta pequefa isla de tan solo 14 Km?2
hace que el paso tenga dos canales: uno al este de tan solo 2 km de ancho y 30
metros de profundidad llamado Bab Iskander donde la corriente superficial
tira hacia el Mar Rojo y otro al oeste de mayor anchura y 300 m de profundi-
dad con una fuerte corriente mas profunda que se desplaza hacia el Indico,
Ilamado Dact e Hilayun. Es el utilizado por el trafico maritimo internacional.
Frente a la costa de Yibuti se encuentra un pequefio archipiélago: el de las
islas Sawabi (Las Hermanas).

El puerto de Yibuti, capital del estado del mismo nombre, situado al sur de
la angostura, es el mds importante de toda la zona tanto por su situacién como
por sus instalaciones. En la orilla opuesta el mas cercano al estrecho es el de
Aden en la costa yemeni.

o - R

Figura 3.—EI Estrecho de Bab el-Mandeb.
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R. ALVAREZ MALDONADO

Siendo un espacio de aguas tan restringidas los medios militares basados
en la costa proyectan sobre el mar su gran capacidad de accion geotdctica .De
ahi la importancia de contar con bases en ella, principalmente aéreas.

Etiopia

Es el pais més extenso y poblado de la region. Despué€s de Nigeria es el de
mayor poblacién de Africa. Su alto indice de natalidad le ha permitido superar
los 90 millones de habitantes en 2011. Su capital Addis Abeba tiene cuatro.

Etiopia es uno de los estados mas antiguos del mundo, Salvo los cinco
aflos de ocupacion italiana siempre fue independiente. Fue socio fundador de
la ONU y ahora es también miembro de la Unién Africana. En Etiopia mas
del 55 por 100 de la poblacién es cristiano-copta que fue la religion oficial del
estado hasta el derrocamiento del tltimo monarca: el Negus Haile Selassie en
1974. E1 40 por 100 son musulmanes,

La principal limitacion geoestratégica de Etiopia es que no tiene salida al
mar. En 1961 Etiopia incorporé como regién auténoma la antigua colonia
italiana de Eritrea lo que le permitié asomarse al Mar Rojo. Este alargado mar
interior tiene un especial significado para los drabes que lo consideran mar
patrimonial del Islam y por consiguiente pretenden mantener sus orillas libres
de «contaminacién» cristiana.

Movimientos insurgentes no permitieron a Etiopfa hacer pleno uso de los
puertos eritreos de Assab y Massawa, Desde 1993, tras una lucha de 30 afios,
Eritrea fue reconocida por la ONU como estado independiente. Desde enton-
ces el comercio exterior por mar de Etiopia se realiza exclusivamente a
través del puerto de Yibuti al que Addis Abeba estd unida por ferrocarril y
carretera.

La mitad oeste de Etiopia es muy montafiosa con profundos valles y algu-
nos lagos. Es la mds fértil. El resto es esteparia y semidesértica en especial la
del NE lindante con Eritrea y la del SE, la del desierto de Ogaden, limitrofe
con Somalia. Etiopia es un pais agricola, con algunos minerales y gas natural
que no cubre las necesidades energéticas del pais. Su principal produccién es
la del café. Pais muy pobre, sus luchas internas, conflictos externos con
Eritrea y Somalia, sequias y hambrunas colapsaron su pobre economia a la
que ha sostenido y sostiene la ayuda internacional. Esta ayuda ha permitido el
aumento del PIP y disminuido los millones de etiopes que viven por debajo
del nivel de la pobreza. Se canaliza principalmente a través de una organiza-
cién internacional llamada Programa Mundial de Alimentos, PMA o WFP
World Food Program en inglés.

Tras la caida del Negus, aliado de los Estados Unidos, en Etiopia se esta-
blecié un régimen marxista- leninista que aparte de llevar a cabo la separacién
de la Iglesia y del Estado y nacionalizar las propiedades eclesidsticas confiscd
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EL CUERNO DE AFRICA EN SU ENTORNO GEOESTRATEGICO

todas las civiles. En plena Guerra Fria se decanté abiertamente por el bloque
soviético. Esta etapa durd hasta 1991 en que se hizo con el poder el FDRPE
(Frente Democrético Revolucionario del Pueblo Etiope). En 1995 tuvieron
lugar las primeras elecciones libres. Actualmente hay un gobierno autoritario
tras los dltimos comicios celebrados en 2007.

El nombré oficial del Estado es Republica Federal Democritica de Etiopfa.
Estd dividida en nueve estados diferenciados por su composicién étnica.
Constitucionalmente se les reconoce a todos ellos el derecho a la autodetermi-
nacion.

Aparte del econémico el principal problema del Gobierno es mantener la
unidad del pais frente a los movimientos insurgentes independentistas existen-
te en la region del Tigré (norte), Oromo (centro) musulmana y Ogaden lindan-
te con Somalia y reivindicada por esta. En esta ultima habita una numerosa
poblacién némada de etnia somali.

Tras la guerra de independencia de Eritrea, su perdida en 1993 aparte de
obligar a Etiopia a renunciar a la utilizacion de sus puertos también tuvo que
desistir a contar con una prometedora industria pesquera. Mds tarde, por
diferencias en el trazado de fronteras, Etiopia sostuvo con Eritrea otra
sangrienta guerra desde 1998 a 2002. La ONU intervino. Esta guerra que dio
lugar a mas de un millén de desplazados, afiadido a la sequia, ha propiciaron
la ayuda exterior que ha llegado a alcanzar el 90 por 100 del presupuesto
etiope.

Aparte de la pugna con Somalia por las aspiraciones de esta a la region de
Ogaden que dio lugar a un conflicto de 20 afios que durd hasta 1987; entre
2006 y 2010 el Ejército Etiope intervino en la guerra civil de Somalia en
contra de los insurgentes islamitas retirdndose de allf a instancias de los Esta-
dos Unidos siguiendo las recomendaciones de la ONU.

Ni en Eritrea ni en Somalia el Ejército Etiope ha estado a la altura de lo
que de él se esperaba pese al nimero de sus efectivos (Etiopia tiene unos
135.000 soldados bajo las armas y gasta el 2.9 por 100 del PIP en defensa).

Eritrea

La palabra griega «eritrea» significa «mar rojo» y alude indudablemente a
la situacion geogréfica de este pais a orillas de dicho mar y con 500 millas de
costa a él; desde el Estrecho de Bab-el-Mandeb a cabo Kaser. Su alargada
franja costera es un desierto que ocupa la mayor parte del pais. Su capital es
Asmara con un millén de habitantes. Puertos importantes de este pais en el
Mar Rojo son los ya mencionados Assab y Massawa al este del cual se
encuentra el archipiélago de las pequefias islas de Dahlak de soberania eritrea.

Es una Reptiblica Unitaria con un régimen presidencialista autoritario de
partido tnico regido por Issayas Afewerdi. De sus cerca de 5 millones de
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R. ALVAREZ MALDONADO

habitantes mds de la mitad son musulmanes de rito suni. El resto son cristia-
nos; la mayoria coptos aunque también hay protestantes y catdlicos.

Antigua colonia italiana por mandato de la ONU pasé a ser una region
auténoma de Etiopia en 1961. Como hemos dicho con anterioridad, en 1993,
tras un conflicto de 30 afios consiguid se reconociera su independencia tras un
referendo. Entre 1998 y 2002 Eritrea y Etiopia volvieron a enfrentarse en una
enconada guerra por no llegar a un acuerdo sobre el trazado de la frontera
comun. El Tribunal Internacional de Justicia delimit6 la frontera entre ambos
paises pero ni Etiopia ni Eritrea aceptaron el trazado establecido por dicho
Tribunal. Los cascos azules de la ONU enviados a Eritrea fueron expulsados
del pais en 2008 sin conseguir que se respetara el trazado de fronteras recono-
cido por la Comunidad Internacional.

Eritrea es un pais intrinsicamente pobre por lo que estos conflictos mds
otros mantenidos con Yibuti y con El Yemen han acentuado ain mas su
paupérrima situacién econdémica y social,

A todo ello hay que sumar la politica internacional llevado a cabo por el
actual régimen que apoy6 al Presidente del Sudan, condenado por el Tribunal
Penal Internacional, Omar el Bashir y a Irdn a cambio de ayuda econdmica.
Eritrea es ademds refugio de insurgentes somalies principalmente de los isla-
mistas de «Al Shabaab». En FEritrea se han adiestrado algunos miembros de
esta organizacién en el manejo de explosivos. El suministro de armas a estos
ha dado lugar a un embargo por parte de las potencias que apoyan al Gobierno
Federal Transitorio de Somalia. Sin embargo el Consejo de Seguridad de las
Naciones Unidas duda endurecer sus sanciones que podrian llegar incluir la
inscripcion de Eritrea en la lista de pafses que apoyan al terrorismo, lo que no
deja de representar una alternativa de mayor riesgo dada la imprevisibilidad
politica del Presidente de Eritrea Issayas Afewerdi y la inestabilidad del pais.

Factor de suma importancia en la relaciéon de las potencias occidentales
con Eritrea es la susceptibilidad de Etiopia la mejor aliada de ellas, principal-
mente de los Estados Unidos y, como hemos visto, adversaria tradicional de
Eritrea a la que considera parte de su territorio.

Las Naciones Unidas en el afio 2010 filtraron un informe interno que
acusaba al Gobierno de Eritrea de financiar a «Al Shabaab» realizando los
pagos a través de su Embajada en Kenia.

Yibuti

Su insignificancia en extensién y poblacién queda ampliamente compensa-
da por su importancia geoestratégica en la angostura del Bab-el-Mandeb.

Antigua colonia francesa fue declarada nacion independiente en 1977 pero
Francia logré concertar con su-ex colonia un tratado de mutua defensa que le
ha permitido mantener en Yibuti una importante base militar, principalmente
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EL CUERNO DE AFRICA EN SU ENTORNO GEOESTRATEGICO

la aérea «Coronel Massart» a cambio de sufragar mas del 40 por 100 del
presupuesto estatal. Por su parte, gracias al respaldo militar francés, Yibuti ha
podido mantenerse independiente de sus vecinos. También los Estados Unidos
tienen, actualmente, en este pais la mayor base militar conjunta que poseen en
Africa: «Campo Lemonnier».

Yibuti es una republica unitaria con un régimen presidencialista y autorita-
rio. El presidente actual Imail Omar Guellet es un astuto politico que «vende»
bien la posicién estratégica del pais y ha conseguido disminuir, gracias a la
ayuda extranjera y a la potenciacion del puerto de Yibuti, el nivel de pobreza
de la poblacién que ha descendido al 30 por 100. El 94 por 100 de ella es
musulmana de raza negra que vive en un pais desértico con temperaturas de
30° a las seis de la mafiana.

El puerto de Yibuti monopoliza el comercio de Etiopia por via maritima y
posibilita el acceso a los paises del Cuerno de Africa del «Programa Mundial
de Alimentos». Actualmente se estd ampliando a su anexo de Doraleh a once
kilémetros al sur del antiguo con un terminal de contenedores que se prevé
pueda mover anualmente tres millones de TAUs; en 2011 se ha llegado ya al
millén. También estd en construccidn un nuevo terminal de descarga de petro-
leros con depdsitos anexos de gran capacidad. El 70 por 100 del trafico
portuario afecta a Etiopia.

Tanto esta como Somalia no se recatan en ocultar aspiraciones territoriales
sobre Yibuti. Para Etiopia es un interés geopolitico: su salida el mar. Para
Somalia es una cuestion historica coherente con su aspiracion nacionalista de
reunir a toda la poblacién somali dispersa por el Cuerno de Africa. Pero, por
ahora, como puede colegirse de todo lo anterior, Yibuti tiene las espaldas bien
guardadas.

Yibuti da alojamiento a numerosos refugiados de los paises vecinos y reci-
be inmigrantes en busca de trabajo en los muelles o de paso para Yemen.

Yemen

Ubicado en la orilla norte del Golfo de Aden y en el este del Estrecho de
Bab el-Mandeb ocupa un territorio en el sur de la Peninsula Arébica enfrente
del saliente africano del Cuerno de Africa. Su costa al Mar Rojo se extiende
unas 230 millas desde el mencionado estrecho y hacia el ENE se prolonga
unas 1.000 millas por el Golfo de Adén y Mar Arébico.

En esta costa el puerto mas importante es el de Aden, Es un puerto natural
con su boca al sur alrededor del cual se extiende una ciudad de 800.000 habi-
tantes con un complejo industrial alrededor que es el mas desarrollado del
pais. La capital es Sanaa en el interior.

La parte oeste del Yemen es de predominio montafioso con alturas que
superan los 3.500 metros, la oriental la constituyen mesetas desérticas pobla-
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das por beduinos, Las precipitaciones son escasas y el calor intenso. El poco
terreno cultivable produce cereales y café. La disminucién de la produccién
de petréleo la va compensando el descubrimiento de nuevas reservas de gas
natural. De raza drabe, el 99.9 por 100 de la poblaciéon yemeni es musul-
mana.

La actual Republica del Yemen estd constituida por el territorio de dos
estados separados independientes: La Repiblica Democrética del Yemen o
Yemen del Sur de tendencia marxista y el Yemen del Norte tradicionalista
drabe. Ambos mantuvieron unas relaciones muy tirantes con enfrentamientos
frecuentes, principalmente, por el éxodo masivo de yemenies del sur al norte.

Tras afios de negociacién de una Constitucién comtn, en el afio 1990, se
unificaron el Sur y el Norte credndose la actual Republica del Yemen. La
fragilidad de los vinculos hizo que en 1994 estallara un corto conflicto entre
sur y norte que acabd con la derrota del sur pero en este sigue existiendo un
larvado sentimiento independentista. El Yemen, en el 2000, logré acordar con
Arabia Saudf el trazado definitivo de su comtin e imprecisa frontera lo que es
un paso importante en su consolidacién como nacién.

El general Ali Abdullac Saleh que era presidente del Yemen del Norte fue
hasta hace poco el actual presidente del Yemen Unificado. Fue elegido por
referendo y reelegido varias veces. Estuvo en el poder desde 1978. En febrero

12 CUADERNOS DE PENSAMIENTO NAVAL Nuamero 15



EL CUERNO DE AFRICA EN SU ENTORNO GEOESTRATEGICO

de 2010 anuncié que se retiraria de la Presidencia de la Republica en 2013
asegurando que su hijo, como se propagaba, no le sustituiria en el cargo.

El Régimen que estableci6 era bicamaral unipartidista y autoritario y
también islamista moderado Aunque la homosexualidad es ilegal y alguna de
las disposiciones relativas al status de la mujer muy restrictivas.

_ En la primavera de 2011 a imitacién de otros paises drabes del Norte de
Africa y Siria los ciudadanos yemenies se rebelaron contra el Régimen de
Saleh con protestas y manifestaciones que fueron reprimidas por la policia fiel
al Gobierno. Saleh sufrié un atentado contra el Palacio Presidencial de Sanaa
en junio de dicho afio que le produjo heridas en la cabeza teniendo que viajar
a Arabia Saudi para tratamiento médico. Mds de 100 personas murieron
entonces en choques callejeros. Meses de protestas contra el Régimen y
enfrentamientos han dado lugar a represiones despiadadas por parte del Ejér-
cito con numerosas victimas. Sus adversarios acusan a Saleh de dictador y de
no respetar los derechos humanos lo que es cierto, no solo en él sino en
muchos lideres drabes.

Tras el regreso de Saleh en Septiembre de 2011 de Arabia firmé un
compromiso de dejar el poder en febrero de este afio y asf lo ha hecho. Se ha
celebrado un plebiscito el 21 de dicho mes y afio por el que ha sido elegido
presidente el actual vicepresidente Abd Rabbuh Mansur al Hadi. La jornada
electoral estuvo marcada por la violencia en el sur con cinco muertos ya que
el Movimiento Independentista Sudista llamé a la desobediencia civil. El
Consejo del Golfo liderado por Arabia Saudi ha hecho posible que Saleh acep-
tara ceder el poder a cambio de su inmunidad.

Yemen siempre ha sido objetivo de «Al Qaeda» ya que en este pais desde
tiempo atrds, se siente mas comprendida y arropada que en otros musulmanes.
Aprovechando la inestabilidad reinante el AQPA («Al Qaeda» en la Peninsula
Ardbica) se ha asentado en el sur cometiendo secuestros y atentados terroris-
tas. Los Estados Unidos han aumentado la frecuencia de los ataques a estas
partidas con aviones no tripulados ocasionando bajas en ellas lo que ha llega-
do a reconocer Barack Obama y ha dado origen a protestas por parte de Pakis-
tan.

Concretamente el 1 de octubre de 2011 el ataque de un avién no tripulado
norteamericano siguié y maté al clérigo islamista Anwar Al Awlaki y a un
grupo de acompafantes con lo que el AQPA ha perdido a su ciber-predicador
de rostro mds internacional.

Por otro lado el Yemen da mds facilidades que otros paises de su entorno
para asentarse en €l a refugiados de paises drabes vecinos lo que, aparte de
crear una corriente migratoria desde el paupérrimo Cuerno de Africa en
demanda de trabajo ha hecho que muchos fundamentalistas saudies hayan
buscado refugio alli.

Obviamente Al Qaeda ha aprovechado tanto la oposicion al Régimen de
Saleh como el secesionismo del sur para sus propios fines. Los Estados
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Unidos percibian la insurgencia contra el Régimen de Saleh como mas conta-
minada que en otros paises drabes por la organizacién terrorista.

Sin remontarse al conocido caso del USS Cole en el puerto de Aden en el
Yemen se han producido muchos atentados terroristas. Los facilita el caldo de
cultivo circundante. Pais de origen de la familia Bin Laden no se puede
descartar la hipétesis de que llegara a convertirse en nuevo baluarte del inte-
grismo islamico.

Islas Seychelles

Constituyen un archipiélago de 115 islas ubicado en el océano Indico. Solo
33 estan habitadas. En la de Mahe se encuentra la capital: Victoria. En ella
vive el 80 por 100 de los 84.000 habitantes del pais.

El Archipiélago se independizé del Reino Unido en 1979. Pertenece a la
Commonwelth Britdnica. La Constitucion de 1979 instituyé una Republica
unitaria presidencialista de partido Unico y tendencia socialista que dur hasta
1992. El actual presidente Alix Michel fue reelegido en junio de 2006. Ha
tenido que afrontar la crisis econémica que se materializa, principalmente, en
la gran deuda exterior.

Su riqueza natural mds importante es la pesca por lo que ha firmado acuer-
dos pesqueros con la UE que paga un canon anual por un determinado volu-
men de capturas en sus aguas. Los espafioles tenemos gran parte de dicha
cuota. Ademds de las de la UE también pescan otras muchas naciones. El 4 de
junio de 2010 se concerté un nuevo acuerdo UE-Seychelles que incluye 34
licencias para pesqueros espafioles; atuneros principalmente.

La base de apoyo de todos estos barcos es el puerto de Victoria de pequefio
tamafio pero que permite aprovisionarse de combustible y viveres. Ademas el
aeropuerto internacional de la isla posibilita el relevo de tripulaciones.

Somalia

_ Es un pais de mayor extension territorial que Espafia (637 Km?®) entre el
Indico y Etiopia, como dijimos, con més de 1.000 millas de costa a este océa-
no y mas de 500 al Golfo de Aden. Al sur limita con Kenia y al NW con Yibu-
ti.

El territorio somali es, en general, llano y desértico con algunas mesetas
Existe una cadena montafiosa en el norte paralela a la costa sur del Golfo de
Aden. Padece un clima extremadamente seco por lo que el suelo es muy arido,
adecuado unicamente para el pastoreo ndmada. Solo es cultivable en una
minima parte. En los dltimos cinco afios la produccién agricola solo satisfizo
las necesidades minimas del 30 por 100 de la poblacién. El resto, habitual-

14 CUADERNOS DE PENSAMIENTO NAVAL Numero 15



EL CUERNO DE AFRICA EN SU ENTORNO GEOESTRATEGICO

mente, pasa hambre. En el
verano de 2011 no llovia
desde hacia 18 meses y la
hambruna era general. Ello dio
lugar a una corriente de refu-
giados, desde el centro y sur
de Somalia, hacia Kenia
(400.000), el Yemen (187.000)
y Etiopia (110.000).

Pese a los lazos que unen a
sus habitantes: etnia, lengua,
cultura y religion musulmana
la pervivencia de «clanes
ancestrales» con poderosos
«seflores» naturales han propi-
ciado la disgregacién y la
ingobernabilidad

La Historia reciente de este
pais es tan compleja y embro-
llada que solo muy sucinta-
mente se puede compendiar
aqui:

Figura 5.—Somalia, Somalilandia y Puntlandia.

El nuevo Estado de Somalia se cre6 en 1960 con la unién de los descoloni-
zados territorios de la Somalia Italiana y la Somalildndia Britdnica. Tras la
independencia ocupé el poder durante 30 afios un dictador: el Presidente Siad
Barré que pretendid crear un estado centralizado y fue derrocado en 1991 lo
que provocé la implosidn del pais, ya en guerra civil.

Durante su mandato pas6 de ser aliado de la URSS a socio de los Estados
Unidos, tuvo lugar una larga guerra con Etiopia por la disputada regién fron-
teriza de Ugoden que durd veintitrés afios y se produjeron numerosos conflic-
tos tribales internos.

En 1.991 Somalildndia, la ex Somalia Britdnica, se declar6 independiente.
Este mismo afio los Estados Unidos, con la aquiescencia de la ONU, intervi-
nieron militarmente iniciando la Operacion RESTORE HOPE de manteni-
miento de la paz. Esta operacion fue un fracaso. Los “marines” se retiraron en
1.994 tras sufrir muchas bajas ocasionadas por los insurgentes sobre todo en
la llamada batalla de Mogadiscio. En 1.995 los tltimos cascos azules abando-
naron el pais. Lo que empez6 repartiendo bocadillos termind matando a los
que pretendian hacerlo.

En 1998 se autoproclamé el Estado Federal de Putlandia, region del NE
que ocupa la punta del Cuerno de Africa en franca rebeldia contra el poder
central cada vez mds débil e incapaz de controlar todo el territorio.
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Pero no solo han sido Somalilandia y Putlandia las regiones secesionistas
también se declaré independiente en 2006 la regién de Galmanug que se
extiende al sur de Putlandia ocupando una franja de terreno que va desde el
Indico hasta la frontera con Etiopia. En su costa estd el puerto de Hobyo que
por su posicién podria convertirse en punto de suministro a Etiopia tendiendo
una via de 175 millas hasta la frontera etiope. Este territorio ha sido teatro de
luchas entre Fuerza Etiopes, de Pitlandia y de unidades afectas al Gobierno
Central que actualmente (2012) controla este territorio.

En Somalia, sucesivamente, el poder fue ejercido, en precario, por el
«Gobierno Nacional de Transicién» y la «Unién de Tribunales Islamicos»
(ICU «Islamic Court Unién») que trat6 de implantar un estado teocratico regi-
do por jueces isldmicos. En el 2006 se instituyo el «Gobierno Federal de Tran-
sicién». Existe también un Parlamento Federal de Transicién que primero se
instal6 en Kenia y que ahora estd en Baiboa al sudoeste del pafs.

Durante tres afos Fuerzas Etiopes se involucraron en la guerra civil somal{
retirandose a instancias de los Estados Unidos en 2.009. La consecuencia fue
que la mayor parte del pais cayé en manos de insurgentes isldmicos pertene-
cientes a varios grupos.

Como hemos dicho los somalies son musulmanes. Aunque de rito sufi
moderado, parte, se han radicalizado apoyando e incluso adhiriéndose al
grupo insurgente «Al Shabaab» (La Juventud), islamista, vinculado mas o
menos estrechamente a «Al Qaeda». Este grupo, que cuenta con una milicia
armada en la que también hay islamistas extranjeros, ha sido clasificado como
terrorista por varias potencias occidentales porque consideran que tiene lazos
con «Al Qaeda» y porque sus métodos son comparables a los de los talibanes
de Afganistin y Pakistdn. El objetivo de «Al Shabaab» es la institucién en
Somalia de un estado islamista conservador con estricta aplicacién de la
«shaira». El lider de «Al Shabaab» es Sheikh Ibrahim Al Alghani, En febrero
de 2012 el actual dirigente de «Al Qaeda» Ayman al Zawzhiri anunci6 la
adhesion a su cruzada de la milicia somali cuyo jefe parece que ha jurado leal-
tad a aquel aunque no se tiene la certeza que «Al Qaeda» controle completa-
mente a «Al Shabaab». Aparte de este grupo armado que es el mds destacado
en Somalia pululan otros como «Hizbul Islam» que es el que le sigue en
importancia.

Los tltimos descalabros de la milicia islamita somali han abierto un debate
interno sobre la conveniencia o no de oponerse a la ayuda humanitaria del
Programa Mundial del Alimentos, que en un principio trat6 de boicotear. Hay
que tener en cuenta que «Al Shabaab» no esta constituido por un conjunto homo-
géneo sino formado por elementos dispares. Unos mas extremistas que otros.

La Comunidad Internacional reconoce y apoya al ya mentado Gobierno
Federal Transitorio. Por otra parte la ONU cre6 en 2007 una Fuerza Africana
de Intervencién: la AMISON (Mision Africana de Somalia) que apoya a dicho
Gobierno y sobre la que mas tarde nos extenderemos.
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En 2010 «Al Shabaab» controlaba la mayor parte del sur y centro del pais
y parte de la capital, Mogadiscio, pero en 2011 perdié terreno debido, entre
otras causas, a la actuacion de la AMISON vy a los ataques de los aviones no
tripulados RQ-4 norteamericanos.

Como ya hemos dicho la terrible hambruna del verano de 2011 en todo el
Cuerno de Africa provocd, el desplazamiento de cientos de miles de somalies
en busca de ayuda alimenticia, principalmente, hacia el sur; hacia Mogadiscio
y hacia los inmensos campos de refugiados de Kenia. El de Babaab en este
pais alberga en situacién precaria a cerca de medio millén de refugiados.

La organizacion internacional PMA (Programa Mundial de Alimentos)
que envia su ayuda a todos estos paises desde hace varias décadas ha tenido
dificultades para llevar a cabo su humanitaria labor por la actitud de algunos
grupos de insurgentes isldmicos somalies.

Los convoyes de auxilio y las oficinas del PMA fueron atacados por ellos
en regiones bajo su control. Han exigido rescates y retenido rehenes y carga-
mentos. Fechorfas que también se han perpetrado en Kenia pero, convencidos
de que esta politica no era acertada, ahora (2012) permiten el establecimiento
de agencias del PMA que habian empezado a retirarse del pais.

El Gobierno de Kenia, por la necesidad de controlar la oleada de refu-
giados y por los secuestros perpetrados en su territorio, dispuso en Octubre
de 2.011 la intervencién de sus Fuerzas Armadas en el sur de Somalia
ocupando una franja de terreno desde su frontera con esta hasta el puerto
somali de Kismayo. Actualmente (Febrero de 2012) la ocupacién continta.
El aparente consentimiento de esta ocupacion por la Comunidad Internacio-
nal parece contradictorio con la politica seguida con Etiopia a la que se
conming a retirar sus tropas de Somalia para no provocar susceptibilidades
nacionalistas.

Ultimamente (marzo de 2012) se produjo un atentado en la reapertura del
Teatro Nacional de Mogadiscio al que asistian varios miembros del Gobierno
que produjo siete muertos y decenas de heridos. El atentado fue reivindicado
por la milicia islamista de «Al Shabaab».

Somalilandia

La antigua colonia britdnica con costa al Golfo de Aden donde se encuen-
tra el importante puerto de Berbera, ha permanecido desde que proclamé su
independencia en un relativo estado de paz, muchisimo mas estable que en el
resto de Somalia. Ademds se ha descubierto en su territorio petrdleo y gas
natural con lo que su futuro auge econdmico la apartan atin mds de esta.

Si tuvo un conflicto en 2007 en la regidn fronteriza de Maaknis, a caballo
entre ella y Puntlandia, que pretendi6 independizarse de ambas. Dicha region
y la misma Puntlandia ocupan parte del territorio de la antigua colonia britdni-
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ca. El Gobierno de Somalilandia ha contribuido y contribuye con sus medios
costeros a combatir la pirateria.

Puntlandia

Rebelde al poder central de Mogadiscio sostiene que solo pretende ser un
Estado componente de una futura Federacién de Republicas de Somalia. En
2009 reincorpor? la rebelde region de Maaknis no reconocida como indepen-
diente ni por ella ni por Somalilandia. Al sur de su territorio también tuvo que
lidiar, como hemos visto, con la regién secesionista de Galmanug pero con la
que en Febrero de 2011 consiguié llegd a un convenio en materia de seguridad
y cuestiones econdmicas y sociales.

Actualmente Galmanug se encuentra bajo control del Gobierno Federal de
Transicion de Somalia.

Las relaciones del Gobierno de Puntlandia con los piratas, que como luego
veremos, desarrollan sus actividades en estos mares, son ambiguas. Su autopro-
clamado Gobierno Independiente (no reconocido) no controla las bases de los
piratas establecidas en su territorio y estd utilizdndolos como baza para obtener
su legalizacién por la Comunidad Internacional. El presidente de Puntlandia
Abdirahman Mohamud Farole, en esta linea, lanz6 en junio
de 2009 una advertencia clara en entrevista concedida a la BBC «Muchos
paises se han comprometido a luchar contra la pirateria lo que estd muy bien,
pero se empeifian en hablar tinicamente con el Gobierno de Mogadiscio y tienen
que reconocer que hay dos Gobiernos legitimos independientes en el Norte».

Diversas ONGs y Organismos internacionales han denunciado los lazos
entre dirigentes de Puntlandia y las mafias que controlan el negocio de la pira-
teria. El Gobierno lo niega pero es evidente que muchos de los pescadores de
sus costas actian como piratas habiéndose integrado en los grupos mds ac-
tivos.

La AMISON

La Mision Africana en Somalia es una organizacion militar regional dirigi-
da por la Unién Africana con el mandato de la ONU. Fue creada en 2007 por
seis meses renovables lo que se ha venido haciendo desde entonces. Su misién
es apoyar al Gobierno Federal de Transicién de Somalia, adiestrar a las fuer-
zas gubernamentales somalies y posibilitar la ayuda humanitaria.

Se compone de tropas africanas de Uganda, Burundi, Ghana, Nigeria,
Camertn, Mali, Senegal y Zambia. Segin una Resolucién del Consejo de
Seguridad de la ONU los estados limitrofes con Somalia (con todos tiene
Somalia reivindicaciones) no pueden proporcionar tropas de pacificacion en
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suelo somali. Los que mds aportan son Uganda y Burundi, los demds son
contingentes simbdlicos.

Los 8.000 soldados de estos ultimos paises se aumentaron hasta llegar a
12.000 en diciembre de 2010 previa autorizacién obtenida de la ONU por la
AMISOM. Se pretende llegar a 17.700.

Las tropas de Burundi son las que han tenido mas bajas ocasionadas por
las milicias de «Al Shabaab», principalmente, en Mogadiscio y sus alrededo-
res. La organizacion islamista ha atacado con conches-bomba las bases de la
AMISON. Hasta el 2011 el cémputo de bajas ha llegado a ser de 192 muertos
y 333 heridos.

La EUTM-Somalia

Es una misién de adiestramiento montada por la Unién Europea (Europe
Union Training Mission) en colaboracién con la Union Africana, la AMISON,
la ONU vy los Estados Unidos. Participa Espafia que aporta 38 instructores. Se
desarrolla principalmente en (Kampala) Uganda y tiene por objeto adiestrar a
un contingente de 1.000 militares somalies en periodos de seis meses. El
primer periodo de adiestramiento empezé en mayo del 2010. Se trata de crear
unas Fuerzas Armadas a las 6rdenes del Gobierno Federal de Transicion.

La pesca

La sobreexplotacion que llevan a cabo las flotas pesqueras modernas con
la capacidad de sus buques-factoria y artes técnicamente avanzadas que
emplean, ha contribuido a reducir casi a la nada la pesca artesanal tradicional.

Ya antes de la caida de Siad Barré en Somalia el aumento de la poblacién
en la costa se fue produciendo porque los recursos del mar proporcionaban
alimento a los hambrientos que huian del interior. Con la caida del dictador y
la desaparicién de toda autoridad efectiva cientos de modernos pesqueros
extranjeros sin cortapisa alguna se lanzaron a faenar en los ricos caladeros
somalies. Era un lucrativo negocio sin pagar canon alguno a Somalia ni tener
limitadas las capturas. El expolio de las riquezas pesqueras de Somalia se
estaba consumando. Y los mds perjudicados eran los pescadores somalies con
su industria artesanal.

Dichos pesqueros extranjeros, generalmente infractores de las Leyes Inter-
nacionales promulgadas por la FAO, arbolaban y arbolan banderas de conve-
niencia y tienen armadores de distintos paises, muchos europeos, entre ellos
espafioles. Uno de los pilares del negocio pesquero es la pesca ilegal del atiin
en la cuenca de Somalia y, en general en todo el Indico, tras haber esquilmado
el Mediterraneo. En el 2005 se calcul6 que al menos 800 pesqueros de distin-

2013] CUADERNOS DE PENSAMIENTO NAVAL 19



R. ALVAREZ MALDONADO

tos paises, muchos europeos y con fuerte presencia espafola, faenaban en esta
zona occidental del Indico obteniendo capturas de especies comerciales, segtin
la FAO, muy superiores a de los limites permitidos legalmente.

Hay que sefialar que la zona maritima que se extiende del Golfo de Aden a
las Seychelles es hoy dia uno de los principales caladeros de pesca de Espafia
tras agotarse los bancos de atun y otras especies en el Mediterrdneo y en el
Atlantico. Casi todo el atin que envasa la industria conservera espailola de alli
proviene. La mayoria de los barcos de armadores espafioles lo hace con
bandera de conveniencia.

Sin gobierno con autoridad, largas y aisladas playas y una poblacion deses-
perada que sacaba escaso rendimiento a la pesca tradicional no es de extrafar
que el pescador somali cayera en la tentacidon de participar en otros negocios
mds lucrativos. La piraterfa era una salida para un joven somalf sin trabajo ni
porvenir. Ademds sus «dhow», esquifes y demds embarcaciones podian utili-
zarse tanto para pescar como para llevar emigrantes al Yemen, hacer contra-
bando de armas para los insurgentes somalies o servir de transporte a grupos
armados capaces de abordar a buques faenando o en transito

Primero, ante la presencia de los intrusos, los pescadores somalies reac-
cionaron contra ellos, pero mas tarde fueron mas alld atacando y reteniendo a
mercantes en transito y transportes de ayuda humanitaria.

Por otro lado los caudillos tribales, también se implicaron en el negocio de
la pirateria, arrogandose «de facto» el control de «su» espacio maritimo,
imponiendo un precio por faenar a cambio de proteccion.

Por las causas expuestas, muchos de los componentes de los grupos arma-
dos de piratas, actualmente, son o han sido pescadores somalies y los princi-
pales puertos pesqueros del centro y norte de Somalia, Hobyo y Haradhere,
son sus bases de operaciones asi como los de Puntlandia, Eyl y en el Golfo de
Aden Ras Alula y Boossaso.

La pirateria

Entre las acepciones que tiene la palabra pirata en el diccionario de la
RAE esta la de «Ladrén que roba en el mar». Dentro de esta definiciéon cabe
incluir a aquellos que realizan las acciones delictivas que a continuacion
exponemos y que consideramos se corresponden con las tipificadas como
«pirateria» en la «Ley del Mar»

Los casos de abordaje y aprehension de barcos para liberarlos mediante
rescate fueron creciendo paulatinamente desde 1991.

El del pesquero espafiol Albacora IV acaecido en el 2000 puede ser ilustra-
tivo para dar a conocer los procedimientos seguidos por los piratas somalies
para llevar a cabo su negocio.

El citado pesquero se encontraba faenando cerca de la costa cuando fue
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abordado y prendido por un grupo armado embarcado en un esquife. El
pesquero espaiiol fue conducido a fondeadero apartado y sometido a vigilan-
cia. En estas condiciones recibié un fax de un despacho de abogados londi-
nenses que aleg6 el titulo de Representante Legal del Estado Independiente de
Puntlandia, que exigia por su liberacién 800.000 délares como multa por estar
faenando sin autorizacion en aguas de dicho estado. De idéntica o parecida
manera procedieron los somalies para obtener rescates de otros muchos
barcos.

De apresar pesqueros faenando cerca de la costa para exigir un pago se
pasé a atacar e intentar capturar a todo tipo de buque mercante navegando
mads o menos lejos de ella: petroleros, bulkcarriers, portacontenedores, ro-ros,
cruceros turisticos y de transporte de carga general.

Uno de los apresamientos mds espectaculares fue el del moderno superpe-
trolero saudi con bandera liberiana Sirius Star en 2009. Barco de mas de
300.00 toneladas de peso muerto y 332 metros de eslora con una carga de 2
millones de barriles de crudo a bordo, fue abordado a 450 millas al SE de la
costa de Kenia desde donde se le hizo dirigirse al fondeadero de Eyl en
la costa de Putlandia. Fue liberado tras dos meses de retencion y pago de 15
millones de délares.

Los ataques se llevan a cabo mediante embarcaciones rdpidas con grupos
reducidos de hombres armados de subfusiles Ak-47 y lanzagranadas RPC-7 y
dotados muchas veces de GPS, visores nocturnos y radares para embarcacio-
nes menores. Los piratas disparan al casco y superestructura y conminan a
parar o disminuir velocidad y suben a bordo del buque atacado mediante esca-
las con ganchos en su extremo que hacen firme en la borda. Una vez en
cubierta someten a la tripulacién y obligan al Capitdn a dirigirse a un fondea-
dero determinado de la costa somali cerca de donde tienen sus campamentos.

A veces los ataques se han llevado a cabo con varias embarcaciones apro-
ximédndose desde distintas direcciones. Se cree que los atacados son «blancos
de oportunidad» elegidos al azar por piratas al acecho aunque el aumento del
radio de accién de los ataques piratas con el empleo de barcos nodrizas de
mayor autonomia que embarcan los esquifes rdpidos atacantes a bordo o los
remolcan induce a sospechar que los piratas obtengan informacién externa
sobre los movimientos programados de presas valiosas.

Los piratas se encuadran en organizaciones locales de cardcter paramilitar
jerarquizado algunas con nombres pintorescos («guardacostas voluntarios
nacionales», «marines somalies») que controlan grandes extensiones del lito-
ral principalmente entre Eyl y Harardhere. En Eyl estd el foco pirdtico mds
importante. En el Golfo de Aden la costa de Maakhir entre Puntlandia y
Somalilandia, como dijimos, también es nido de piratas.

En todos estos afios las estadisticas de buques atacados y aprehendidos son
alarmantes. Se cuentan por cientos. En 2010, 106 barcos relacionados con
nombres y caracteristicas fueron atacados y de ellos 52 capturados y en el
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2011, 69 atacados y 40 capturados. En estos dos ultimos afios estaban en
pleno vigor todas las medidas de proteccién que habia recomendado la alar-
mada Comunidad Internacional. Se sospecha que la mayoria de los barcos
capturados han pagado por su rescate y el de sus tripulaciones Aparte de estos
buques también han sido atacados infinidad de pesqueros no identificados de
paises riberefios faenando principalmente frente a la costa del Yemen. La acti-
vidad de los piratas guarda relacién con el régimen de monzones imperante en
la zona, decayendo o desapareciendo cuando el viento carga y levanta mar.

Los ataques perpetrados mads lejos de la costa lo han sido: En 2005 a una
distancia de 165 millas. En 2006 y 2007 a 200 millas. En 2008 a 445 millas.
En 2009 se salté a las 1.100 hacia el NNE frente a la costa de Omén. El 2010
se llevaron a cabo dos ataques a larga distancia uno a 1.000 millas al sur desde
Haraddhere y otro a 1.250 al ESE desde este mismo puerto. Como puede
apreciarse el drea abarcada por los ataque piratas es sumamente extensa
cubriendo una gran superficie en el Indico.

_ Factor a tener muy en cuenta es que por esta zona maritima del Cuerno de
Africa, aparte del intenso trafico comercial internacional que por ella discurre,
también lo hace el que requiere el transporte de la ayuda humanitaria del
Programa Mundial de Alimentos y el logistico que precisa la AMISOM. Ello
ha obligado a priorizar la proteccién de barcos en las derrotas Dar es Salan
(Tanzania) Mombassa (Kenia) Mogadiscio (Somalia) en el Indico y Yibuti-
Berbera (Somalilandia) Bossaso (Putlandia) en el Golfo de Adén asi como la
que atraviesa este Ultimo desde Salalah (Omén) a Bossaso. Todos estos puer-
tos son de descarga o trasbordo de dicha ayuda.

En este gran negocio de la pirateria somali los que cobran y retienen las
presas son solo una parte de los beneficiados. Tras ellos existe toda una red de
patrocinadores e intermediarios aparte de mediadores en despachos de aboga-
dos en Londres. También se benefician las compaiiias de seguro ya que los
riesgos han aumentado las primas.

Los principales perjudicados son los armadores que son los que pagan los
rescates y soportan el lucro cesante que representa la inmovilizaciéon del
buque y su tripulaciéon que durante meses, mientras dura las negociaciones,
permanecen retenidos.

Buscando rutas alternativas, la del Cabo mucho mads larga que la de Suez,
en principio, tiene la ventaja de evitar el pago del alza de las primas de seguro
y los derechos de trdnsito por el Canal. Su inconveniente es el aumento de los
dias de navegacién con el consiguiente coste del flete. Sopesar una u otro
incumbe al armador.

Lo que es incuestionable es que el fortalecimiento del Gobierno Federal de
Transicion no es bueno para los intereses creados por la pirateria ni tampoco
para los politicos de «Al Sabaab». Pero esta como organizacién no parece
relacionada «oficialmente» con aquella, aunque, a titulo local o personal algu-
no de sus dirigentes puedan estar involucrados en el negocio. A veces la
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ocupacion de los insurgentes isldmicos de un puerto pirata ha llevado consigo
la huida de estos para no ser extorsionados por aquellos y por otra parte al
cobrar sus presas los piratas somalies no discriminan en materia de religion:
los pescadores yemenies son buen ejemplo de ello. Los grupos piratas no se
mueven por motivos ideoldgicos sino econdmicos y tienen muy claro que su
implicacién con terroristas isldmicos daria lugar a unas medidas muchisimo
mas severas por parte de la Comunidad Internacional.

Despliegue naval contra la pirateria somali

Ante la escalada de la pira- !
teria en zona maritima tan | : gt
vital y espacio geoestratégico
tan inestable infestado por el
terrorismo isldmico la Comu-
nidad Internacional no tuvo
mds remedio que reaccionar.
Pero no lo hizo de forma
conjunta sino separada,
aunque siempre contando con
el respaldo legal del Consejo
de Seguridad de las Naciones
Unidas.

Estas iniciativas «separa-
das» partieron de los Estados
Unidos, de la NATO y de la
Unién Europea.

Los Estados Unidos que ya
estaban llevando a cabo la
Operacidén ENDURING
FREEDOM contra «Al
Qaeda» y los talibanes en
Afganistdn y que mantenian
en el Indico un despliegue
naval importante con su V
Flota basada en Manama
(Bahrain) en el Golfo Pérsico,
crearon una fuerza naval internacional la Combined Maritime Force o CMF a
la que se han adherido 25 naciones. Forman dicha Fuerza barcos pertenecien-
tes a Australia, Francia, Alemania, Italia, Pakistin, Canada, Dinamarca,
Turquia, Reino Unido y Estados Unidos que llevan a cabo misiones maritimas
de seguridad desde el Estrecho de Ormuz a Suez y desde Pakistdn a Kenia.
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Figura 6.—Las Operaciones contra la Pirateria.
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Sus cometidos principales son combatir el terrorismo e impedir la pirateria y
el trafico ilegal de armas, drogas y personas.

Una de sus agrupaciones la Task Force 151 lleva a cabo la Operacion
ENDURING FREEDOM-CUERNO DE AFRICA en la zona que estamos
considerando. También forman parte de la CMF aviones de patrulla maritima
de Estados Unidos, Japén y Nueva Zelanda. A la CMF se agregan, temporal-
mente, barcos de otras naciones de estados no miembros.

LA NATO por su parte ha destacado al Golfo de Aden y cuenca somali del
Indico a una de sus Agrupa010nes Navales Permanentes, (SNMG’s) integrados
por buques de los paises miembros. Llevan a cabo la Operacion OCEAN
SHIELD. TF-508.

Por ultimo la UE ha desplegado la Fuerza Naval Europea (EU NAVAL-
FORCE) TF 465 que lleva a cabo la Operacion ATALANTA. Esta operacion
se inici6 en 2.008 y ha sido autorizada hasta Diciembre de 2014 por distintas
resoluciones del Consejo de Seguridad de las Naciones Unidas para disuadir y
reprimir actos de pirateria y robo armado aplicando la Ley del Mar en vigor
UNCLOS (United Nations Convencion Law of the Sea).

La EU Naval Force la componen seis o siete barcos de Espafia, Francia,
Alemania, UK, Italia y Noruega y dos destacamentos aéreos de aviones de
patrulla maritima de dos naciones distintas con base en Yibuti. En este puerto
también tiene dicha fuerza su drea de apoyo logistico. El Mando Operativo se
ejerce desde el Cuartel Gene-
ral de Northwood (Inglaterra)
y el de la Fuerza a flote desde
el buque insignia de la Agru-
pacién, CTF 465. Su zona de
operaciones es la que se mues-
tra en la figura que abarca una
superficie mayor que la de
toda Europa.

Sus cometidos son: Prote-
ger el transporte maritimo de
la ayuda humanitaria suminis-
trada por el Programa Mundial
de Alimentos y el destinado a
proporcionar apoyo logistico a
AMISOM asi como todo el
internacional en transito;
disuadir y apresar a piratas y
ladrones armados y reunir
pruebas para su enjuiciamien-
to por los tribunales compe-
Figura 7.—Zona de Operaciones. tentes y, por ultimo, contribuir
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a que las actividades pesqueras se lleven a cabo con normalidad. Todo ello
dentro de la zona sefialada de responsabilidad.

Aparte de estas tres fuerzas navales intervienen en la lucha contra la pirate-
ria buques de guerra de otras marinas: rusos, chinos, indios y japoneses. A
veces con la misién de proteger el transito por la zona de mercantes de interés
nacional propio.

Como puede apreciarse esta proliferaciéon de mandos de fuerzas que
operan en la misma zona para llevar a cabo misiones idénticas conculcan uno
de los principios mas asentados en el pensamiento militar tradicional: El de la
«unidad de mando» ahora mucho mas aplicados con el auge de las «mandos
conjuntos» y «conjuntos-combinados».L.a razén de esta sinrazén militar es
meramente politica. Unas naciones se encuentran mas a gusto agregando sus
unidades a una organizacion que en otra.

Para impedir interferencias y ahorrar esfuerzos no ha habido mas remedio
que recurrir a mantener una cooperacion estrecha, practicamente in situ entre
los comandantes de las tres fuerzas implicadas: CTF-466 (Atalanta), CTF-
508 (Ocean Shield) y CTF-151 (Enduring Freedom-HOA) asi como a un
intercambio de informacion constante tanto entre ellas como con las agencias
civiles implicadas.

El corredor recomendando de trafico (IRTC)

Fue necesario establecerlo en el Golfo de Aden para evitar las interferen-
cias que se estaban produciendo en un espacio maritimo tan cerrado como
concurrido.

Fue iniciativa del mando de la Fuerza Maritima Combinada (CMF) que
recurrié a un grupo de trabajo de SHADE para proponer su trazado. (Organi-
zaciéon SHADE: Shared Awareness and Deconfliction). El corredor definitivo
fue aprobado por la NATO, la UE y la CMF asi como por las Compaiiias
Navieras consultadas y aceptado definitivamente por la Organizacion Mariti-
ma Internacional en julio de 2009. Esta situado como se indica en la figura 8.

Tiene 500 millas de largo y puede tardarse dos dias en ser recorrido por
mercantes de pequefia velocidad. La proteccién que se ofrece no es la que
proporciona un convoy ya que no se dispone de los medios que harian falta.
Lo que se hace es dividir el corredor en segmentos patrullados permanente-
mente mediante relevos programados y agrupar a los mercantes en grupos
homogéneos en funcién de su velocidad.

Esta proteccion se proporciona a todo buque que se registre para transitar
por el Golfo de Aden de esta forma con independencia de su bandera, armador
o nacionalidad de su tripulacién. Se designa temporalmente un Coordinador,
nombramiento que recae alternativamente en uno de los tres comandantes de
las Fuerzas NATO. UE o CMF.
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Figura 8.—El corredor recomendado de trdnsito.

Hay que sefalar que no todas las naciones que tienen barcos de guerra en
la zona se involucran en la proteccion del corredor. Algunas organizan convo-
yes por fuera de este para el transito de sus barcos por el Golfo. El Grupo
SHADE, institucionalizado, tiene su sede en Bahrein.

Otras medidas de proteccion

Este modelo de coordinacion tras la experiencia adquirida en el IRTC se ha
extendido a un espacio maritimo de mucha mayor dimension: la de la cuenca
somali en el Indico en la que se ha establecido la figura de «Coordinador de
las actividades navales en la zona» que puede ser de suma utilidad si se lleva a
cabo la propuesta espafiola de establecer una vigilancia naval cercana a los
puertos de salida de las embarcaciones de los piratas.

La UE, aparte de poner en marcha la Operacion ATALANTA ha estableci-
do el MSCHOA, Centro de Seguridad Maritima del Cuerno de Africa, de
cardcter civil que depende del Cuartel General Operativo de la EUROFOR y
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que emite avisos a los navegantes que transitan por la Zona y difunde infor-
macion sobre la pirateria.

Por su parte el Centro de Informacion de la Pirateria (PRP) perteneciente a
la Organizaciéon Maritima Internacional con sede en Kuala Lumpur también
difunde informacién y recomienda medidas precautorias a toda la Comunidad
Mundial de Mareantes.

De forma especifica dicha organizacion ha recomendado a los buques
mercantes lo que llama «Mejores Medidas Practicas» (Best Management
Practices) que son una serie de consejos para combatir la pirateria dirigidas
principalmente a los buques de alto riesgo que son los que andan menos de
quince nudos y tienen un franco bordo menor de seis metros. Aparte de
seguir el Corredor establecido en el Golfo de Aden recomiendan mantener
una vigilancia estrecha las veinticuatro horas del dia, llevar encendido de
noche el alumbrado de cubierta, tender alambradas a lo largo de la borda,
mejor electrificadas, utilizar contra los esquifes piratas mangueras y agua a
presion del servicio de contra incendios de abordo, establecer a bordo un
comportamiento protegido que sirva de «ciudadela» de refugio para la
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Figura 9.—Medidas contra la piraterfa.
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tripulacién y desde la cual se pueda gobernar el buque y comunicar por
satélite con el exterior, aumentar la velocidad y realizar bruscas maniobras
evasivas.

Todas ellas son medidas paliativas que, al menos, aumentan el tiempo que
para abordar el buque atacado necesitan los piratas facilitando la llegada del
auxilio antes de ser apresado ya que, desde entonces, prima la seguridad de la
tripulacién. Evidentemente la mas eficaz serfa la de llevar a bordo una «guar-
dia armada de seguridad» con todas sus implicaciones econémicas y legales,
preferiblemente militar.

Pese a este despliegue de Fuerzas Navales (hay permanentemente unos
treinta barcos en la mar) y las medidas pasivas tomadas para asegurar el trafi-
co maritimo la pirateria somali no se ha erradicado en 2011 en la zona mariti-
ma considerada. A nuestro entender por tres causas principales la magnitud de
dicha zona en comparacion con los medios disponibles para cubrirla, la difi-
cultad de distinguir entre «buenos» y «malos» antes de que se perpetre el
ataque y por las «reglas de juego» establecidas que prospectar el derecho
internacional de la forma mas estricta posible y evitar se produzcan dafios
colaterales salvaguardando especialmente la integridad de los rehenes. Para-
petados tras ellos los piratas son intocables. Y los secuestrados, por su parte,
prefieren que no se intente liberarlos por la fuerza.

Un dhaw con un esquife remolcado es lo mas frecuente en la zona: mien-
tras pesca o finge hacerlo puede estar al acecho de su presa o dedicado exclu-
sivamente a su actividad comercial. La seguridad que proporcionaria una
interseccién oportuna o «alarma temprana» es dificil de lograr.

Consideraciones finales

La regién africana del Cuerno de Africa es una de las mas pobres del
mundo. La pertinaz sequia que durante décadas viene sufriendo ha mermado
sus escasas areas cultivables y dado lugar a migraciones masivas de poblacién
acuciada por el hambre. Principalmente desde Somalia a los campos de refu-
giados de Kenia.

Gracias a la ayuda humanitaria aportada por el «Programa Mundial de
Alimentos» (WFP) que se inici6 en 1962 y abarca a todo el mundo, se socorre
a millones de personas. De ellas mds de dos millones fueron en 2.011 habitan-
tes del Cuerno de Africa. De ahfi la prioridad que en la Operacién ATALANTA
se da a la proteccion de los barcos fletados por dicha Organizacién Internacio-
nal que, con carga humanitaria, navegan hacia los puertos del Golfo de Aden
y de Somalia.

De los cuatro paises de esta regién africana el de mayor potencial para
convertirse en potencia regional hegemonica es Etiopia por poblacion, exten-
sion y riquezas naturales. Sus noventa millones de habitantes sobrepasan con
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mucho a los escasos quince millones que retnen el resto: Eritrea, Yibuti y
Somalia. Este futuro podria torcerlo el secesionismo de determinadas etnias
incomodas en el actual marco federal etiope. El separatismo es un virus que
perturba la estabilidad de los estados e incrementa la conflictividad en este
siglo de la globalizacién.

Etiopfa, tiene una gran limitacion geoestratégica: no tiene salida al mar. Su
comercio exterior accede a este por el puerto de Yibuti. El 70 por 100 del
movimiento portuario de este puerto afecta a Etiopia. Su conflicto con Eritrea
le niega a Etiopia el uso de los puertos eritreos del Mar Rojo y el caos reinante
impide establecer vias comerciales a través de Somalia. Quizas en el futuro el
puerto de Berbera en Somalildndia pudiera ser una alternativa al de Yibuti
para Etiopia.

Mientras que la RPC (Renta per cdpita) de Etiopia y Eritrea estd alrededor
de los 800 $ anuales y la de Somalia en unos 600, la de Yibuti llega a los
2.400. De ahi la emigracion hacia este pequefio pafs. Muchas personas de
paso, para cruzar al Yemen. Este dltimo por su riqueza en petréleo y gas natu-
ral llega a los 3.000 $. Situado en la Peninsula Ardbica, rica tierra de promi-
sién islamica, ejerce un gran atractivo para los depauperados musulmanes del
Cuerno de Africa en la otra orilla.

La prosperidad de Yibuti se debe a la situacién geoestratégica y capacidad,
en crecimiento, de su puerto y al alquiler de dos bases militares extranjeras en
su territorio: una francesa, la aérea «Coronel Massart» y otra la norteamerica-
na de «Campo Lemonnier» de carédcter conjunto. Esta dltima es la mayor base
de los Estados Unidos en Africa y depende del «Africa Command». Alberga a
unos 2.500 militares y 600 civiles.

Etiopia es profundamente anti islamista. Este sentimiento se explica por el
poso cultural cristiano-copto tradicional del pais pese a su numerosa minoria
musulmana. La Iucha contra el radicalismo isldmico ha facilitado el entendi-
miento con los Estados Unidos que consideran a Etiopia un aliado fiable y ha
ubicado un organismo dependiente del «US Africa Command», la Peace
Support Operation Division en Addis Abeba.

Esta inclinacion pro-occidental de Etiopia contrasta con la de Eritrea que
apoya a los insurgentes islamistas somalies de «Al-Shabaad» por cuyo motivo
ha sido sometida a un embargo de armas. Sus buenas relaciones con Sudan y
con Irén la han distanciado ain mas de los Estados Unidos. Enemiga de Etio-
pia de la que se separd, tras una guerra de muchos afios, las relaciones entre
ellas han sido siempre muy tirantes. La frontera entre ambos paises delimitada
por el Tribunal Internacional de Arbitrajes de La Haya no ha sido reconocida
por ninguno de ellos. Sus gastos en defensa son proporcionalmente los mas
elevados del Cuerno de Africa. Eritrea nunca ha tenido buenas relaciones con
El Yemen Las mantenidas con su vecino del sur Yibuti también son dificiles.
Gracias a la presencia militar francesa, Yibuti consiguié mantener su indepen-
dencia de Eritrea y de Somalia,
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Somalia ocupa el primer lugar en la relaciéon de estados que merecen el
calificativo de «fallido» (The Failed States Index) elaborado por «The Fund
for Peace». Este puesto lo tiene bien merecido a la vista de su azarosa historia
de los tltimos veinte afos.

El término «fallido» se aplica a un estado reconocido por la Comunidad
Internacional incapaz de constituir un Gobierno que pueda imponer su autori-
dad en todo o mayor parte del territorio de soberania nacional. Ni, por supues-
to la puede ejercer en su mar territorial y mucho menos, aplicar sus atribucio-
nes, en su ZME. Un estado «fallido» no puede proteger a todos los ciudadanos
que lo habitan ni hacer que estos respeten las leyes nacionales o internaciona-
les establecidas, como es la Ley del Mar. De ahi que los piratas somalies
campen a sus anchas en costas y aguas somalies.

Actualmente en Somalia, es decir en lo que resta de Somalia, tras la sece-
siéon de Somalilandia y Puntlandia, existen exclusivamente dos embriones de
poder: el Gobierno Federal de Transicién (GFT) y la organizacion islamista
radical «Al Shabaab». Hay otros grupos insurgentes armados de menor enti-
dad repartidos por el pais y de piratas en el litoral. Tanto unos como otros
reclutan principalmente sus milicianos entre jovenes sin trabajo ni porvenir
aunque, en los grupos organizados de piratas también haya pescadores de
profesion.

El GFT recibe el apoyo de los Estados Unidos, y de todas las organizacio-
nes internacionales entre ellas de la Unién Africana que aporta la AMISON,
Fuerza de Mantenimiento de la Paz, que llegard a reunir unos 17.700 efecti-
VOs.

Los Estados Unidos, tras el fracaso de su intervencion militar en 1.991-94
cuando llevaron a cabo la Operacion RESTORE HOPE, se muestran muy
cautos. Renuncian por ahora a tomar medidas militares expeditivas en suelo
somali limitdndose a realizar, con éxito, ataques aéreos con vehiculos no
tripulados contra las milicias islamistas, medio al que también recurren en El
Yemen.

La reciente incursion de las Fuerzas Regulares de Kenia en el sur de Soma-
lia hasta el puerto de Kismayo por donde al parecer «Al Shabaab» recibia
armas que, por ahora, no se han retirado, contribuye a complicar la situaciéon y
a granjearse la inquina de todo el pueblo somali muy sensible en sus senti-
mientos nacionalistas en esta region fronteriza con Kenia.

Somalia también mantiene reivindicaciones fronterizas con Etiopia y con
Yibuti .Con la primera por el desierto de Ogaden, como ya dijimos, habitado
por némadas de etnia somali.

Como puede colegirse la conflictividad entre estados vecinos en el Cuerno
de Africa es muy alta.

Parece irreversible la secesion de Somalilandia cuya independencia data ya
de 1991 (hace mds de 20 afos) y cuya estabilidad y comportamiento contra el
terrorismo y la pirateria estdn siendo ejemplares. Su reconocimiento como
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estado independiente, en orden y préspero, se demorard lo que aconseje la
situacion en Somalia pero entendemos que se producird irremisiblemente. En
la Conferencia de Londres celebrada el 23 de febrero de 2006 se acordé pres-
tar apoyo a cualquier tipo de dialogo entre Somalilandia y el GFT con objeto
de «clarificar sus relaciones futuras». Sibilinamente parece admitirse una
posible independencia «de jure» de Somalilandia.

El caso de Puntlandia es mds complicado. Queda por ver si establecido un
Gobierno estable y respetado en Somalia con capital en Mogadiscio y con
autoridad en Somalia meridional y central, Puntlandia renunciaria de grado o
por fuerza, a integrarse en el estado federal que se estableciera.

Yemen es una ficha muy importante en el tablero geoestratégico regional por
su posicion en el Golfo de Aden, Bab-el-Manded, costa al Mar Rojo y frontera
norte colindante con Arabia Saudi. Su extension es algo menor que la de Soma-
lia pero su poblacion y riqueza es mucho mayor. Recientemente se han descu-
bierto nuevos yacimientos de gas natural lo que hace que su indice de cobertura
energética sea alto. Yemen es pais de acogida de todos los islamistas.

En Yemen ha conseguido asentarse una franquicia de Al-Qaeda mucho mas
ligada a ella que la «Al Shabaab» somali: la AQPA (Al-Qaeda en la Peninsula
Ardbica) En Yemen se mantiene latente el caldo de cultivo producido por el
movimiento independentista del sur y la secuela dejada por el Régimen de
Said ahora sustituido en la Presidencia por su recientemente elegido vicepresi-
dente (febrero 2012).

Tanto Somalia como Yemen se ofrecen a Al Qaeda como alternativas al
santuario pakistani que estd perdiendo. Establecerse solidamente en la Penin-
sula Arabica, tierra sagrada del Islam, dominada por una Monarquia «apdsta-
ta» a la que hay que derrocar, sigue siendo objetivo anhelado por la organiza-
cion terrorista islamista

Tras todo lo dicho sobre la Pirateria Somali se puede concluir afiadiendo
que en el afio 2.011 los actos de pirateria llevados a cabo con éxito han
descendido y, por la prioridad dada a esta misién, no se ha perdido en la mar
ni un kilo de carga de la ayuda humanitaria destinada por el PMA a socorrer a
los habitantes del Cuerno de Africa. Tampoco ha sido apresado por los piratas
ningun barco con carga logistica para AMISOM. Las medidas de autoprotec-
cién recomendadas estdn dando buenos resultados. Hacia junio de 2011 un
70% de ataques piratas fueron abortados gracias a ellas sin asistencia naval.
Aunque no figure entre las recomendadas y merezca reticencias. Un tanto por
ciento elevado de buques mercantes que surcan estas aguas llevan a bordo
equipos armados de seguridad.

Las dificultades que presenta la prevencion y erradicacion de la pirateria
en aguas del Cuerno de Africa y el esfuerzo naval que se requiere para
mantenerla a raya podrian evitarse o reducirse mediante otras medidas de
tipo militar: los llamados ataques en el origen. Es decir: bombardeo, desem-
barco y ocupacién temporal de los puertos y campamentos de los piratas en
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la costa. Pero esta linea de accién es inaceptable politicamente por los dafios
colaterales que pudieran producirse y arriesgada por poner en peligro la vida
de los secuestrados. No por ello cabe descartar incursiones selectivas por
fuerzas especiales «Operaciones quirtdrgicas» como las llama nuestro
JEMAD.

Mientras los dafios se mantengan al nivel actual y los gastos adicionales
sean soportables por los armadores no parece probable se recurra a medidas
militares extremas. Distinto seria si, por ejemplo, el ataque a petroleros, origi-
nara un alza desmedida del crudo procedente del Golfo o se cometieran actos
de terrorismo maritimo por los piratas somalies.

Como la pirateria es la causa de la inexistencia de un estado en Somalia, se
considera que, instaurando un estado fuerte, aquella desapareceria bajo el
poder de este, reforzado con el apoyo internacional. De ahi la ayuda y amparo
que se presta al GFT.

No hay pruebas de la existencia de una relacion estrecha entre «Al Shaba-
ab» y los Grupos Organizados de Piratas aunque a titulo individual o tribal
algin terrorista pueda estar beneficiarse econdmicamente. La Religion
Musulmana condena la pirateria y asi lo hizo paladinamente el Gobierno
establecido en Somalia por la «Unién de Tribunales Isldmicos» cuando estu-
vo en el poder.

La imbricacion del Terrorismo con la Pirateria es la hipotesis mds peligrosa
al enjuiciar la situacion geoestratégica en el Cuerno de Africa y no se puede
descartar que la ética islamista pudiera ser mas comprensiva para aquellos que
la practicaran en aras de la causa de Ald. Actualmente el mévil de la pirateria
en Somalia es econdmico sin componente ideoldgico o religioso alguno.

El GFT creado en 2006, débil y dividido, pese al apoyo que recibe, aunque
ha ganado terreno, no parece que se esté robusteciendo lo suficientemente
rdpido como para domeifiar la insurgencia a corto plazo sin una ayuda substan-
cial.

En la Conferencia Internacional de alto nivel sobre Somalia celebrada en
Londres en Lancaster House el 23 Febrero de este afio (2012) a la que han
asistido 50 paises y Organizaciones Internacionales, con personalidades tan
relevantes como Ban-Ki-Moon e Hilary Clinton, se puso de manifiesto que ni
el GFT ni el Parlamento de Baiboa tomaban con la premura que demanda la
situacién decisiones politicas encaminadas a acoger, en el Nuevo Estado
Somali que se pretende crear, a todos aquellos que estén dispuestos a rechazar
la violencia y permitir al pueblo somali decidir sobre la forma que adoptaran
sus futuras instituciones. En la mencionada Conferencia ademas, se considerd
que el GFT no podia continuar prorrogando su provisionalidad indefinida-
mente proponiéndose como fecha limite de su mandato la del préximo Agos-
to. Pero por ahora no hay otro 6rgano politico alternativo que haga sus veces.
A esta conferencia asistieron también el presidente del GFT y representantes
de Somalilandia, Puntlandia y Galmanug por parte somali.
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Respecto a la pirateria el Gobierno britdnico y las Seychelles anunciaron
que iban a establecer un nuevo Centro de Investigacion Antipirateria cuyo
objetivo seria identificar a los que articulan la red de intermediarios e media-
dores que intervienen en el negocio de la pirateria para someterlos a procedi-
miento judicial.

Conclusiones

Espafia debe continuar aportando sus medios navales en la Operacién
ATALANTA, recientemente prorrogada hasta el afio 2014, cumpliendo las
misiones encomendadas a esta.

También debe seguir participando, como ahora lo hace, en la misién
EUTM de la Unién Europea cuya finalidad es adiestrar a militares somalies en
Kampala (Uganda).

De idéntica manera se debe promover el adiestramiento en misiones de
policia maritima a las Fuerzas Maritimas Estatales presentes o futuras de los
paises riberefios.

Se estima recomendable que entre los cometidos asignados a las Fuerzas
Navales participantes se incluyera el establecimiento de una vigilancia mds
estrecha y cercana de los puertos y playas utilizados por los piratas asi como
intensificar los reconocimientos sobre sus campamentos e instalaciones para
tenerlos permanentemente localizados.

También deberia considerarse (parece que se estd estudiando) la posibili-
dad de realizar incursiones selectivas sobre ellos por fuerzas especiales. En
este sentido cabe sefalar que el 7 Marzo del 2012 el GFT ha autorizado a la
UE para que las Fuerzas de ATALANTA ataquen en territorio somali las bases
y campamentos de los piratas. Desconocemos, en el momento de escribir estas
lineas. Si dicho permiso se ha hecho extensivo a las otras fuerzas que comba-
ten la pirateria en el Indico.

Es preciso estimular al Parlamento Federal de Transicion y al Gobierno de
Transicién actual para que cada uno de ellos, dentro de sus competencias,
procuren llegar a acuerdos con todas las fuerzas y grupos politicos de Somalia
que rechacen explicitamente la violencia para que se impliquen en la forma-
cién de un Gobierno de Unidad Nacional capaz de restituir el orden.

Espana deberia adherirse al Centro de Investigaciéon que anuncian van a
crear el Gobierno britdnico y Seychelles para romper el ciclo financiero del
negocio de la piraterfa.

Apoyar las propuestas encaminadas a constituir Tribunales Especiales de
Justicia en Somalia que juzguen a personas de esta nacionalidad implicados
en actos de piraterfa.
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Jestis MARINO MOREIRA
Comandante de Intendencia

Introduccion

El inicio de los articulos que he leido, es decir, la parte que arranca bajo el
epigrafe de Introduccion, sirve para poner sobre aviso al lector acerca de los
asuntos que se van a abordar en su inmediata lectura. Pero esta vez no va a ser
asi. El contenido de las proximas pdginas serd una sorpresa, asi que aprove-
charé este predmbulo para dar una breve explicacion sobre el porqué me deci-
di por el titulo de este trabajo. Hay dos peliculas norteamericanas que me lo
inspiraron. La primera, de 1982, se titula como este mismo articulo, y es ya un
cldsico protagonizado por Jack Lemmon y dirigido por Constantin Costa-
Gavras. La segunda, de 1984, es Missing in action, un producto de serie B,
protagonizado por Chuck Norris y dirigido por Joseph Zito. Con grandes dife-
rencias de calidad entre ellas, ambas gozaron de éxito en las taquillas en la
época de mi juventud.

Estas peliculas no tienen, en cuanto a su factura, nada en comuin. Género,
ritmo, temadtica, musica, direccion, fotografia... todo es diferente. Pero en
ambas desaparecen personas, y se narran las penosas tareas de busqueda que
padecen los protagonistas. Y este débil nexo entre cintas tan heterogéneas es
lo que me inspiro el titulo.

Y hasta aqui puedo leer. Ahora le toca a usted.

Caso primero

Jaime C. G., cabo hostelero del patrullero Serviola, estaba moralmente
abatido. Y fisicamente también. Los males de amores mixturados con el
etanol en sangre habian descompuesto al gallardo marinero. Sumido en su
litera y embargado por un depresivo estado de dnimo, era incapaz de mover
un musculo, una articulacién, un pelo. Estaba vivo, pero s6lo se advertia por
la humedad de sus mejillas y un entrecortado sollozo. Su compaiiero de solla-
do, el marinero Eduardo F. M., hostelero también, irrumpié ruidosamente en
el compartimento haciendo chanzas sobre sus gestas en la claudicante noche.
Ante la imperturbable actitud del cabo, se fijé en él. ;Garrafon? Silencio en
la linea. Jaime, lefie, contesta, ;jte pasa algo? La contestaciéon fue ininteligi-
ble, pero por el tono apagado, la emocion llorosa y algunas silabas sueltas,
Eduardo dedujo que, ademds de la cogorza, a Jaime le habia dejado Susana. O
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quizds peor: le habia puesto los cuernos. O incluso les habria pillado
juntos...

Volvié bruscamente de sus cavilaciones al oir por la megafonia la orden de
Babor y Estribor de Guardia. Sali6 del sollado apagando la luz y meneando la
cabeza. Pobre Jaime. Al llegar a su puesto mintié6 a Don Juan, el brigada
encargado de pasar las novedades al Puente de la situacion operativa del
buque. Estd en la enfermeria, le dijo. Tiene un flemon, le dijo. Don Juan frun-
ci6 el cefo. Ya le pondré las peras al cuarto, se dijo mientras daba un «sin
novedad» convincente. Nunca jamds olvidaria esta negligencia suya, que
tantas noches de insomnio le produciria en los siguientes anos de su vida.

El barco empezé a cabecear al aproximarse al puerto exterior de Ferrol. La
cosa no pintaba bien. El cielo encapotado, las rachas de viento fuerte y gélido,
y la mar espumosa y agitada eran todos juntos un solo heraldo de infortunio.
La retirada de Babor y Estribor de Guardia simultaned con un incémodo
balanceo del buque que con el paso de los minutos iba aumentando su violen-
cia. Eduardo se dirigi6 con paso vacilante al sollado. Queria comprobar el
estado de Jaime. El irregular vaivén de balanceos y pantocazos estaba empe-
zando a causar estragos en el cabo. Su rostro livido transitando al verde oliva
era sintoma de una inminente regurgitacién. Queriendo ayudar a su infortuna-
do compaiiero, optd por la peor decisiéon que podia tomar. Le obligé con
esfuerzo a incorporarse, sosteniéndolo por debajo de una axila, y apoydndose
en los mamparos con la mano que tenia libre, le condujo a cubierta dando
tumbos. Queria que le diese el fresco, y si tenia que vomitar que fuera ddndole
de comer a los peces. Al salir al exterior del barco se sinti6 refrescado por la
salitrosa ventisca, y recobrando fuerzas guid a su amigo hacia los candeleros.

Un golpe de mar sacudi6 la nave, y Jaime, mds muerto que vivo, se fue de
bruces contra los cables pasamanos. Su cuerpo se dobld por la cintura y volte
hacia adelante, despegando los pies de cubierta mientras el contenido de su
estdmago salfa en busca del oscuro y bramante piélago. Eduardo sélo tuvo
tiempo para gritar jcuidado! y agarrarse a uno de los muslos voladores de
Jaime. A pesar de la pintura antideslizante de la cubierta y del peso de sus
botas de seguridad, Eduardo también se separ6 de la superficie. Agarrado el
marinero al cabo, cayeron ambos en las aguas ocednicas, sin que nadie a
bordo oyese ni viese lo que estaba ocurriendo.

El oficial de sanidad, en ese preciso instante, le decia a don Juan: ;de qué
flemon me estd hablando?

Eduardo y Jaime perecieron un 28 de febrero, solos, absorbidos por los
insondables abismos de Neptuno. Pero a Jaime nadie le habia visto abordo. La
reduccion de personal y la laxitud a que incita el atraque en un arsenal habian
relajado demasiado a la guardia, que no detect6 el embarque del atribulado
cocinero. Después, el encubrimiento de Eduardo y la novedad falsa de don
Juan ocultaron a la dotacidn y a su Comandante la verdad de su triste destino.
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Caso segundo

Sebastidn A. B. era alférez de navio. Estaba a punto de ascender a teniente
de navio. Era piloto de reactores. Tratdndose de la Armada, esto queria decir
que era piloto de Harrier. Llamarle piloto de Matador hubiera sido una
alegria para los mandos del Arma Aérea de los pasados afios 70, pero el apela-
tivo del avion de despegue vertical no cuajé. Esa querencia hispana, de la que
es testigo el titulo de este trabajo, de integrar el vocablo inglés en su plenitud
tenia solera. Baste recordar el fallido balompié, que en el mundo del fitbol
exhibe en solitario sus patriticos y numantinos fonemas desde el Betis.

En su dltimo vuelo sobre el Golfo de Céddiz sus pensamientos estaban
repartidos entre el instrumental del aparato volador y el nombre que le iban a
poner a su hijo. El embarazo de su esposa avanzaba por el séptimo mes, y ya
sabfan que seria un varén. Sobrevolaba el mar azulado, cubierto por un azula-
do firmamento, como azuladas serian las ropas de su bebé. Todavia no tenian
claro quiénes iban a ser los padrinos.

Esa decision la tomaria su desconsolada viuda. En recuerdo de su desapa-
recido marido cederia a las pretensiones bautismales del piloto. Serian sus
suegros. El dolor de la pérdida se acrecentaba bajo el frio de la sombra del
préstamo hipotecario que con tanta ilusién habian suscrito.

Nunca se supo lo que pasé. En la prensa se hablé de un misterioso «Tridn-
gulo de las Bermudas», pero ubicado en aguas gaditanas. Algin maledicente
hablé de la fuga de un agente doble, llevandose secretos militares a no se sabe
bien dénde. Lo cierto es que la aeronave y su piloto nunca volvieron a su
base. Durante meses se realizaron busquedas por diversas unidades de la
Armada, pero la extension del drea que abarcaba la autonomia del Harrier era
demasiado grande. Ademads, el fondo de la zona era limoso, gran succionador
de pecios.

A Sebastidn se lo habia tragado la mar.

Caso tercero

Patricia G. V. se habia casado con Jonatan C. L., un chico colombiano que
llegé a Espaiia en los tiempos de bonanza econdmica, cuando los emigrantes
eran bienvenidos, e incluso necesitados para la actividad productiva nacional.
Fue amor a primera vista. Aqui te pillo, aqui te mato. En cuanto recogi6 su
despacho de sargento, se celebr6 el casamiento. Tanta fue la urgencia que los
parientes de Jonatan no pudieron asistir, por lo que decidieron disfrutar su
viaje de novios en Colombia, y asi hacer las presentaciones de rigor. Ya se
puede adivinar lo impulsivo del caricter de dofia Patricia, a quien las humanas
pasiones arrastraban siempre a tomar medidas drasticas y subitas, sin dar
tiempo a su intelecto para la meditacién de las posibles consecuencias.
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Sobrevolaron el Charco en el mes de agosto. Tenia quince dias para
presentarse en su primer destino como suboficial de la Armada. Como tenia
prisa, y ya habfa padecido alguna que otra vez el lastre de los retrasos buro-
craticos de la administracién militar, decidié viajar sin dar conocimiento a
nadie de su paradero. Después de todo, ;qué podria pasar?

Pues lo que pasé. La pareja fue secuestrada por un endémico grupo terro-
rista revolucionario. La amenaza que pesaba sobre sus vidas se llevaria a cabo
si no se pagaba el preceptivo rescate, o si se comunicaba el hecho a las autori-
dades policiales.

En Rota, donde se esperaba la incorporacién de la novel suboficial, se dio
parte de su ausencia. Se llamo a los teléfonos de contacto que figuraban en los
archivos de la Escuela de Suboficiales. Infructuosamente. Sus profesores y
compaiieros informaron de su cardcter, tan impetuoso e imprevisible como
inestable. Alguno comentd que se habia fugado con un latin lover. Muy
apuesto, por cierto. j Vaya usted a saber donde estardn ahora!

Caso cuarto, y ultimo

Por aquellos dias habia estallado en el continente africano una crisis.
Cémo es posible que un cambio explote es algo que habria que preguntarle al
comentarista de television que de tal forma anunci6 el inicio de una guerra
civil en uno de los paises del golfo de Guinea. A poco de oir esta noticia, sond
el teléfono en casa de Joaquin V. M. Cégelo Rocio, dijo atento a la pantalla.
Parecia hipnotizado por las imdgenes de unos guerrilleros arrastrando un cuer-
po humano atado a un vehiculo por unas calles polvorientas. Le seguia una
turbamulta disparando al aire sus armas automadticas. Al percibir los femeni-
nos pasos dirigiéndose hacia el aparato afiadid: jAh/, y no estoy para nadie...
Después continué mirando con horror una mano que sostenia por el cabello
una cabeza humana ensangrentada.

Cuando empezaba a emitirse la informacién meteorolégica, Joaquin
pregunté: ;quién llamo? Eran del Tercio. ;Y qué querian? No lo sé, pero
insistieron en que cuando te viese te dijese que comunicases con el suboficial
de guardia. Joaquin, cabo de infanteria de marina, se llevé la mano al bolsillo
y extrajo su moévil. Lo tenfa en modo silencioso, costumbre que mantenia
desde hacia afios cada vez que se ponia a ver la television. Le molestaban
mucho las interrupciones cuando estaba atento a un programa de su interés.
La pantalla del aparato le mostré siete llamadas perdidas. Todas, menos una
de su madre, eran del Tercio de Armada.

Decidi6 llamar primero a su madre. Joaquin, ;donde estds? Pues en casa
mamd, ;por qué? Han llamado varias veces del Tercio preguntando por ti.
Pero ;qué querian? No lo sé exactamente, pero algo me parecio entender
sobre una mision de paz en ese pais africano de la tele.
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A Joaquin se le fue la sangre de la cara. Un temblor leve pero incontenible
le sacudi6 todo el cuerpo. Con voz trémula y un poco balbuciente preguntd:
Jles dijiste donde estaba? ;[Pero si no lo sabia! Soélo les di el niimero de ese
piso donde te escondes de tu familia. Joaquin, hijo, ;qué te hemos hecho
nosotros que tanto te queremos, que tanto...?

El infante de marina corté la comunicacién. Se levantd bruscamente del
sofd. Le grité a Rocio. Una rafaga de instrucciones salpimentadas con
exabruptos y algtin que otro insulto sali6 de su boca. La muchacha intentaba
intercalar algunos /pero qué pasa?, sin éxito. Ropa en una bolsa de viaje,
zapatillas deportivas, articulos de aseo, el cargador del mévil... el abrir y
cerrar de armarios y cajones trasegando objetos personales era cadtico. Cuan-
do tuvo todo més o menos preparado salié como una exhalacién del piso.
Rocio lloraba.

Tres meses después Joaquin ingresaba en un calabozo de la Guardia Civil.

Colacion de los casos

Quien tras abrir este cuaderno de pensamiento naval haya llegado a estas
lineas estard dudando sobre la integridad temdtica de la publicacién. Esto
parece mds un guién de una serie televisiva ambientada en la Armada. Si estu-
viésemos en Estados Unidos seria factible, pero en Espafia no. Esta gran
desconocida (la Armada) no se presta a este tipo de propaganda. Aunque
deberia.

Pero el objetivo de este documento es otro. Quédese el lector con la impre-
sién personal que cada caso le ha inducido en su dnimo, y no lo pierda de
ahora en adelante. A ser posible, intente alcanzar la empatia, péngase en la
situacion de los personajes. Resulta obvio que en los cuatro casos relatados,
tan verosimiles como ficticios todos ellos (alguno un poco forzado), aunque
tengan paralelismos evidentes con hechos reales, tienen un factor comun: la
desaparicién de militares y la consecuente ausencia de sus destinos. Esta
evidencia se abarloa a muchas implicaciones de diverso cariz: familiares,
sociales, profesionales, legales, etcétera. La consecuencia que voy a tratar en
las lineas que siguen es la retributiva. Mostraré que una regulacion uniforme y
eficiente de la ausencia sin justificar en el destino debe tener un tratamiento
normativo cuidadoso, casi carifioso, en el que se deben conciliar los derechos
del ausente y de su familia con la eficacia de la Armada en el cumplimiento de
su mision. Pero antes debo hacer una diseccion de los casos expuestos.

El primero y el segundo son defunciones. Los protagonistas fallecen mien-
tras estan de servicio, en el desempefio de sus destinos. El cabo y el marinero
del primer caso, que se precipitaron a las aguas artabras, se distinguen entre s{
por la noticia del hecho. En el relevo de la vigilancia de mar se da la novedad
de dos faltos. Sin embargo la novedad de que el cabo habia estado abordo se
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puso en tela de juicio tras la conversacién entre el suboficial y el sanitario. Por
ello no se sabia a ciencia cierta si se habria caido al agua. Terminada la
bisqueda maritima de los cuerpos sin dar con ellos, se puede presuponer el
fallecimiento del marinero, pero no el del cabo. Este dltimo requiere una
investigacion posterior en tierra, tratando de aclarar su paradero. Si se acredita
su embarque, estard en las mismas circunstancias que su compaiiero, pero en
caso contrario habrd que continuar con las pesquisas policiales. Como vere-
mos mds adelante, el marinero puede ser declarado fallecido mas o menos
pronto, pero el cabo sélo puede ser declarado ausente.

El segundo caso hace pensar que el alférez de navio estd en la misma situa-
cién que el marinero anterior. Pero hay un matiz. En el buque hay testigos de su
presencia a bordo. La ausencia implica necesariamente una caida al mar. Pero
tenemos el barco para hacer la investigacion. Sin embargo, la aeronave ha desa-
parecido, y no hay testigos de su destino. Podemos suponer su funesto final,
pero no es mas que una suposicion. Sin embargo las estadisticas sobre siniestros
aéreos nos conducen a lo peor. Lo que si tiene en comun con el primer caso es
algo de relevancia a efectos legales: no estan los cuerpos de los fallecidos.

El tercer caso es un secuestro, y tarde o temprano acabard sabiéndose, ya
sea por su buen término como por un dramdtico desenlace. Estamos ante una
ausencia. La suboficial acabard dando sefiales de su paradero, directa o indi-
rectamente (sé que es posible que no sea asi, pero hay que reducir las posibili-
dades o no acabaré nunca). Su principal diferencia con los casos anteriores es
que la desaparecida sobrevive a la experiencia. No hay cadaver que buscar.

El cuarto caso es una desercion. Podemos suponer un problema psicol6gi-
co, una enfermedad, un asunto familiar grave que le lleva a huir, o simple-
mente la cobardia que tanto se rechaza moralmente pero que tanto se ha prodi-
gado a lo largo de la Historia. Por muy glorioso que sea un Cuerpo, y nuestra
querida Infanteria de Marina lo es, no deja de estar compuesta de seres huma-
nos, con sus virtudes y sus debilidades. Todos somos valientes hasta que nos
encontramos con la situacién. Después ésta nos pone a cada uno en nuestro
lugar. Pero se sabe que la ausencia es voluntaria. Hay pruebas y testigos. Y
por supuesto, no hay caddver. Estamos ante otra ausencia, pero con una pecu-
liaridad: el ausente carece de justificacion.

La muerte supuesta

Antes de ahondar en la materia conviene dejar claro cudl es la situacion en
Espaia del muerto que no aparece. O del vivo que se da por muerto, que todo
puede ser. Esta situacidn estd recogida en nuestro Codigo Civil. En €l se
entiende por ausente a la persona que, ademas de encontrarse fuera del lugar
donde habitualmente mora, reside o trabaja, ha desaparecido sin dar noticia de
su paradero, o sin comunicarse con sus familiares o allegados. No sabemos
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doénde estd ni si permanece vivo. Ausentes civiles son, por tanto, los militares
de los casos primero, segundo y tercero. Nuestro ordenamiento reacciona ante
esta situacion de incertidumbre cuando se prolonga en el tiempo mds de lo
que se puede considerar prudente. Las relaciones juridicas de los ausentes no
pueden permanecer indefinidamente en suspenso. Pensemos en el pago de sus
deudas, la administracién de sus bienes, los miembros de sus familias... por
ejemplo, ;han de mantener los conyuges su fidelidad de por vida? Y mads
grave aln para los presentes es el supuesto si cabe la posibilidad de que la
desaparicion fuese de forma consciente, como en el cuarto caso.

Pero centrémonos en las retribuciones castrenses. ;Se debe interrumpir su
devengo? ;Han dejado de ser militares los ausentes civiles? ;Qué pasa con sus
familiares? Es pertinente recordar aqui que el derecho al trabajo consagrado
en el articulo 35 de la Constituciéon de 1978 incluye una remuneracion sufi-
ciente para satisfacer sus necesidades y las de su familia. Y también que el
régimen subsidiario, o por defecto, del matrimonio y por tanto el mayoritario
es de los bienes gananciales; o sea, que el sueldo es tan del militar como de su
conyuge. Y sobre todo, necesario para su subsistencia y la de su familia.

Tomemos un respiro y retrocedamos un poco. No entendi bien, me dice un
lector: ;«ausente civil» un militar? Paradéjico. ;Pero es que los militares no
tienen una regulacién especifica para estas circunstancias?

Las situaciones de los militares

Cuando empezd6 la etapa democratica que actualmente vivimos, las situa-
ciones de los militares estaban reguladas de forma dispersa, pero a efectos
retributivos se concentraban en el Real Decreto 734/1979, de 9 de marzo. En
su articulo 3 se relacionan hasta 12 situaciones diferentes, y algunas de ellas
con variantes. A los efectos que en este trabajo resultan pertinentes, son de
gran interés las dos siguientes: prisionero de guerra y desaparecido.

Las retribuciones del prisionero de guerra, situacion a la se pasaba tras
finalizar un expediente con la pertinente informacidn testifical, se mantenian
casi iguales que cuando estaba en servicio activo: las retribuciones de caracter
personal, por razén de su empleo, de su situacion y de su destino (del que
tenia en el momento de caer en cautividad). Pero evidentemente, no las perci-
bia el prisionero, sino su cényuge y sus hijos, o en su defecto los familiares
que, con el orden de prelacién establecido, asi se determinasen en la regula-
cion de las Clases Pasivas del Estado. Como desde 1979 no ha habido guerras
en Espafia, en esta situacién no se hallé ningin militar (alguna excepcion
hubo en los Balcanes, pero sin repercusiones para lo que aqui se trata). Atn
asf resulta encomiable que estuviese regulada, y ademas con el debido respeto
al derecho constitucional de su familia de recibir los emolumentos necesarios
para su subsistencia. En relacién con el cdnyuge, la norma se quedé anticuada
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al entrar en vigor la denominada «ley del divorcio», que en 1981 modificd
sustancialmente el régimen matrimonial y familiar en Espana. Asi, en el caso
de que el matrimonio optase por el régimen de separacién de bienes, en lugar
del t4cito o presunto régimen de gananciales, el conyuge no deberia percibir
las retribuciones del prisionero de guerra, pero si los hijos, en la proporcion en
que contribuyese el prisionero por capitulaciones matrimoniales al sosteni-
miento economico familiar.

La situacion de desaparecido tenia exactamente las mismas condiciones
retributivas que la del prisionero de guerra. El plazo maximo de permanencia
en esta situacion, que se prolongaria en tanto en cuanto no se tuviesen noticias
del paradero del desaparecido, era de dos afios. Al cabo de este periodo el desa-
parecido pasaba a ser declarado fallecido, con lo que su familia entraba en el
régimen de pensiones (viudedad y orfandad) de las Clases Pasivas del Estado.

La reaparicion del desaparecido (o del declarado fallecido), ocasionaba una
liquidacion de su situacion retributiva, abondndosele las cantidades que hubie-
ran quedado pendientes. Esto en el entendido de que la desaparicion no se
hubiese producido por causas ajenas al servicio. En el supuesto contrario, los
familiares percibirian exclusivamente las retribuciones basicas, las de caracter
personal y las indemnizaciones que pudieran corresponder; simultdneamente
se incoaba un expediente que podria terminar con su expulsion de las Fuerzas
Armadas, hecho que evidentemente pondria fin al devengo de retribuciones.

La situacion actual

Las situaciones administrativas de los militares fueron eliminadas como
tales del ordenamiento juridico. El motivo ha sido la absorcion de las peculia-
ridades militares por la vordgine funcionarial del Estado. Las tres leyes que se
han sucedido, reguladoras del régimen del personal militar (Ley 17/1989, Ley
17/1999 y Ley 39/2007), se han limitado a repetir las situaciones administrati-
vas de los empleados publicos civiles, con alguna pequefia matizacién. Las
disposiciones vigentes en esta materia son las de la Ley 7/2007, de 12 de abril,
del Estatuto Bésico del Empleado Publico, que son casi idénticas a las regula-
das en la Ley de la Carrera Militar. Pero el Estatuto da un paso mds alld de lo
funcionarial; entra en lo laboral. Hay una especie de huida del derecho admi-
nistrativo hacia el derecho laboral o del trabajo. Los empleados publicos se
rigen por una normativa cada vez mds propia de las relaciones contractuales
entre trabajadores y empresarios, lo que resulta radicalmente ajeno al esta-
mento militar. Veamos un ejemplo:

Sin perjuicio de la sancién disciplinaria que pueda corresponder, la parte

de la jornada no realizada dard lugar a la deduccion proporcional de habe-
res, que no tendrd cardcter sancionador. Este es el apartado 1 del articulo 30
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del Estatuto Bdsico citado, regulador de la deduccion de retribuciones. Y
ahora cabe preguntarse por la jornada no realizada por el prisionero de guerra.
Resulta obvio que a los empleados publicos no les incumbe, puesto que
prisionero de guerra sélo puede serlo un militar, conforme con el Derecho
Internacional. Pues bien, esta regla se implanta sin anestesia en el Reglamento
de Retribuciones de los militares por el Real Decreto 28/2009:

Sin perjuicio de la sancion disciplinaria que pueda corresponder, la parte
de jornada no realizada dard lugar a la deduccion proporcional de haberes
que no tendrd cardcter sancionador.

Asi qued6 redactado el apartado 5 del articulo 21 del Reglamento de retri-
buciones del personal de las Fuerzas Armadas. Y lo dicho para el prisionero
de guerra se traspone, mutatis mutandis, para el desaparecido. Por tanto, en la
vigente normativa de retribuciones militares no se consideran las situaciones
potenciales de prisioneros y desaparecidos, por lo que habra que acudir a lo
establecido en nuestro derecho civil.

La reaccion que anticipé del Cédigo Civil ante la ausencia conlleva una
atencion especial a los intereses del ausente, especialmente cuando se debe a
una desaparicion forzosa o coactiva. Se debe encontrar un equilibrio entre las
expectativas de familiares, allegados o cualquier otro que tuviese relaciones
juridicas con el ausente, y los intereses del mismo. La vigente estructura de la
codificacion civil en esta materia procede del primer afio de nuestra tltima
posguerra, la que dio comienzo en 1939. Baste pensar en la triste prolijidad de
desaparecidos para justificar la intrincada y meticulosa regulacién que a
primera vista pudiera parecer un poco exagerada. Afortunadamente somos ya
varias las generaciones que s6lo conocemos tiempos de paz, lo cual ha ido
reduciendo la aplicacidn prictica de estas reglas y, fuera de los circulos de
estudiosos y técnicos del Derecho, incluso su conocimiento e interés publico
han menguado (hay una excepcion, de la que hablaré seguidamente). La
importancia de este tema resurge generalmente en tiempos convulsos, espe-
cialmente de caracter politico. La apoteosis se alcanza en caso de guerra, y
por ello nosotros los militares deberiamos estar especialmente preparados para
ella. Tenemos una tendencia a pensar que esta preparacion se cifie a lo estraté-
gico, lo tdctico y lo logistico, pero ;y lo administrativo, o lo personal? Ya
hemos visto que en materia de situaciones de personal no estamos preparados
para la guerra, a la vista de los devastadores efectos retributivos de la jornada
no realizada por los prisioneros o los desaparecidos.

No entraré en detalles sobre la regulacion del Cédigo Civil, porque da para
escribir un libro. Sin embargo resulta conveniente hacer alguna aclaracion,
puesto que en los casos planteados hay tres supuestos cadaveres que buscar.
La vigente redaccién procede de la Ley 4/2000, de 7 de enero, y el objetivo
que persiguio el legislador fue acortar los plazos requeridos para producir la
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declaracion de fallecimiento. Se trataba (aqui estd la excepcion que mencioné
en el parrafo anterior) de evitar las perniciosas consecuencias que soportaron
en aquel tiempo los familiares de los pescadores desaparecidos por causa de
naufragios o caidas al mar. Desde entonces se reduce a tres meses el plazo
para poder hacer la declaracion de fallecimiento en los casos de naufragio,
hombre al agua, y siniestro aéreo (articulo 194 del Cédigo Civil).

iQué coincidencia!

Una pequeia puntualizacién: los tres meses se computan desde que se
produce el siniestro, pero en el caso segundo se desconoce cudndo se produjo
éste, o si se produjo, puesto que no aparecid la aeronave. Asi que se supondra
dicho siniestro cuando pasen seis meses desde el dltimo contacto con el pilo-
to. Desde el dia del despegue (dltima comunicacién con la base por radio)
habrd que contar seis meses para que el siniestro se declare como presunto, y
a partir de entonces otros tres meses para la declaracién de fallecimiento, es
decir, un total de nueve meses.

El defensor del desaparecido

De manera resumida, el desaparecido pasa por tres fases: una de desapari-
cidn, otra de ausencia legal y otra de declaracion de fallecimiento. Habria una
cuarta fase en el supuesto de que el desaparecido reapareciese. Estas fases no
tienen por qué darse siempre (puede haber declaracién de fallecimiento sin
una ausencia legal previa). Una caracteristica importante de este proceso es
que la transicién entre cada una de las fases es de indole judicial. Las declara-
ciones de ausencia legal y de fallecimiento deben establecerse en autos judi-
ciales del orden civil. Las consecuencias que para la familia, allegados y
terceros afectados, asi como para el patrimonio del presunto fallecido, ocasio-
nan estas declaraciones, son variadas y decisivas, en algunos casos, pero por
ahora s6lo me detendré en la primera fase. Es en la que se encuentran nuestros
desaparecidos al dia siguiente de los hechos descritos. Es decir, lo que aconte-
ce juridicamente con ellos desde el primer instante. Es la dnica fase comtn a
los cuatro casos y tiene una figura que describiré a continuacion.

En los momentos subsiguientes a la desaparicion del marino, el juez puede
nombrar un defensor del desaparecido a instancia de parte interesada o del
Ministerio Fiscal. La expresion «parte interesada» debe interpretarse en senti-
do amplio, por lo que después de los defensores natos (conyuge y familiares
préximos hasta el cuarto grado) bien podria entrar a jugar ese papel la propia
Armada, por ejemplo mediante sus 6rganos de Asistencia al Personal. Para
lograr esto serfa necesario que asi lo determinase el Juez, previa audiencia del
Ministerio Fiscal. Asi que planteo la siguiente cuestion: ;podria «negociar»
este nombramiento la Fiscalia Juridico Militar? Creo que con lo apuntado se
hace patente la conveniencia de que la Armada asumiera este papel de forma
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institucional, bien constituyéndose en defensora del ausente, bien proporcio-
nando asesoramiento, apoyo y colaboracién al familiar que ostente esta defen-
sa. jQuién mejor que nosotros para mantener bien informada a la familia de
las pesquisas que se estdn llevando a cabo, de las ayudas econdmicas y socia-
les a las que tiene derecho, de proporcionarle asistencia juridica y de apoyarla
moralmente a través de los que somos compafieros de armas del ausente!

Es necesario advertir que las funciones del defensor del desaparecido son
meramente cautelares, limitadas a la representacién y al amparo del ausente.
En particular, para la gestién de aquellos negocios que no admitan demora sin
perjuicio grave (articulo 181 del Cédigo Civil). A mi entender el devengo de
las retribuciones responde a este requisito.

Desaparecidos voluntarios

Todo lo analizado hasta aqui resulta pertinente para abordar los tres prime-
ros casos. El cuarto en cambio, tiene un tratamiento especifico. La bondad del
sistema juridico para proteger los intereses del desaparecido y los de su fami-
lia no puede aplicarse para una desercion. Con independencia de las medidas
penales y disciplinarias, asi como de las actuaciones policiales conducentes a
la captura del préfugo, en la Armada se ejercen unas medidas de bloqueo retri-
butivo. El supuesto desertor tiene la carga de la prueba, es decir, ha de demos-
trar que no es un desertor. O dicho de otro modo, tiene que justificar su ausen-
cia. Ya hemos visto la actualizacién del Reglamento de Retribuciones en
materia de jornadas no realizadas, pero ésta se produjo en 2009. El desarrollo
de esta medida y cdmo llevarla a cabo todavia no se ha concretado. Ademas
establece un elemento de incongruencia reglamentaria que es de dificil solu-
cion: por una parte el devengo de las retribuciones depende de la situacién del
militar el dia uno de cada mes, y por otro la parte de la jornada no realizada se
deduciré de esas retribuciones. Desde que se afronta la evasion de los milita-
res de su inexcusable deber en los tiempos recientes, y en tanto no se produz-
ca el desarrollo de la acreditacion del derecho al devengo, se aplica una figura
de rancio abolengo castrense: la revista de comisario. Es necesario detenerse
en ella y en sus origenes.

Las tropas del Reino deben estar debidamente retribuidas. Asf lo ha ense-
nado la Historia desde que se escribe, pero no es frecuente que se aprenda de
sus lecciones. El como se controla esta retribucién es algo que siempre ha
tenido su intringulis. En los reinos medievales, los ejércitos eran de origen
mixto: las principales fuerzas eran las reales, y el resto auxiliares. Las reales a
su vez estaban compuestas por los soldados del monarca y los pertenecientes a
su aristocracia, sus seflores feudales. Las auxiliares estaban compuestas por
aliados y mercenarios generalmente extranjeros, que podian estar contratados
por el rey o por los titulos nobiliarios. Los caudales reales con los que se
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remuneraban las tropas eran controlados por los funcionarios de la Hacienda
Real. Existia en esta materia una relacion directa entre sus veedores y conta-
dores, y los capitanes de las tropas. A cambio de las néminas aquéllos facilita-
ban el dinero necesario para que los mandos entregasen las pagas de sus
soldados.

Durante los reinados de Carlos 'y de Felipe II empezaron a generalizarse
las estafas en las pagas. Surge pues, de la desconfianza, la creacién de la
figura del comisario, quien no debe fiarse de las ndminas (relaciones nomi-
nales de los militares que han de percibir sus emolumentos), sino comprobar
in situ que los que figuran en la lista estdn presentes: son los que estidn y
estdn los que son. La norma originaria de esta fiscalizacién fue la Real
Cédula de 30 de julio de 1597. Es importante insistir en que su objetivo era
atajar el fraude. Pero no el de la tropa, sino el de los mandos, quienes recla-
maban soldadas en mayor cantidad que los efectivos de los que realmente
disponian.

Sus frutos no fueron los deseados o duraron poco. La picaresca espafiola se
sobrepone en todo tiempo histdrico a las cortapisas de los poderes publicos. El
control presencial del veedor era burlado con la inclusion en las revistas de
holgazanes que se hacian pasar por soldados. A cambio de prestarse a la
pantomima, se les entregaba una pequefa gratificacién. El mando que tal
hacfa salia ganando siempre, pues las soldadas eran de superior cuantia. El
riesgo de que se descubriera el fraude en revistas posteriores se neutralizaba,
por ejemplo en el Camino Espafiol, es decir, en el recorrido terrestre desde la
peninsula ibérica hasta Flandes, escenario de las contiendas. Los ausentes, es
decir los falsos soldados, eran declarados fallecidos durante aquel transito.
Esta era la forma mds habitual de estafa a la Hacienda Real, pero habia mas
variedades en las que no me detendré.

Con la instauracion de la dinastia borbdnica y su reforma administrativa se
implanta el Comisario de Guerra, asi denominado por su comisién de control
sobre las tropas, en nombre del rey. Esto se produjo por la Ordenanza de 18 de
diciembre de 1701. Con el paso de los afios se consolidd, perfecciondndose
hasta la dltima regulacién que de esta institucion se hizo: la revista de Comi-
sario reglamentada por el Real Decreto de 7 de diciembre de 1892.

Agonia de la revista

El turbulento y belicoso siglo XX no vio en Espafia ninguna alteracién de
fondo en la revista de comisario. Los avances sociales y tecnoldgicos de la
centuria fueron arrinconando a la revista en la obsolescencia. Esta revista,
eminentemente terricola, tenfa su paralela naval, de regulaciéon mas vetusta: la
Revista Administrativa (Orden del Ministro de Marina de 1 de enero de 1885).
El paroxismo unificador que se viene desarrollando desde la creacion del
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Ministerio de Defensa en 1977, ha producido una absorcion de la revista
administrativa naval por la influencia opresiva del Ejército de Tierra. De este
modo, cuando se habla de la revista de comisario, parece que tenemos que
olvidarnos de las caracteristicas peculiares y distintivas de nuestros buques.
Una lectura de la Orden de 1885, y de las normas posteriores que fueron
actualizdndola y aclarando su interpretacion, hasta la orden de 7 de marzo de
1945, ponen de relieve que la Revista Administrativa Naval, teniendo el
mismo fin que la Revista de Comisario, se diferencia sustancialmente de ella
en no pocos aspectos.

Pero desde mediados de los 70, con la introduccién del pago de haberes
mediante transferencia bancaria, en la Armada la revista administrativa empie-
za a languidecer. Exceptuando el pago del haber en mano de los marineros de
reemplazo, cuyo montante es despreciable en relacion con el gasto retributivo
de la Armada, son los marinos quienes, en caso de no percibir sus emolumen-
tos, se quejan a su habilitado. Y es el cuerpo de Intendencia el que asume el
control de las nominas: reclamaciones, ajustes, pagos, justificaciones. Ya no
hay riesgo de que vuelvan las condiciones propicias del fraudulento Camino
Espaifiol, asi que la Revista Administrativa acaba por fallecer.

De forma paralela, la naturaleza de las soldadas muta en 1967. Con la Ley
113/1966, de 28 de diciembre, los hasta entonces denominados devengos mili-
tares pasan a ser retribuciones. El cambio nominativo, a primera vista, no
parece tener mucha trascendencia, pero es el arranque de un cambio del siste-
ma. Se pasa de un modelo institucional a un modelo ocupacional. Desde
entonces hasta ahora, y con la paulatina absorcién del modelo militar por el
funcionarial, se ha avanzado cada vez mas en este sentido. Esta mutacion ha
llevado a considerar que no se retribuye el ser del militar, sino el estar. En
efecto, los tradicionales devengos no podian ser considerados como remunera-
cioén por un servicio prestado, actual o potencial, puesto que la entrega de la
vida en caso necesario no tiene contraprestacion dineraria posible. Por el
contrario, los devengos proporcionaban los medios necesarios para satisfacer
las necesidades del militar y de su familia (de ahf el enorme peso de las retri-
buciones en especie de épocas pasadas). Su transformacién en retribuciones
supone un pago por un servicio prestado o un trabajo realizado. Asi comenzo
un declive del sentido vocacional del militar (modelo institucional) y un alza
de su consideracién como trabajador retribuido (modelo ocupacional). Sin
embargo la mutacién no ha sido completa. Algunos conceptos retributivos se
devengan por ser (sueldo, complemento de empleo) y otros se devengan por
estar (complemento especifico, de dedicacion especial). Esta distincién debe-
ria tener importantes repercusiones a la hora de abordar los devengos del
ausente, como se verd al final de este trabajo.

Las normas retributivas castrenses, desde el Real Decreto-ley 22/1977, han
ido sucediéndose hasta el cambio de siglo sin mentar las revistas. Caen en el
olvido. Dejan de tener sentido, y la fiscalizacion de la némina se concreta en
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una comprobacién documental de la misma. Por supuesto me refiero a la
Armada. En el Ejército todavia siguié el comisario dando coletazos durante
este periodo. En el boletin interno del cuerpo militar de Intervencion todavia
se puede leer alguna colaboracién en la que se narran anécdotas de este acto
castrense.

Resurreccion de la revista

El resucitar de la revista en nuestros dias no tiene la connotacién trascen-
dente de las resurrecciones religiosas. En ellas el renacer es glorioso, a una
vida plena y de felicidad eterna. Es similar, por el contrario, a la resurreccién
del cine americano: la de los zombis. Los muertos vivientes son horripilantes,
monstruosos, y a las mentes inmaduras les provocan terror. En realidad son
patéticos y asquerosos. Esta imagen de la carne putrefacta rediviva es mds fiel
que la del misterio cristiano.

(Por qué? Pues porque el motor del renacimiento no es divino, sino
diabdlico. La revista se instaurd para evitar que la Armada estafase a la
Hacienda, percibiendo mas dinero del necesario para retribuir a sus marinos.
Pero la revista zombi tiene un objetivo bastardo: castigar al ausente. Veamos
como se gestd el conjuro y se entenderd mejor mi poco disimulada animad-
version.

La ultima década del siglo xx vio una transformacién de las fuerzas arma-
das extraordinaria: la profesionalizacidn, el acceso de la mujer a la milicia, la
creacion de los cuerpos comunes de la Defensa, la suspension del servicio
militar obligatorio y un sinfin de aspectos legislativos que cambiaron el pano-
rama previo, desde el ingreso y la formacion hasta el régimen penal y discipli-
nario. Se puede decir que han quedado irreconocibles. Pero hubo algo més: la
participacion activa de nuestras unidades en el escenario bélico internacional.
Bosnia, Kosovo, Irak, y muchos otros teatros de operaciones reales. Como ya
no se lleva decir guerra, pues se llama mantenimiento de la paz, u otras
variantes. Pero las balas (o su velocidad) matan igual. Con estas experiencias
empez6 a percibirse que las ausencias injustificadas abundaban mds de lo
usual y deseable. Atajarlas con el régimen disciplinario iluminado con el
“nuevo estilo de mando” se reveld tan incoherente como ineficaz. Asi que se
redescubri6 la revista (poderoso caballero es don dinero). Pero con una dife-
rencia fundamental: ya no se ataca al fraude del mando, sino al de la tropa. Y
por eso digo que la renacida revista es un zombi.

Sin la acritud de los parrafos precedentes, el gobernador que todo lo regla-
menta se da cuenta de que la revista no responde a la necesidad que se preten-
de satisfacer. Consciente de ello, en el reglamento de retribuciones de 2005 se
establece:
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Por el Ministro de Defensa, de conformidad con el Ministro de Economia
y Hacienda, se dardn las normas sobre la forma en que el personal militar
deba acreditar el derecho a percibir retribuciones.

Este texto no es una novedad; se viene repitiendo en los reglamentos
precedentes de 2001, 1991 y 1989. Se omite la referencia directa a la revista,
por lo que parece que la norma futura ird dirigida al militar que devenga, no al
pagador. En la revista, por el contrario, es el pagador quien tiene que acreditar
ante el comisario que su reclamacion corresponde con el devengo del contin-
gente que tiene asignado. Es decir, lo que hay que desarrollar no es una revis-
ta, sino otra cosa.

No parece que haya despertado inquietud alguna en los ministros afecta-
dos, que no han sido pocos en tan dilatado periodo, pues las normas sefialadas
no se han dado hasta hoy. Pero el Real Decreto de 2005 afiade una singulari-
dad que los reglamentos previos no contienen (ésta es su novedad). Y es que
quedaran derogadas, cuando entren en vigor las normas que todos se han
resistido a dictar, las siguientes:

a) El Real Decreto del Ministerio de la Guerra, de 7 de diciembre de 1892,
por el que se aprueba el reglamento para la revista del comisario de los cuer-
pos y clases del Ejército.

b) La Orden del Ministerio de Marina, de 1 de enero de 1885, por la que
se aprueba el Reglamento de la revista administrativa.

Escribo esto en marzo de 2012, y seguimos a la espera. Pero el valor de
esta derogacion preventiva estd en que se plasma una realidad incontroverti-
ble: se estd empleando la revista como medio de acreditar el devengo por
parte de los perceptores, lo que se pone de manifiesto con la expresa conexion
entre la normativa anhelada y la derogacién de las revistas.

La revista zombi es, por tanto, el instrumento factico que se emplea para
combatir las ausencias injustificadas, como la descrita en el caso cuarto. Pero
con una perversidad insita: no se distingue la ausencia por causa desconocida
de la injustificada, por lo que pagan justos por pecadores.

Naturaleza de la revista

La revista originaria es un acto administrativo de fiscalizacién material.
Se comprueba la presencia de las personas que el mando de la unidad decla-
ra tener bajo sus 6rdenes. El sistema desconfia de los mandos, por lo que
envia un comisario que, con independencia funcional del mando, comprue-
be la veracidad de la reclamacion de haberes que su intendente administra.
Este cardcter fiscal de la revista no es pacificamente aceptado por nuestros

2013] CUADERNOS DE PENSAMIENTO NAVAL 49



J. MARINO MOREIRA

actuales interventores. Hay quien defiende esta postura y hay quien la
rechaza. En los trabajos que se han llevado a cabo en el afio 2011 para
poder sacar adelante la normativa de acreditacion del devengo, la Interven-
cién General de la Defensa se ha manifestado en el sentido contrario a la
consideracion del caracter fiscal de la revista. Inicialmente pudiera parecer
que quiere quitarse de en medio. La carga de competencias que el cuerpo
tiene, unida a lo menguado de su plantilla podria servir de excusa. Pero,
siendo ésta una poderosa razén, no creo que sea tal el verdadero motivo de
la inhibicién.

Antes al contrario, es la conciencia clara de que la revista actual es un
zombi. El uso que se le da no tiene nada que ver con la funcién fiscalizadora
que la ley atribuye al cuerpo militar de intervencién. Por tanto, la norma que
se promulgue y que derogard las revistas decimonénicas tendrd que tener un
trasfondo distinto del que éstas tienen. La forma en que cada uno de nosotros
tenga que acreditar nuestro derecho al devengo de las retribuciones necesaria-
mente tendrd que tener una regulacién ex novo. Aqui es donde se ha de ser
cuidadoso, o casi carifioso, como dije en los comienzos de este ensayo. Basta
pensar en los casos planteados, en los militares afectados y, especialmente, en
sus familias.

Con una descripcion somera del proceso de la actual revista naval, y
comparando lo regulado con lo practicado, podremos apreciar la transforma-
cion de su naturaleza. Y también nos servird para analizar por dénde deberia ir
la nueva regulacién que, bajo el principio de legalidad, tendrd que conciliar
los intereses y derechos del ausente y su familia con la eficacia de su unidad
en el cumplimiento de su mision, asi como los intereses de la Hacienda publi-
ca. En primer lugar, expondré escuetamente lo establecido y después lo que
realmente se lleva a cabo.

Lo que estd regulado: el dia primero de mes forman en la unidad todos los
militares destinados en ella, desde el marinero mas moderno hasta el mando
de la misma, a quien por brevedad designaré como comandante. Todo ello en
presencia del interventor designado para pasar la revista, el Comisario, a
quien previamente se le ha facilitado una relacién escrita de la dotacién con
los datos de identificacion necesarios a efectos de la ndmina, asi como el deta-
lle de los ausentes con motivo de comisiones, licencias por enfermedad, etcé-
tera. En caso de que no sea posible la asistencia del comisario, sus funciones
las asumird un oficial del cuerpo de Intendencia, y si la unidad carece de él, la
norma guarda silencio.

Lo que se hace: el primer dia héibil del mes (no siempre coincide con el dia
uno), tras recibir todas las novedades de los servicios y del oficial de guardia
saliente, el segundo comandante (o quien desempefie sus funciones en rela-
cién con el personal), da la novedad al comandante indicando quiénes estdn
faltos sin motivo conocido (es decir, que no se tiene constancia de que estén
con licencia, baja por enfermedad, en comision, etcétera).
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Lo que estd regulado: 1a norma da un plazo de cinco dias, a contar desde el
dia primero, para indagar sobre la justificacién de la ausencia. De no justifi-
carse, el Comisario retiene los haberes de los faltos.

Lo que se hace: queda a juicio del Comandante la ponderacion de los efec-
tos de la ausencia, en la que tendran una influencia considerable las opiniones
de sus mandos directos (suboficial del destino, oficial de brigada y jefe de
servicio) y la del segundo comandante. De ser calificada ésta de injustificada,
o sospecharse tal calificacion, se solicita al director de Asuntos Econdmicos la
retencion de sus haberes, de forma que el ausente no los perciba a fin de mes.
Ello se hace a través de la Seccion de Retribuciones. El comisario hace la
funcién de una cucharilla: ni pincha ni corta.

Lo que estd regulado: si el ausente reaparece posteriormente, se le repone
en su situacion retributiva previa, sin perjuicio de las medidas penales o disci-
plinarias que correspondan, pero no se le abonan los haberes retenidos. Para
recibirlos el reaparecido debera justificar la ausencia ante el superior del
Comisario. Es como si se hubiese puesto un reparo suspensivo en la fiscaliza-
cion, y una vez corregido el expediente de gasto, el Interventor diera el visto
bueno para proceder al pago.

Lo que se hace: esto si que se cumple. Se trata de un estimulo a la reincor-
poracion, o disuasién de la ausencia, con sus efectos ejemplarizantes para el
resto de la dotacion, caracteristicas todas ellas de una sancion penal o discipli-
naria. Su eficacia se aprecia en el caso cuarto, pero no en los otros. Suponga-
mos que reaparece el ausente, y justifica su desaparicién. Un sentido elemen-
tal de la equidad nos indica que hay que abonarle sus haberes retenidos. Si la
autoridad que ha determinado la retencion fue el comandante, o el director de
Asuntos Econdémicos en atencidn a su solicitud, deberian ser ellos quienes
tomasen la iniciativa revocando sus actos administrativos, o bien sus superio-
res jerdrquicos. Pues no. Ahora nos volvemos escrupulosos, y damos cumpli-
miento a la literalidad de la revista: la autoridad que tiene la facultad de
conceder el pago de los haberes del ausente es el Interventor General de la
Defensa, quien ponderard la alegacion de la justificacidn, aceptdndola o recha-
zéndola. Es decir, el comandante y el director de Asuntos Econdémicos (su
Seccidén de Retribuciones) se lavan las manos. Ademas de lavarselas, las
desinfectan, pues no pueden ni siquiera participar en este procedimiento, que
tiene que iniciarse a instancia del reaparecido. Es él quien tiene que dirigirse
al Interventor General en un procedimiento que se asemeja mucho a un recur-
so de stplica o de alzada. Esto es un poco anémalo, por calificarlo de un
modo benevolente.

El acto por el que el Interventor (quien no se reconoce como fiscalizador)
concede graciosamente la reposicion de la situacidn retributiva del reapareci-
do se concreta en un documento que ha mantenido su denominacién decimo-
noénica: el relief.
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La reposicion del ausente

La palabra relief es francesa (asi como el inglés se infiltra en nuestra
lengua sin traduccién, en el siglo X1X pasaba algo similar con la lengua de
Victor Hugo). Significa relieve. Sin embargo, en el 4ambito juridico tiene otra
acepcion. Las expresiones faute de relief y demande en relief, se refieren
respectivamente a un recurso o una impugnacion de una sentencia dictada en
ausencia del compareciente, y la peticién de un nuevo juicio. En una adapta-
cion libre, puede entenderse que un relief es una peticién de revision de la
medida que se ha tomado en contra de los intereses de una persona con moti-
vo de su ausencia. Es pues, un recurso administrativo que debe interponer el
interesado en contra de una resolucién que le ha privado de un derecho, priva-
cién que tiene origen en su ausencia del destino.

La peticién del relief puede resolverse con su denegacién o con su conce-
sién, y en este supuesto puede hacerse de forma integra (reponiendo en su
totalidad los haberes retenidos al reaparecido) o de forma parcial. La denega-
cion del relief conlleva la pérdida definitiva de las retribuciones correspon-
dientes al periodo de ausencia, por no haberse justificado ésta y, por tanto, no
haber realizado la jornada laboral que le correspondia al ausente. La conse-
cuencia es, por tanto, devastadora, y por ello deberia tener la condicién de
sancion accesoria, penal o disciplinaria.

Sin embargo, por disposicidn expresa, no tiene dicha consideracion.
Conviene aqui hacer una parada en otras situaciones de los militares, bastante
frecuentes, a las que no se les aplica la revista de comisario, ni se les reduce
integramente los haberes, como se hace con los trabajadores civiles que ejer-
cen su derecho a la huelga, por poner un ejemplo.

La primera es la del servicio activo pendiente de asignacion de destino, tradi-
cionalmente conocida como disponibilidad. Esto sucede cuando se cesa en un
destino y todavia no se ha asignado uno nuevo. La Ley establece un periodo
maximo de seis meses de permanencia en esta situacion. Pues bien, durante este
intervalo el militar pierde las retribuciones complementarias propias del puesto
de trabajo y de su modo de desempefiarlo, pero las demds continda devengdndo-
las. Y no pasa revista ni tiene jornada laboral que realizar.

La segunda es la situacion de reserva, a la que se pasa tras el cumplimiento
de determinadas condiciones de edad y afios de servicio. Esta situacion es la
antesala del retiro, y en ella se perciben las retribuciones basicas y comple-
mentarias que no tengan relaciéon con un puesto de trabajo (salvo que se
encuentren ocupando un destino especifico para la Reserva). Asi pues, salvo
la excepcion apuntada, los reservistas tampoco pasan revista ni tienen jornada
laboral que realizar.

Anadiré otra y daré por concluidos los ejemplos, por no extender demasia-
do el texto. Conforme con las normas de la ensefianza militar de perfecciona-
miento, las faltas de asistencia sin motivo justificado que no alcancen el cinco
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por ciento de la fase presencial del curso, no tienen efectos de ningin tipo,
excepto los disciplinarios. No conozco alumno al que le hayan pasado una
revista durante su curso de especializacion con repercusiones en su némina.

Podria seguir con algunos ejemplos de destinos en el extranjero, o con la
suspension de funciones o de empleo (percepcion del 75 por 100 de las retri-
buciones bdsicas para quienes estdn bajo sospecha de actividades delictivas).
Pero lo dicho es bastante para dejar de manifiesto que el trato dado al ausente
por motivos desconocidos, en situacion de servicio activo, desde el punto de
vista retributivo es injusto comparativamente hablando. Para proponer una
solucién equitativa, necesito hacer una ultima detencién, y volver brevemente
sobre el ser y el estar del militar, visto desde el prisma retributivo.

Las retribuciones intocables

Hace tiempo hice un trabajo detallado y exhaustivo sobre la esencia retri-
butiva de los marinos. No he llegado a publicarlo atin, pero puedo anticipar en
estas lineas una conclusién a la que llegué tras aquel estudio. Los militares,
por decirlo de forma imprecisa y sin entrar en detalles, percibimos las retribu-
ciones por dos causas: el ser y el estar (omito en beneficio de la sintesis el
haber sido y el haber estado). De manera intuitiva se puede percibir, en las
situaciones de reserva y pendiente de asignacion de destino que acabo de
describir, en qué se diferencian. Mi sueldo, mis trienios, mi complemento de
empleo y mi componente general del complemento especifico, vigentes en el
momento de escribir estas letras, se me pagan por ser Comandante de Inten-
dencia. Si ceso en mi destino y me quedo durante tres meses pendiente de
ocupar uno nuevo, no dejo de percibir estos emolumentos. Los que dejaria de
percibir serian los que me pagan por estar en mi destino, que en mi caso son
el componente singular del complemento especifico y el complemento de
dedicacion especial. Aceptada esta premisa, hemos de admitir que el ausente,
mientras no se demuestre lo contrario, o se produzca la declaracién de falleci-
miento, no ha dejado de ser. Lo que ha dejado es de estar. Por tanto, el efecto
de una denegacién del relief deberia ser la suspensién de las retribuciones
complementarias del destino, y no la totalidad de los emolumentos, exaccién
ésta que supone un claro abuso de ley.

Una vez resuelta la desaparicién, si que podria verse afectado el resto de
las retribuciones, pero en calidad de pena accesoria a otra principal. En el caso
cuarto se trataria de una pena impuesta por un delito de desercién. Es cierto
que no se deberfa producir una minoracién de las retribuciones, sino la impo-
sicién de una multa, que podria ejecutarse a través de la ndmina. Pero llevar
esto a buen término supondria reconocer reglamentariamente que esta deduc-
cion de retribuciones tiene carécter sancionador, y legalmente una modifica-
cion de las leyes militares penal y disciplinaria. Y esto no es tarea facil.
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Propuesta conclusiva

Termino. Urge el sepelio de la revista de comisario (0 su exorcismo), y
abordar la normativa de acreditacién de los devengos militares. En la ceremo-
nia hay que despedirse del concepto fiscalizador de la revista, y debemos
concentrarnos en la creacion de un procedimiento administrativo bajo el prin-
cipio de legalidad (para eso tenemos en Espafia una ley de procedimiento
administrativo), y en el que se respeten los derechos de los ausentes, tal y
como he mantenido en las lineas precedentes. De forma simultdnea debe
protegerse el interés general implicito en el cumplimiento de la mision de la
Armada. Hay que analizar los plazos, las autoridades competentes, las alega-
ciones, las resoluciones y sus recursos, los efectos sobre las familias, y un
sinfin de detalles que el perspicaz lector seguro que ya viene barruntando
desde hace unos cuantos pdrrafos.

El control de la asistencia al trabajo debe hacerse con los medios tecnol6-
gicos de hoy. La tarjeta de identificacion personal de los militares, con la
tecnologia que la soporta, es una oportunidad muy buena para obtener infor-
macién en tiempo real. Pero no debemos olvidar lo que somos: nuestra entre-
ga no puede estar sometida a un horario laboral como el de los contratados. El
servicio militar es vocacional. No es facil conciliar estas dos facetas en los
destinos: la exigencia de un horario y la plena disponibilidad y entrega. No
creo que sea bueno que nos sintamos vigilados, controlados. De este modo
acabard inhibiéndose la iniciativa propia y el celo profesional de ir mds alla de
lo que nuestro deber nos exige. La armonizacion de estos dos aspectos es uno
de los nudos gordianos que hay que descalabrar.

Es necesario potenciar la actividad institucional de la Armada en calidad
de defensor del desaparecido, especialmente en los casos de ausencias justifi-
cadas o que van directamente hacia la declaracién de fallecimiento. Nuestras
familias lo merecen, y los érganos de Asistencia al Personal me parecen espe-
cialmente apropiados para desarrollar estas tareas.

Los devengos de las retribuciones deben estar equitativamente regulados, y
evitar las situaciones que a dia de hoy son tan dispares a la hora de exigir la
presencia en los puestos. Retomar la esencia del ser y del estar a efectos retri-
butivos es crucial si queremos que no se tema de la arbitrariedad de nuestras
normas y de nuestros mandos.

Estas propuestas son poco concretas. Muy inconcretas. Pero quiero que asi
sea, porque no pretendo dar la solucidn. Sélo quiero estimular en el lector su
participacion en un debate que a todos nos afecta, y especialmente a nuestros
seres queridos. Si en estos momentos estdn ustedes rebatiendo, aprobando,
discutiendo, discrepando o afiadiendo aspectos o matices relacionados con lo
aqui tratado, lo que con toda seguridad enriquecera el debate, es que he tenido
éxito en lo que me propuse cuando coloqué mis dedos sobre el teclado.

Asf que no digo mis.
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ARCHIVOS DE LA ARMADA
EN DEFENSA
DE LA INVESTIGACION NAVAL

José Manuel GUTIERREZ DE LA CAMARA SENAN
Capitdn de navio (RR)

Durante los ultimos afios me he dedicado a analizar, en la limitada medida
de mis posibilidades, las causas que a lo largo de la Historia han tenido que
ver con la falta de mentalidad naval, de la que tanto adolece nuestra Patria. No
pretendo repetirlas aqui dada su complejidad, pero aunque nuestra excelente
situacion geogréfica induce a pensar que la mentalidad de la mayoria de la
poblacion espafiola deberia valorar el importante papel que juega el mar en la
vida de la nacion, la particular orografia y la escasa poblacién durante varios
siglos de gran parte de nuestro litoral han sido, entre otras, las causas de esta
falta de entendimiento, de la que lamentablemente no estdn exentos dirigentes
de todas las épocas.

Pero como no basta con sefialar las causas sino que es necesario aportar
soluciones, propuse en su momento, las que a mi entender podian ayudar a
resolver el problema y una de ellas era facilitar la tarea de los investigadores
navales para acceder a los archivos de la Armada, que cuenta con importante
documentacién histdrica y debe ser accesible a los que estdn capacitados para
trabajar sobre ella. Ademds se hace necesario crear nuevas generaciones de
historiadores navales, que constituyan la cantera que releve a los actuales, por
regla general de edad avanzada. En ese sentido son muy elogiables iniciativas
como la llevada a cabo por la Universidad de Murcia, que ha creado una céte-
dra de Historia Naval, paso muy importante que podria ser imitado por otras
universidades.

El estudio de la Historia Naval abre nuevos horizontes, tanto al oficial de
marina como al universitario, ya que proporciona al primero una herramienta
para facilitar la aplicacién de los principios de la guerra, y al segundo la posi-
bilidad de enfocar la Historia desde otro punto de vista y en ambos casos se
fomentarian las vocaciones de publicistas navales tan necesarias en Espaiia.

En un articulo del capitdn de navio Ferndndez Diz titulado Consideracio-
nes sobre Pensamiento Naval publicado en estos mismos Cuadernos, pone de
manifiesto como desde la mds remota antigiiedad existe una manera de ver las
cosas teniendo presente el escenario de la mar y lo que supone. Sus funda-
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mentos son siempre los mismos, pues el pensamiento naval no tiene otro
sentido que la defensa de los intereses propios en el dmbito maritimo, algo
que se percibe como necesidad vital y permanente y por eso se desarrolla y
crece con facilidad en la mentalidad de un pueblo y se transforma en poder
naval mediante la voluntad y las correspondientes decisiones de sus dirigen-
tes, pues el instrumento del pensamiento naval es el poder naval, que sirve
para que las decisiones de los gobernantes sobre cuestiones maritimas sean
tenidas en cuenta y respetadas.

El poder naval, a su vez, sirve a la politica exterior, a la diplomacia, a la
estrategia general y a la colaboracion con las naciones aliadas. Las naciones
poderosas desarrollan el poder naval y lo ejercen de forma espontdnea. Las
naciones menos poderosas necesitan encontrar el apoyo del Derecho Maritimo
Internacional. De ahi la trascendencia de la mentalidad naval, que no es otra
cosa que tener en mente el pensamiento naval y es muy importante que tanto
los investigadores como los oficiales de marina se familiaricen con las claves
que a lo largo de la historia han servido a las naciones maritimas para mante-
ner su hegemonia.

En la actualidad los investigadores no encuentran muchas facilidades para
investigar por su dificultad a acceder a la documentacion, y para corroborar lo
que digo veamos la situacion actual de los archivos de la Armada

— Bl Archivo General de Marina «Alvaro de Bazan», esta ubicado en
el Palacio-Museo de El Viso del Marqués, en la provincia de
Ciudad Real, en un extraordinario edificio renacentista construido
por el marqués de Santa Cruz sobre 1564. Los depdsitos de docu-
mentacion se encuentran en los sotanos del palacio, en un lugar de
humedades procedentes del alcantarillado municipal que obliga a
mantener al mdximo la ventilacién, lo que en la practica anula el
sistema de proteccion contra incendios. Sus fondos contienen docu-
mentacion desde el dltimo tercio del siglo Xviil, aunque conserva
alguna del xvii. De sus catorce kilémetros de documentacién, que
estan ocupados al completo, doce estdn todavia sin describir, lo
cual no tiene nada de particular dado el escaso personal, del que tan
solo la directora pertenece a la carrera archivistica y la otra vacante
de este cuerpo estd sin cubrir. Su situacién a 246 kilometros de
Madrid, alejado de centros universitarios, supone muy escasas
consultas.

Saturado de documentacién desde el afio 1968, por haber agotado su
capacidad de almacenamiento, no pudo desde entonces recibir nuevas
incorporaciones. En 1974, se pudo alcanzar una solucién provisional
al llegar a un acuerdo con el Ministerio de Educacién y Ciencia para
acoger, en calidad de depésito, seis kilémetros de documentacién de la
Armada, que fueron depositados en el Archivo General de la Adminis-
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tracion, en Alcald de Henares, hasta que agotada la capacidad disponi-
ble en 1995 se suspendieron las nuevas incorporaciones a este Ar-
chivo.

El Archivo del Museo Naval tiene también la consideraciéon de Archi-
vo Histérico Nacional. Ubicado en instalaciones anejas al Museo, en
el Cuartel General de la Armada, no presenta riesgos para la custodia
de sus fondos, que son documentos de los siglos XvI al XX y copias
realizadas en el xvir de documentos relativos a la Marina, siendo su
extension de unos 800 metros.

El Archivo Central del Cuartel General de la Armada, de una capaci-
dad de 3.000 metros, mds otros 2.000 que se encuentran en la Jefatura
de Apoyo Logistico, contiene documentacion del siglo XX y algunos
expedientes de personal de finales del siglo xix. Ubicado en una zona
de sétanos, sufrié una inundacién en julio de 2008 por rotura de una
tuberia principal del Canal de Isabel II, con un nivel de agua de més
de un metro de altura, dafiando seriamente la documentacion, llegan-
dose ese mismo afio a un acuerdo con la empresa aseguradora para su
restauracion. Se pudo disponer de un espacio libre de la Agrupacién
de Infanteria de Marina de Madrid y a la vez se habilité un antiguo
polvorin para su utilizacién como archivo. Entre tanto y para conti-
nuar las labores de archivo que se iban presentando, la Direccién
General de Infraestructura del Ministerio de Defensa cedi6é dos barra-
cones del antiguo Instituto Politécnico del Ejército en Carabanchel. La
disponibilidad de estos dos barracones y del antiguo polvorin, una vez
adecuados para su nuevo cometido, ha permitido no volver a utilizar
los sétanos del Cuartel General de la Armada para el archivo de docu-
mentacion.

El Archivo Naval de Cartagena, tiene sus instalaciones parcialmente
renovadas y aunque estd considerado como archivo intermedio, es el
que cuenta con mas y mejores medios. Sin embargo solo es apto para
albergar documentacién de hasta unos veinte afios de antigiiedad, por
lo que no es adecuado para la preservacion de la documentacion hist6-
rica que contiene en la actualidad, depositada alli por la carencia de
espacio en el Archivo General de Marina «Alvaro de Bazdn». Esta
documentacién es muy vulnerable a la accidon de determinados insec-
tos como la carcoma, que proliferan por la combinacién de la elevada
humedad y temperatura, por lo que es extremadamente urgente trasla-
dar esta documentacién tan valiosa a un lugar de condiciones ambien-
tales adecuadas. Sirva de ejemplo el hecho de que tuvieron que ser
trasladados al Archivo del Museo Naval, 25 ejemplares de los Libros
de Galeras a causa de su grave deterioro, que contienen el registro de
tripulaciones, forzados y esclavos de la Escuadra de Galeras desde el
afo 1624 hasta el 1748.
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— EI Archivo Naval de Ferrol, ubicado en los tineles de la Estacion
Naval de La Graiia, lugar de grandes humedades, no tiene las més
minimas condiciones para albergar los nueve kilémetros de documen-
tacion que contiene y al igual que en el de Cartagena, parte de la docu-
mentacion estd atacada por la carcoma.

— El Archivo Naval de San Fernando sufrié un incendio en 1976 en el
que se perdi6 la totalidad de documentacién que albergaba, que
ademds de la del propio Departamento Maritimo incluia la procedente
de Cuba, lo que significa que la mayoria de la documentacién que
contiene es del siglo XX, encontrdndose agotada su capacidad de 3.6
kilometros. También el Archivo Naval de Canarias, en Las Palmas, se
encuentra en deficiente estado.

— La Direcciéon de Infraestructura de la Jefatura de Apoyo Logistico de
la Armada ha efectuado un estudio para la creacién de un nuevo
Archivo General de la Armada que unifique las funciones del archivo
intermedio de la zona centro y del Archivo General Histérico de la
Armada, de modo que toda la documentacion elaborada por la Armada
quede en un unico archivo, lo que permitiria un rendimiento muy
superior, tanto de los limitados recursos de personal como de material.
En la definicidn de las necesidades se ha tenido en cuenta la normativa
del Ministerio de Cultura para este tipo de instalaciones, que en primer
lugar requieren una zona de condiciones ambientales apropiadas.

Me he limitado a un resumen de la situacién actual de los Archivos de la
Armada, pero para conocerla con detalle recomiendo la lectura del articulo El
Patrimonio documental de la Armada. Salvemos los restos del naufragio, del
coronel de Infanteria de Marina D. Enrique Rufilanchas Molina, publicado en
la REVISTA GENERAL DE MARINA de Enero-febrero de 2012.

El que fue almirante del Organo de Cultura Naval, D. Gonzalo Rodriguez
Gonzalez-Aller, llevé a cabo gestiones que condujeron a la preparacion de un
acuerdo de cesion a perpetuidad, condicionada a su uso como Archivo Histori-
co de la Armada, de una parcela de 26.000 metros cuadrados en el municipio
de Villanueva de la Canada, firmandose el 28 de diciembre de 2010 un conve-
nio entre el Ministerio de Defensa y el Ayuntamiento de esta localidad, para
colaboracién a los efectos indicados.

Las condiciones ambientales de la zona son las ideales para la preservacion
de la documentacién y estd redactdndose el proyecto arquitecténico del nuevo
Archivo General de la Armada, que probablemente ya estard terminado.

Estoy escribiendo este articulo en julio de 2012, en medio de una situacién
de crisis econdmica, tal vez la mds profunda de los tltimos tiempos y compren-
do que dentro de un orden de prioridades, siempre estardn por delante las otras
necesidades de tipo social mds urgentes, lo que puede suponer que quede rele-
gado lo que atdn siendo transcendente puede permitir mayor demora.
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Sin embargo, al considerar el problema en su conjunto y teniendo en cuen-
ta que el esfuerzo econémico que se requiere para la construccion del archivo
es relativamente reducido en comparacién con los dafios que acarrearia la
omisién de esta accidn, que serfan irreparables, creo que existe la obligacion
moral de actuar si se quiere salvar el Patrimonio Documental de la Armada.

Los beneficios serian inmediatos al encontrarse la futura ubicacién en
plena zona universitaria de facil acceso a una gran cantidad de investigadores.
Por eso creo que hay que acometer el proyecto, aunque las limitaciones
econdémicas obliguen a ejecutarlo en varias fases, pero es preciso enfocar
todos los pequefios esfuerzos en esta direccidon pues, si bien las necesidades
pueden obligar a determinada demora, todo lo que se vaya adelantando serd
compensado por el beneficio resultante del imprescindible salvamento de la
documentacién.

Esta importante decisién no puede estar afectada por tratar de mantener los
Archivos en el Viso del Marqués, pues como ya se ha puesto de manifiesto,
los archivos del Palacio, ademds de estar repletos, se estdn deteriorando y lo
que importa es que la documentacién se encuentre a salvo en el lugar mds
adecuado. La salvaguarda y utilizacién de la documentacion de la Armada
nunca debe estar afectada por ningiin condicionante de tipo politico, argumen-
tos de este tipo no pueden justificar la pérdida de nuestro Patrimonio Histori-
co.

Por otra parte estoy seguro que el Palacio del Viso podria continuar mante-
nido por la Armada, aunque con una aplicacion distinta. Bien podria conver-
tirse en el Museo Naval de la Mancha, ya que, aparte de su belleza y conteni-
do histérico artistico, la Armada cuenta con fondos de su patrimonio
museistico, en la actualidad encerrados por falta de espacio, que estdn espe-
rando su exposicion. Tal funcién supondria que fuese mucho més visitado por
los viajeros que pasan por la N-IV y seria una ocasién mdas para mostrar el
valioso Patrimonio de la Armada a todos los espafoles.

Con el Patrimonio Histérico ocurre algo parecido al problema de las cuen-
cas de los rios. No pueden ser las Comunidades Auténomas las que controlen
el destino del agua, sino Plan Hidrolégico Nacional. En lo que se refiere al
Patrimonio de la Defensa, solo Defensa, y en concreto la Armada, conoce su
estado y debe aplicar las medidas adecuadas para conservarlo y sacarle el
maximo rendimiento.
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El fiero Turco en Lepanto,
En la Tercera el Francés,
Y en todo mar el Inglés
Tuvieron de verme espanto.
Rey servido y Patria honrada
Dirdn mejor quién he sido,
Por la Cruz de mi apellido
Y con la cruz de mi espada.

(Lope de Vega en 1588 a D. Alvaro de Bazan, marqués de Santa
Cruz y almirante de la Armada, a cuyas dérdenes sirvié como soldado)

El pensamiento militar es algo que, como el buen vino, fermenta y enveje-
ce a lo largo de la Historia. Tiene un presente pero se apoya inevitablemente
en la experiencia del pasado. La polemologia, como ciencia de la guerra, se
apoya en la acumulacion del conocimiento histérico de los asuntos militares y
este conocimiento conforma, a su vez, la estrategia mediante la cual el militar
trata de alcanzar el cumplimiento efectivo de su misién. Del pensamiento
militar nace el espiritu militar que ha de determinar finalmente la conducta del
soldado en el combate. El militar no puede renunciar a considerarse a si
mismo instrumento necesario para evitar o para ganar la guerra. El militar
solo desea estar preparado para defender los intereses nacionales mediante la
préactica sin limites de las virtudes militares. Y morir con honor. Estos senti-
mientos estan en la médula de la praxis militar y dan contenido al pensamien-
to militar y, por tanto, también al espiritu militar.

La guerra es siempre un fracaso. Es el fracaso de la disuasién. Cuando
Clausewitz afirma que «si quieres la paz prepara la guerra» debemos de supo-
ner que esa preparacion es el mejor camino para evitarla. La disuasién se
alcanza principalmente en el nivel politico porque es al gobierno de la nacién
a quien corresponde dotar a sus fuerzas armadas de las capacidades militares
necesarias. Corresponde también al gobierno hacer publico alarde de su
voluntad y determinacién para, llegado el caso, emplear la fuerza con la
contundencia necesaria. Por eso, en determinadas circunstancias, el mas alto
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nivel politico puede llegar a ser el mds directo responsable de la aparicién de
una situacion de crisis o de grave conflicto armado. La responsabilidad puede
ser aliin mayor si la situacién de crisis pone en evidencia unas fuerzas armadas
debilitadas tanto en su espiritu militar como en sus capacidades militares.

Reconocemos que las guerras del siglo X1x, en tiempos de Clausewitz, eran
distintas a las actuales porque también eran distintas las aspiraciones politicas
de las naciones europeas protagonistas de aquél momento histérico. Pero tene-
mos muchas razones para pensar que los principios en los que se sustentan
hoy la paz y la guerra son todavia los mismos.

Los modernos pacifistas defienden que «si quieres la paz, prepara la paz».
Se nos antoja que esta es una afirmacion voluntarista, aparentemente deseable
por todos, pero muy alejada del pensamiento inteligente. Clausewitz se arries-
ga intelectualmente cuando explica cémo se evita la guerra. El pensamiento
pacifista, en cambio, no lo hace, y trata de esconder, con la mencionada frase,
un claro afdn de deslegitimar cualquier forma de guerra, aunque fuese justa u
obligada.

El mundo militar es un mundo de ideales en el que los soldados se adies-
tran para dar su vida, si fuese necesario, por su patria. La vida no es lo mas
importante en la milicia. Lo mds importante es el cumplimiento de la misién
ordenada y si en este cumplimiento, durante el combate, el soldado aprecia
llegado el momento de entregar su vida, sin duda prefiere elegir cémo y cuan-
do hacerlo, de cara siempre al peligro. Para lograrlo parece imprescindible
que el soldado, y la unidad a la que pertenece, demuestren tener el debido
animus pugnandi, mantengan la iniciativa y no abandonen ésta nunca en
manos del oponente porque entonces serd éste el que elija el momento en el
que nuestro heroico soldado pierda su vida, sin esperarlo, a lo mejor atacado
por la espalda, lo que resulta especialmente odioso para cualquiera. Este es el
fundamento de la «mistica», del oficio militar, generalmente respetado y reco-
nocido.

(Pero, qué es verdaderamente el animus pugnandi? Pues es una de las
principales virtudes que deben de adornar el espiritu militar del soldado y
que resulta imprescindible en el ejercicio de su importantisima funcién. Sin
embargo, es una cualidad que muchas veces pasa desapercibida, o no es sufi-
cientemente tenida en cuenta, incluso por los propios profesionales de la
milicia. Muy al contrario, es frecuente comprobar en radio, televisiéon o pren-
sa escrita como comprometidos analistas de la situacion internacional o
periodistas de prestigio, verdaderos conformadores de la opinién publica, al
tratar asuntos relacionados con las crisis en las que Espafa se esta viendo
envuelta, se muestran muchas veces con mas animus pugnandi que los repre-
sentantes de la propia y silenciosa institucién militar. Por lo menos aparente-
mente.

Por razones idiomdticas el término animus pugnandi necesitaria para un
inglés, o para un alemdn, por poner un ejemplo, traduccién o explicacion.
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Afortunadamente para nosotros, este concepto es facil de interpretar como esa
predisposicién para el combate, esa voluntad de vencer, esa determinacién
que todo ejército que se precie debe demostrar cuando, en campaiia, se enfren-
ta a su enemigo. El animus pugnandi no es privativo del pensamiento militar.
Estd en la propia naturaleza de las cosas y es inherente a la vida misma. Lo
tienen las plantas cuando se disputan el sol para sobrevivir y lo tienen también
los equipos de fitbol sobre el terreno de juego, cuando quieren ganar. Estd en
la politica, estd en los negocios. Y en el toro en la arena. No tenerlo tiene su
precio. La planta que acepta vivir bajo la sombra de otra primero languidece y
después muere.

Debemos en este punto hacer una reflexion. ;Existe alguna razén que
pueda justificar que se extirpe o se disminuya el animus pugnandi de un ejér-
cito, algo tan vital e inherente a su propia naturaleza? Creemos sinceramente
que no porque el animus pugnandi es sobre todo y por encima de todo un
derecho del soldado que va a poner su vida en juego en el cumplimiento de su
mision. Es el derecho del soldado que, en el fragor del combate, decide inmo-
larse en defensa de los superiores intereses de su patria. El animus pugnandi
es probablemente el dltimo derecho que ejerce el soldado que va a morir. Es a
él a quien corresponde poner precio a su vida. Por tanto, este derecho debe de
ser respetado y protegido en todos los niveles de la organizacién militar y de
la administracién politica.

Tampoco el animus pugnadi es privativo del soldado individualmente
considerado. Alcanza, o debe alcanzar, también a los jefes de unidad, mandos
intermedios, mandos superiores, estados mayores y , ya en el nivel politico, a
ministros y jefes de gobierno que tengan que tomar decisiones trascendentes
relacionadas con las crisis o conflictos armados que pongan en peligro no solo
la seguridad nacional si no también la vida de los soldados. Y parece evidente
también que las relaciones internacionales y la politica exterior se ejerza con
la correspondiente dosis de animus pugnandi en defensa de los intereses
nacionales especialmente cuando son conculcados aunque sea por nuestros
propios aliados.

En el pensamiento naval britdnico es inconcebible una flota eficaz, una
flota que pueda ser tomada en consideracién, si no tiene animus pugnandi.
Para ellos, y para nosotros también, este animus es probablemente la cualidad
militar mas importante que una fuerza naval, y por extension una armada o un
ejército entero, debe exhibir en combate en el cumplimiento de su mision.

La antitesis del soldado con su macuto repleto de animus pugnandi es el
«guerrero pacifico», un concepto que nos parece peligroso y contradictorio en
si mismo. El concepto de guerrero pacifico puede ser aceptable solo por razo-
nes humanitarias. Por ello, nuestro heroico soldado, ese que estd dispuesto a
entregar su vida por la patria, puede vestir el uniforme de guerrero pacifico
solo en las contadas ocasiones en las que sea estrictamente necesario para
paliar, en la medida de lo posible, las graves consecuencias que puedan tener
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para la sociedad o para un pueblo entero las catdstrofes naturales o provoca-
das. Fuera de estas circunstancias, creemos que la verdadera imagen de nues-
tro soldado debe de ser un fiel reflejo de la dura vida militar e inspirar al
mismo tiempo el respeto que siempre inspiran los agresivos y recios guerreros
en uniforme de campaia.

Podemos imaginar y aceptar que el concepto de soldado ideal ha ido
cambiando a lo largo de la Historia. Pero si nos equivocarnos o renunciamos a
tratar y considerar al soldado de hoy como se merece, ello nos puede llevar a
pagar un alto precio. Y este alto precio puede ser que nuestros pacificos solda-
dos, con el paso del tiempo, puedan olvidar su propia razén de ser y su propia
forma de actuar cuando tengan que cumplir misiones verdaderamente
comprometidas. Nuestros soldados podrian transformarse, con el paso del
tiempo, en guerreros incapaces de defenderse con la contundencia debida
cuando la agresion se produzca.

Para comprender mejor todo lo anterior podemos recordar y considerar
bajo el prisma del dnimus pugnandi dos ejemplos de la Historia.

Tenia razén nuestro gran poeta y dramaturgo Lope de Vega cuando alabd
con la redondilla que encabeza este trabajo las virtudes militares de su jefe y
amigo D. Alvaro de Bazdn, Marqués de Santa Cruz, virtudes de las que pudo
ser testigo en la batalla, y consiguiente victoria, de la Isla Terceira. Lope de
Vega continuaba todavia a las 6rdenes de su fiel amigo cuando este preparaba
la Gran Armada para la campaiia que el rey Felipe II ordené emprender en
1588 contra Inglaterra Lope de Vega sin duda vivia con la esperanza de ser
testigo, una vez mds, de lo que hubiera sido otra histérica victoria. Por las
cualidades y capacidades demostradas D. Alvaro de Bazin era la persona
ideal para d1r1g1r una campana que el rey decidié emprender por recomenda-
cién del propio marqués pero con varios afios de retraso. La muerte sorprende
a D. Alvaro en Lisboa durante los trabajos de preparacién de la Gran Armada.
Y el rey designa para sucederle a D. Alonso Pérez de Guzman el Bueno y
Zuiiga, Duque de Medina Sidonia, un hombre con pocas capacidades milita-
res y marineras como el mismo reconocié cuando imploré al rey ser liberado
de una misién que se sentia incapaz de cumplir porque se mareaba en la mar y
no tenia los conocimientos, ni el “animus pugnandi”, dirfamos hoy, necesarios
para hacer frente a una campaiia como la que se planeaba. La meteorologia
tampoco debia de ser su fuerte y a los quince dias de salir de Lisboa la Gran
Armada estaba todavia a la altura del cabo San Vicente, mucho mds lejos de
su objetivo. Y no es normal que termine bien lo que mal comienza. Y, en lo
militar, el Destino no suele ser tampoco muy indulgente con los que carecen
de la voluntad y la determinacién necesarias para alcanzar su objetivo.
Después del desastre, nuestro gran Lope de Vega, poeta entonces defraudado,
abandoné una Armada que probablemente habia dejado de tener todo interés
para €l y pudo dedicarse a sus poesias, a sus comedias... afortunadamente
para todos.
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Otro ejemplo que también podemos recordar aqui fue lo que sucedié en la
guerra de las islas Malvinas donde se enfrentaron dos ejércitos con distintos
conceptos de lo que debe ser el animus pugnandi. Dos maneras de entender la
guerra. Segin los andlisis técnicos que se hicieron al principio del conflicto
los ingleses habrian perdido las islas para siempre. Esto es lo que se podia
deducir del andlisis tedrico. Pero costaba creer que la profesionalidad del ejér-
cito britdnico no fuese a obtener los resultados que finalmente obtuvo, y
ademds en poco tiempo, sobre todo cuando esta profesionalidad incluye la
asuncion del concepto animus pugnandi, como condiciéon imprescindible para
alcanzar la victoria.

El crucero argentino Belgrano fue hundido por el submarino nuclear brit4-
nico Conqueror mientras el primero navegaba pacificamente por fuera de la
zona de exclusiéon promulgada por la propia marina britdnica. El Belgrano se
sentia seguro sin pensar que su hundimiento podria tener un efecto letal en la
moral de combate argentina, como asi sucedid. Los mas de 300 hombres de la
dotacién del Belgrano que perdieron su vida con €él, seguro que hubieran
preferido morir de otra manera. No sabemos mds de la Marina argentina. La
aviacion, en cambio, al limite de sus posibilidades, demostré estar a la altura
de las circunstancias causando graves dafos a la Marina britdnica. Si al menos
el Ejército de Tierra se hubiese comportado como la aviacion, efectivamente
otro muy distinto hubiera sido quizé el resultado de la guerra. Por el lado
contrario, en cambio, el Ejército britdnico hizo mucha propaganda de la agre-
sividad de sus «gurcas» lo que sin duda ayudé a congelar, a lo mejor més que
la meteorologia, el espiritu de los conscriptos alli desplegados. Nuestra queri-
da nacién hermana tenia efectivamente todas las posibilidades para ganar la
guerra, como anunciaban los andlisis de nuestros expertos, pero falto el nece-
sario, imprescindible y tan frecuentemente olvidado animus pugnandi, condi-
cion necesaria para lograrlo.

En resumen, debemos de admitir que el pacifismo, aceptable en otros esta-
mentos sociales, no debe impregnar el oficio militar y recordar, una vez mads,
aquello que aprendimos en nuestra ya lejana juventud: que para alcanzar la
victoria, son imprescindibles el espiritu combativo, la voluntad de vencer y
una gran determinacién. Y esto es, y para esto vale, el llamado animus
pugnandi, concepto afortunadamente abundante en el macuto de cualquier
espaiol, como se puede comprobar releyendo muchas pdginas de nuestra
Historia.
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Introduccion

Vehiculos no tripulados son aquellos que llevan a cabo sus misiones
moviéndose por si mismos, sin que nadie los pilote. Son unos vehiculos que
actualmente estdn en auge, con numerosos proyectos, estudios, prototipos y
vehiculos ya consolidados, que estdn variando los conceptos de actuaciéon de
las guerras modernas desde sus cimientos. Con estos vehiculos se tiende a un
futuro en el que en muchos casos ya no serd necesario enviar a gente a los
combates; esa gente se quedara en la retaguardia, lejos de las zonas calientes
de la accion, en puestos de control de unos vehiculos que realizardn por ellos
los trabajos sucios y peligrosos. Parece ciencia ficcion o cosa de video juegos,
pero es un camino que estdn actualmente recorriendo los citados vehiculos,
sus creadores y sus operadores.

En los parrafos siguientes vamos a citar los vehiculos no tripulados que
son de uso en la mar, para ver en lineas generales y a grandes rasgos su carac-
teristicas, junto a sus ventajas, posibilidades de empleo y futuro.

Vehiculos no tripulados

En el mds amplio concepto, los vehiculos no tripulados se han venido
usando desde hace ya muchos afios. Como ejemplos podemos citar: torpedos,
misiles, aviones blancos, satélites, embarcaciones y otros vehiculos con cargas
explosivas, medidores de radioactividad, aparatos para trabajos submarinos,
desactivadores de explosivos, robots, etc. Aunque para aquilatar conceptos,
dentro del actual contexto se entiende por vehiculos no tripulados aquellos
vehiculos que son «de ida y vuelta». Es decir: vehiculos que sin ser tripulados
se dirigen a una zona donde llevan a cabo su misién y cometidos, y luego
regresan para ser utilizados en una nueva misiéon. Dejamos por ello de lado
algunos de los vehiculos antes citados, como torpedos, misiles o vehiculos de
superficie con cargas explosivas, que son solo «de ida» y con una existencia
muy corta, ya que su objetivo es terminar con su blanco o morir en el empefio.
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Y también dejamos fuera a los satélites, que aunque tienen una existencia
mucho més larga, su misiéon es de muy prologada duracién y no se consideran
«de vuelta».

Del resto de vehiculos no tripulados, que sigue siendo una gama muy
amplia, en el dmbito naval podemos considerar cuatro grandes grupos segun
la dimensién en la que operen: aéreos, de superficie, submarinos y terrestres,
de los que para abreviar y mantenerme dentro del contexto del presente articu-
lo, que se refiere a los de utilizacién en la mar, eliminamos los terrestres, de
los que ya hay muchos y son muy conocidos, y aunque son muy ttiles en
playas para demoliciones y en otras muchas otras misiones en tierra, no son de
uso en la mar.

Algunos de estos vehiculos tienen muchos afios y ya fueron utilizados en
guerras como las de Corea o Vietnam. Entre los viejos conocidos podemos
citar los «drones»; aquellos aviones teledirigidos utilizados como blancos en
ejercicios antiaéreos, que hoy se siguen usando. También estuvieron los
«Dash» que en un principio llevaban los barcos de guerra de los Estados
Unidos, como los destructores Fram, que fueron un fracaso porque con
frecuencia se estrellaban en cubierta o se cafan al mar. Desde hace muchos
aflos se vienen utilizando vehiculos no tripulados de superficie para actuar en
operaciones de medidas contra minas. Y mds adelante se empezaron a utilizar
vehiculos submarinos filoguiados, dotados de sonares y cdmaras de televisién
para la guerra de minas, prospecciones submarinas y cosas por el estilo.

Muchos de estos vehiculos permanecieron activos durante largo tiempo sin
evolucionar, para ser utilizados en misiones muy concretas, hasta que en los
afios 90 del siglo pasado empezaron a tener un importante desarrollo y evolu-
cioén. Y hoy estdn ganando un destacado protagonismo tanto en sus usos mili-
tares como civiles.

El primer encuentro con un Predator

Cuando estoy escribiendo esto, viene a mi memoria el recuerdo de mi
primer «contacto» con un avién no tripulado de los Estados Unidos Predator.
A mediados del los afnos 90 del siglo pasado estaba destinado en el Cuartel
General de la OTAN en Ndapoles como oficial de enlace ante CINCSOUTH
(Commander in Chief, Allied Forces Southern Europe), cuando la Alianza
estaba metida de lleno en el contencioso en la ex-Yugoslavia. Aquello fue
poco antes de que Espafia se integrase en la estructura militar de la OTAN. En
una ocasion, durante una de las operaciones de «mantenimiento de paz», nos
llamaron a los jefes de divisiones, secciones y seniors de diferentes paises,
para mostrarnos algo. Las fuerzas aéreas de la OTAN acababan de bombarde-
ar el emplazamiento de una gran antena de l4tigo en algin punto de aquel
pais, e iban a efectuar un reconocimiento aéreo para determinar los resultados
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de la operacion. Para ello, nos dijeron que estaban enviando al escenario de la
accion un Predator.

—¢Un preque? —Pregunt6 alguien.

—Un Predator —fue la respuesta—; un avién sin piloto, manejado a
distancia y dotado de cdmaras de television que mandan imégenes en tiempo
real via satélite.

Y asi era. En grandes pantallas vimos como el paisaje pasaba a velocidad,
como si lo estuviéramos mirando desde la cabina del piloto de un avién.

—(Desde donde se controla? —pregunt6 otro.

—Es secreto —fue la respuesta.

—¢Qué autonomia tiene? —quiso saber otro curioso.
—También es secreto.

A la vista de las concluyentes respuestas que recibiamos, decidimos no
volver a preguntar y disfrutar del espectdculo ante las grandes pantallas.
Mientras tanto, el avidn se aproximo al drea que acababa de ser bombardeada,
y nos informaron que iniciaba el reconocimiento. Bajé de cota, se aproximé a
la ladera de una montaifia, hizo giros y nos mostrd un paisaje devastado; como
si le hubieran dado grandes zarpazos. Se notaba que el bombardeo habia
asolado la zona. Pero en un giro, sobre unas grandes rocas en la cima de la
montafa aparecia una gran antena alta y estrecha que parecia desafiar al caos
que la rodeaba. Con gran desencanto por parte de los aviadores presentes, el
Predator nos mostré que el bombardeo habia convertido la zona en algo pare-
cido a un paisaje lunar, pero no le habia dado a la antena. No supe si el
bombardeo habia afectado a sus sistemas de transmision de datos, pero lo que
resultaba claro era que la antena seguia alli, de pie, como si no hubiera ocurri-
do nada. Y es que me imagino que a pesar de todos los adelantos técnicos,
intentar derribar con un bombardeo una antena de latigo situada en la punta de
un monte, perfectamente anclada y preparada para aguantar fuertes vientos, no
debe de ser empresa fécil.

De todas formas, aquel primer encuentro con un Predator, que con el tiem-
po se convirtié en una rutina, nos convencio a todos de sus grandes posibilida-
des y ventajas en operaciones de aquel tipo. Y hoy es ya un viejo conocido.

Ventajas
En lineas generales, el empleo de vehiculos no tripulados presenta grandes

ventajas en comparacion con los tripulados. Pueden ser utilizados en zonas de
grandes riesgos, en las que el empleo de vehiculos tripulados podria ser muy
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dificil e incluso prohibitivo, por los riesgos a que se verian sometidas sus
dotaciones. Dependiendo de los tipos de misidn, en ocasiones pueden conse-
guir mejores resultados que los tripulados. En general son mucho mds econé-
micos. En misiones «largas y tediosas» pueden resultar méds operativos.
Gracias a su menor tamafio pueden ser mds discretos y en consecuencia mas
dificiles de ser detectados. Y el manejo y control de muchos de estos vehicu-
los se puede efectuar desde distancias muy largas, y por ello alejadas de cual-
quier zona de riesgo.

Usos

Los vehiculos no tripulados pueden ser utilizados para llevar a cabo un
amplio abanico de misiones en escenarios muy variados, con unas capacida-
des y posibilidades que estdn en continuo aumento debido a los avances de la
técnica y la tecnologfa en diferentes campos y sistemas: informadtica, roboti-
zacion, conectividad, automatizacién, miniaturizacién, propulsién, navega-
cion, posicionamiento, comunicaciones, sensores, armas, materiales, redes,
etcétera.

Su uso va aumentando conforme avanza el tiempo, como lo decia un arti-
culo titulado El Ejército del futuro, con mds robots y menos soldados, publica-
do en el diario El Pais el 21 de septiembre de 2012:

Aviones, helicopteros, patrulleros de fronteras terrestres y maritimas, y
ambulancias volantes son los mdximos exponentes de una industria que, como
si de un videojuego se tratase, busca dejar al soldado en un lugar seguro en
la retaguardia. Se trata de una tendencia generalizada en los ejércitos mds
avanzados del mundo y poco a poco estos aparatos van entrando cada vez
mds en servicio.

En el dmbito naval, los vehiculos ya operativos o en desarrollo pueden o
podran ser utilizados en diferentes usos: vigilancia; exploraciones; reconoci-
mientos; busquedas; rescates; obtencién de inteligencia; control del tréafico;
medidas contra minas; lucha antisubmarina; operaciones contra la pirateria,
contrabando y terrorismo; desactivacion de explosivos; ataques; defensa de
puertos; logistica; operaciones anti buceadores; cartografiado del fondo del
mar; arqueologia sumergida; etcétera.

Plataformas

Las plataformas de lanzamiento de vehiculos no tripulados solian estar
localizadas sobre todo en tierra firme, principalmente para los vehiculos aére-
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os y de superficie, aunque actualmente se estan incrementando los estudios e
investigaciones para aumentar su uso desde unidades de todo tipo.

Por otra parte, la litoralizacion de las operaciones navales y la aparicion
de conflictos de dmbito limitado tras la desaparicién de la Guerra Fria,
propicia que en los escenarios costeros sea muy posible y rentable el empleo
de vehiculos no tripulados, utilizados desde la propia costa, si se cuenta con
bases adecuadas, que no es siempre posible. También se estd impulsando su
empleo desde plataformas de superficie, aéreas o submarinas, por lo que
dichas plataformas se estdn preparando para almacenar, transportar y operar
con todo tipo de vehiculos no tripulados, prestando primera prioridad a los
de superficie y submarinos, ya que los aéreos de tipo aviones necesitan
pistas para su lanzamiento solo disponibles en portaaeronaves. Este nuevo
concepto afectard de forma decisiva en el disefio de las nuevas unidades de
combate.

El futuro empleo de vehiculos no tripulados desde plataformas a flote, lo
refrendaba una noticia de prensa publicada el 4 de agosto de 2012, titulada
Los britdnicos buscan dotar a la Royal Navy de vehiculos no tripulados aére-
os, de superficie y submarinos, al decir:

Dado la efectividad que tuvieron los aviones no tripulados de la OTAN
contra los talibanes, el Ministerio de Defensa (MoD) britdnico tiene la espe-
ranza de mejorar enormemente las capacidades de los vehiculos no tripula-
dos para ponerlos al servicio de las tres armas inglesas. Se busca asi una
forma mds barata de hacer la guerra.

Segiin el MoD, la innovacion en la tecnologia maritima, incluidos los
sistemas no tripulados, hard posible que las fuerzas armadas del Reino Unido
puedan seguir desenvolviéndose en el mar con seguridad y persistencia. Para
ello se estdn considerando tanto los vehiculos no tripulados aéreos (UAVs)
como los de superficie (USVs) y los submarinos (UUVs).

Dada la amplia gama de amenazas potenciales y la crecientes demanda
del menor niimero de plataformas tripuladas altamente capacitadas en las
que actualmente se centra gran parte de la capacidad militar del Reino
Unido, los sistemas no tripulados estdn siendo considerados como una opcion
para ayudar al cumplimiento de una serie de diferentes tareas maritimas.

Mercado

En los tultimos afios, el mercado de los sistemas no tripulados ha crecido de
una forma notable, y se cree que va a seguir creciendo en el futuro a un alto
ritmo. En la actualidad hay un medio centenar de paises que los utilizan, de
los cuales el principal es Estados Unidos, con el 58 por 100 del mercado
mundial. Aunque hay otros paises que estdn empezando a tomar posiciones de
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protagonismo, como China, Rusia, India o Brasil, y Europa Occidental se
presenta como una zona clave en el desarrollo de estos sistemas y vehiculos.
Actualmente en la Unién Europea, Francia y Reino Unido representan las tres
cuartas partes de este mercado.

Comparando el conjunto de sistemas no tripulados aéreos, navales y terres-
tres, se prevé un considerable aumento de los navales, puesto que de los
terrestres ya hay un gran volumen en el mercado, y el nimero de los aéreos
también es elevado. Las cifras comparativas nos hablan de 28.000 sistemas
terrestres, frente a 14.600 aéreos y 1.400 navales. En cuanto a los vehiculos
aéreos no tripulados, se prevé que en los préximos 10 aflos la demanda
mundial llegue a duplicarse.

Vehiculos aéreos no tripulados (Unmanned Aerial Vehicles, UAV)

Un vehiculo aéreo no tripulado, UAV, es una aeronave reutilizable que
vuela sin tripulacion humana a bordo, capaz de mantener un nivel de vuelo
controlado y sostenido, y llevar a cabo una determinada mision.

De todos los vehiculos no tripulados, los UAV son los que han tenido un
mayor desarrollo en todos los aspectos, ya con una gran eficacia y alta renta-
bilidad, se pueden usar en una amplia gama de misiones tanto militares como
civiles: vigilancias; exploraciones; reconocimientos; deteccion de objetivos;
visién del campo de batalla en tiempo real; ataques; dispersiéon de humo para
camuflaje; rescates; seguridad civil; lucha contra incendios; misiones «largas,
aburridas, sucias o peligrosas»; operaciones en ambientes de alta toxicidad
quimica o radiolégica; operaciones contra el contrabando, narcotréfico, terro-
rismo y pirateria; suministros logisticos; deteccion de fuego; pesca comercial;
control de fronteras; monitorizacién de autopistas, carreteras, lineas férreas,
oleoductos, linea eléctricas; relé de comunicaciones; estado del tiempo; agri-
cultura; etcétera.

Su apariencia fisica puede ser la de aviones o helicépteros. Su propulsién
puede ser por motores de explosién o a reaccion, utilizando con preferencia
combustibles poco volétiles como el gasoil para reducir riesgos. Entre los
sensores que pueden llevar se encuentran radares; medios de guerra electréni-
ca (ESM); cdmaras de television; sistemas de video; sistemas infrarrojos;
sensores de temperatura; detectores de humos; etc. En el caso de UAV de
ataque pueden ir armados con misiles, cohetes, bombas, etc., contando a veces
con varios puntos de anclaje de armas.

Los tipos de actuacion pueden ser por control remoto o vuelos auténomos.
En el caso del control remoto, el aparato recibe 6rdenes de su controlador de
forma directa o por satélite. En el caso de vuelos auténomos, el aparato lleva
un plan de vuelo programado, con mapas del terreno e indicaciones muy
precisas de la mision. En ocasiones el plan se puede variar sobre la marcha a
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través de Ordenes del controlador. Gracias a los satélites, las acciones del
control remoto se pueden realizar a muy grandes distancias.

Las ventajas de los UAV sobre los aviones tripulados son muy grandes, lo
que hace que hoy su uso se haya extendido mucho, dependiendo por supuesto
de las misiones a desarrollar y los escenarios en que tienen lugar. En lineas
generales, entre las ventajas de los UAV se pueden citar las siguientes:

— Reducen el riesgo en teatros de alta amenaza; en zonas de fuertes
defensas antiaéreas; en ambientes de contaminacion nuclear, biologica
o quimica; y en dreas de meteorologia adversa.

— Normalmente son féciles de manejar, de transportar, de desplegar, de
lanzar, de controlar y de recuperar.

— Suelen ser duraderos, modulares, silenciosos, con pocas emisiones de
diéxido de carbono, dificiles de detectar, de reducido consumo de
combustible y con gran autonomia.

— Permiten sobrepasar limitaciones fisioldgicas propias de los pilotos,
tales como: prolongadas permanencias en zona; muy altas velocida-
des; fuertes aceleraciones; muy rapidas reacciones; operaciones en
ambientes contaminados; etc.

— Su autonomia es independiente de la tripulacién, y estd limitada por su
combustible o por las caracteristicas de su propio sistema.

En lineas generales, los aviones no tripulados permiten realizar la misma
tarea que los tripulados, pero con los «tripulantes» sentados en un mullido
asiento a kilémetros de distancia, ante una pantalla de control y muy lejos de
cualquier zona de riesgo. En el futuro, todas las tareas tediosas que implican
muchas horas/hombre (patrullas y exploraciones) tenderdn a ser llevadas a
cabo por UAV. Del mismo modo, en el futuro se prevé que sean llevadas a
cabo por UAV, misiones que requieran poner en alto riesgo a las tripulaciones,
como pueden ser ataques a posiciones muy bien defendidas por el enemigo, u
operaciones en ambientes de alto grado de contaminacién radiolégica, biol6-
gica o quimica. Para tener una idea del incremento del uso de estos vehiculos
en los ultimos tiempos se pueden comparar las horas de vuelo que tuvieron en
los Estados Unidos, que en 2001 fueron 25.000 y en el afio 2011 alcanzaron el
1.000.000 de horas.

Dependiendo su mision principal, los UAV militares suelen ser clasificados
en seis tipos:

— Blancos. Para simular aviones enemigos que atacan a los barcos o a
los sistemas de defensa en tierra, sobre los que los correspondientes
sistemas de armas tienen que reaccionar.

— Exploracién y reconocimiento. Para explorar amplias zonas; efectuar
reconocimientos puntuales; obtener inteligencia; sefialar objetivos; ver
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resultados de acciones; efectuar buisquedas y rescates; vigilar convo-
yes; y operaciones por el estilo. En este amplio campo son muy utiles
en misiones de Inteligencia, Vigilancia y Reconocimiento (ISR, Inte-
lligence Surveillance Reconnaissance).

— Combate. Para llevar a cabo ataques; participar en combates; defender
unidades o zonas; etcétera.

— Logistica. Para transportar cargas a: zonas de almacenaje; puntos de
distribucion; tras las lineas enemigas; lugares inaccesibles; dreas de
catdstrofes; o cualquier otro lugar.

— Otras misiones. Tales como Guerra Electrénica en todos sus aspectos:
contramedidas, perturbaciones, obtencién de inteligencia, etc.; comu-
nicaciones, aumentando su cobertura o actuando de relés; etcétera.

— Investigacién y desarrollo. Para experimentar, probar y evaluar los
sistemas en desarrollo.

Otra clasificacion de los UAV, dada por los Estados Unidos en cinco
grupos, es la siguiente:

— Grupo 1. Menores de 20 libras.

— Grupo 2. De 21 a 55 libras.

— Grupo 3. Menores de 1.320 libras.

— Grupo 4. Mayores de 1.320 libras.

— Grupo 5. Mayores de 1.320 libras, especiales.

En cuanto a la OTAN, los clasifica en las siguientes tres clases:

— Clase 1*. Menores de 150 kg, que a su vez pueden ser: Micro (menores
de 2 kg); Mini (de 2 a 20 kg); y Pequefios (mayores de 20 kg).

— Clase 2. De 150 a 600 Kg (T4cticos).

— Clase 3". Otros especiales.

Para que los UAVs alcancen su mayor capacidad operativa, necesitan
actuar en conjunto con el resto de las fuerzas, lo que supone retos que estdn en
estudio, discusion y en cierto modo en vias de solucién, como son su integra-
cién con los sistemas de mando y control, y su integracién con vehiculos
tripulados.

Un parrafo aparte merecen los vehiculos aéreos de combate no tripulados
(Unmanned Combat Aerial Vehicles, UCAVs). Son vehiculos preparados para
combatir con otros vehiculos aéreos, o para llevar a cabo ataques con armas
de alta capacidad destructiva a unidades navales o a blancos terrestres. En
muchos aspectos estdn en fases preliminares y presentan grandes problemas
de todos los tipos. Entre ellos esta la dificultad y complejidad de control de
los vehiculos y la coordinacion del espacio aéreo donde operan. El manejarlos

76 CUADERNOS DE PENSAMIENTO NAVAL Numero 15



VEHICULOS NO TRIPULADOS PARA UTILIZACION NAVAL

en zonas donde hay un gran trifico y una intensa actividad aérea, es muy difi-
cil y arriesgado, por lo que en esas circunstancias es de prever que sigan
dominando los vehiculos tripulados. Por otra parte, para acciones contra el
suelo o la mar, pueden aparecer frenos o problemas de tipo ético, ya que la
sensacion de seguridad e impunidad de los controladores y utilizadores situa-
dos muy lejos de las areas calientes, y la falta de riesgo, puede inclinar a que
se produzcan acciones con excesiva «alegria», que pueden tener funestas
consecuencias para la poblacién civil y su entorno.

Del empleo de los UAVs por los Estados Unidos, una noticia aparecida en
el diario El Pafs, el 3 de junio de 2012, titulada La guerra de los drones, decia
lo siguiente:

Barack Obama dirige personalmente la iiltima de las guerras norteameri-
canas, una que no ha sido declarada y se libra en los territorios de Yemen,
Somalia y Pakistdn. No combaten en ella soldados estadounidenses de carne
y hueso, su lugar lo ocupan unos pdjaros metdlicos con licencia para matar
llamados drones. Son los Predator y Reaper, fabricados por General Atomics
en California, y van armados con misiles Hellfire, producidos por Lockheed
Martin en Alabama.

Los ataques norteamericanos con aviones no tripulados por un ser huma-
no se han multiplicado en los meses de abril y mayo, confirmando el entusias-
mo creciente de Obama por esta forma de combate, la primera verdadera-
mente propia del siglo xxi1. Es un combate sin cuartel, en el que el bando mds
poderoso no arriesga a su gente, reemplazada por letales robots teledirigidos.

Objetivo de esos ataques son supuestos dirigentes y militantes de Al Qaeda
y grupos yihadistas asociados. Se trata de exterminarlos fisicamente antes de
que actiien, asi que la guerra de los drones de Obama combina el cardcter
“preventivo” de las aventuras bélicas de George W. Bush con el derecho que
siempre se ha otorgado Israel a efectuar ejecuciones extrajudiciales en cual-
quier parte del mundo.

Y mas adelante afiadia:

La apuesta por la guerra tecnoldgica fue adoptada por el Pentdgono tras
el desastre de Vietnam. En el futuro, las guerras imperiales de Estados
Unidos se irian librando cada vez mds con menor riesgo para sus soldados.
El modelo a seguir lo aporto Hollywood con Star Wars. Cientificos y fabri-
cantes de armas debian poner en pie un ejército de robots que sustituyera a la
tradicional carne de carfion.

Diseiiados originalmente para el espionaje, la vigilancia y el reconoci-
miento, los drones comenzaron a ser usados masivamente por Estados Unidos
para identificar y matar objetivos humanos tras el 11-S (las guerras yugosla-
vas les habian servido de prueba). Los Predator y sus sucesores, los aiin mds
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mortiferos Reaper, fueron ganando protagonismo en las guerras de Afganis-
tan e Irak y en las operaciones contra Al Qaeda en Yemen y Somalia. A partir
de 2008 comenzaron a actuar también en Pakistdn.

Como se puede apreciar, el desarrollo de los UAVs es espectacular, y tien-
den a ser una de las armas importantes del mafiana. Pero esto no quiere decir
que vayan a desbancar a los vehiculos tripulados, ya que hay muchas misiones
y circunstancias en la que es mds aconsejable el uso de aviones tripulados,
sobre todo si se trata de misiones de combate. En este sentido, un articulo de
prensa publicado el 27 de enero de 2012, decia que los Estados Unidos van a
aumentar en un 30 por 100 el disefio y la produccion de los UACVs, sin que
por ello vayan a dejar de lado el avidn F-35.

Vehiculos submarinos no tripulados (Unmaned Undersea Vehicles, UUV)

Los vehiculos submarinos no tripulados son utilizados cada vez con mayor
frecuencia, y después de los aéreos son los que mas desarrollo estdn teniendo,
aunque al igual que los de superficie, en muchos aspectos su desarrollo se
encuentra en sus primeras fases, con un futuro muy prometedor. Se pueden
lanzar desde plataformas de superficie, submarinas o aéreas.

Sus aspectos fisicos son muy variables, dependiendo de las misiones que
tengan que llevar a cabo, de su velocidad y de su capacidad de maniobra bajo
el agua. Abundan los que tienen forma de torpedos, otras veces son como
barcos achatados, en ocasiones son modulares, y otras veces tienen formas
amorfas. Su propulsion suele ser eléctrica, con baterfas recargables y hélices.
Suelen ir equipados con diferentes sensores: sonar, cimara de television,
sondador, magnetometro, y otros. Y en casos de voladuras de minas, trabajos
submarinos, arqueologia sumergida u otras actividades, suelen estar equipados
con brazos articulados, y con cargas explosivas cuando sea necesario.

A veces se trata de vehiculos submarinos controlados y alimentados desde
la superficie por un operador a través de un cordéon umbilical. Son los ROV
(Remote Operated Vehicles), conectados al barco de superficie por un cable,
por el que se les pasan drdenes de control para sus movimientos y para sus
sensores, a veces también se usa para pasarles energia para su funcionamiento
y operacién, y por dicho cable se pasan al barco los datos obtenidos por los
ROV. Sus ventajas radican en que la conectividad estd asegurada por el cable,
tanto para su control como para la recogida de datos. Aunque en el propio
cable radica su principal desventaja, ya que el cable se puede liar con cual-
quier obstdculo, su peso puede dificultar el desarrollo de la mision, a la vez
que su arrastre supone un gran consumo de energia.

Otras veces son vehiculos totalmente auténomos, AUV (Autonomous
Underwater Vehicles), que se desplazan bajo el agua sin necesidad de entrada
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de ordenes de un operador, con capacidad de movimientos y operaciones
independientes de su unidad nodriza. Utilizan diferentes sistemas para su
posicionamiento bajo el agua: sistema acustico subacudtico con una red de
transponders; por demora y distancia acustica desde un barco; saliendo a
superficie o asomando una antena sobre al agua para tomar situacién GPS;
navegacion inercial; mapas del fondo; posicionamiento vertical por medidor
presioén; o combinaciones de estos sistemas. Uno de los mayores problemas
que presentan es la conectividad, ya que en el agua las comunicaciones son
normalmente complicadas y en ocasiones muy dificiles. Pero son necesarias
para enviar o conocer diferentes tipos de datos e informacién: sefiales de
control, cambios de cometidos, estado de los sistemas, desarrollo de la
misién, transmisiones de datos, integracién con otros sistemas de combate,
etcétera.

Los UUV son usados en muchos tipos de operaciones civiles y militares.
En la industria del gas y petréleo, para levantar mapas detallados del lecho
marino, antes de tender tuberias y preparar terminales submarinas. En el
dmbito militar se utilizan en: determinar la existencia de minas u otros objetos
no identificados; lucha antisubmarina; reconocimientos; vigilancias; obten-
cion de inteligencia; defensa de puertos. Y en el campo de las investigaciones
también son muy utiles para: estudiar en todos los aspectos océanos, mares y
lagos y sus fondos; cartografiado; arqueologia sumergida; prospecciones;
limpieza, etc. A la cabeza de las investigaciones sobre estos vehiculos se
encuentran los Estados Unidos.

Vehiculos de superficie no tripulados (Unmanned Surface Vehicles, USV)

De todos los vehiculos no tripulados es a los de superficie (USV) a los que
se les ha prestado menos atencion, si los comparamos con los aéreos (UAV) y
submarinos (UUV). Los USV son los vehiculos no tripulados que presentan
menos grupos de trabajos a nivel internacional, y dentro de ellos, el campo
donde més trabajos se han realizado ha sido el de las medidas contra minas.
Aunque fue sobre todo en los afios 90 del siglo pasado cuando empezaron a
proliferar debido sobre todo a los avances tecnoldgicos, y a que la guerra
naval y las operaciones en la mar se trasladaron al litoral, a dreas cercanas a
las costas. Esto no quiere decir que se descarte la alta mar como escenario
para su uso. En este sentido, los medios de comunicacién informan que las
Fuerzas Armadas de los Estados Unidos, que estdn utilizando de forma conti-
nuada vehiculos aéreos no tripulados para misiones aéreas de alto riesgo, en la
actualidad estdn dando grandes pasos para hacer lo mismo con vehiculos de
superficie no tripulados, para utilizarlos en alta mar en misiones que pueden
ser demasiado peligrosas para las dotaciones de barcos convencionales, con
sistemas de control similares a los de los vehiculos aéreos.
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Los vehiculos de superficie no tripulados también se pueden lanzar desde
plataformas de superficie, submarinas o aéreas. Su aspecto fisico puede ser el
de simples barcos, botes, canoas o balsas. La propulsién suele ser por motores
de explosion. Entre sus sensores pueden llevar radares, sonares, cdmaras de
television, equipos de guerra electrénica, videos, sistemas de fotografia, etc.
Aquellos que estan disefiados para el ataque pueden llevar ametralladoras,
torpedos ligeros o misiles antibuque. La mayoria tienen esloras de 2 a 15
metros y desplazamientos entre 1,5 y 10 toneladas Algunos pueden superar los
35 nudos. Los hay que dependiendo de las circunstancias también pueden ser
tripulados.

Su estudio estd unido al del los sistemas de almacenaje, mantenimiento,
manipulacion, utilizacién, botadura y recuperacién a bordo; a su utilizacién
bajo el punto de vista de la rentabilidad y ventajas sobre otros sistemas; a su
empleo en una amplia panoplia de misiones, mas alld de las de medidas contra
minas donde ya hay mucha experiencia; y a su empleo més all4 del horizonte.
También se trata de aumentar su autonomia, fiabilidad y fortaleza.

Sus usos son civiles y militares: vigilancias; reconocimientos; guerra elec-
trénica; inteligencia; guerra de minas; investigaciones submarinas; operacio-
nes antipirateria, anti buceadores, contra el terrorismo, anti contrabando; otras
operaciones costeras; recogidas de muestras en aguas contaminadas; misiones
hidrograficas; actuar como blancos de superficie; etcétera.

Conclusion

Todo lo dicho sirve para dar una idea de las posibilidades y capacidades de
los vehiculos no tripulados, de los que hoy en dia hay muchos programas y
proyectos en estudio o en vias de desarrollo, ademas de gran cantidad de vehi-
culos totalmente operativos. A pesar de la antigiiedad de algunos modelos, en
realidad el concepto de empleo de muchos de estos vehiculos estd prictica-
mente en el comienzo de su desarrollo.

A la vista de sus ventajas y gracias a los adelantos técnicos de los tltimos
tiempos, se prevé que tengan un fuerte desarrollo. La mayor parte de los
paises estdn interesados en contar con vehiculos no tripulados, lo que da lugar
a grandes investigaciones, muchos proyectos, un gran mercado, y también una
gran labor de espionaje. Los vehiculos no tripulados, con el tiempo serdn muy
utilizados y llegardn a ocupar el espacio de los tripulados, aunque no siempre,
ya que habra ocasiones en que serd preferible el uso de vehiculos tripulados.
En este caso los no tripulados y tripulados tendrdn que coordinar sus espacios
de actuacién y deberan de ser capaces de coordinar entre si.

Por otra parte, su empleo masivo obliga a abrir otros campos como son su
integracion con los diferentes sistemas de combate, su inter operatividad y la
gestion de los espacios para su empleo.
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Todo ello lleva a grandes cambios y a nuevos conceptos en los desarrollos

de las guerras del futuro, en las que a los vehiculos no tripulados se les
vislumbra un gran protagonismo y un mds que prometedor porvenir.

A modo de ejemplo

Blackghost. E1 UUV a
Blackghost, esté disenado p
operaciones %.lbmarinas “de-forma auténe-

ma, sin necesidad de control exterior.” ;=
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Mantis. UAV de combate britanico.

Mantis. UAV de combate britdnico.
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Pluto Plus. UUV es un ROV disefiado para llevar a cabo operaciones de medidas contra minas,
de identificacion y destruccion.

Protector. USV desarrollado para hacer frente a amenazas terroristas.
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UAV MQ-9 Reaper.

Tavros. Un investigador de la Universidad de Florida del Sur despliega un UUV Tavros 02 de
alimentacion solar.
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Folleto de la UNVEX"12, conferencias y exposicion celebrada en Madrid en 2012 sobre siste-
mas no tripulados.

BIBLIOGRAFIA

BENARROCH, Elias L.: El Ejército del futuro, con mds robots y menos soldados. El Pais. 21 de
septiembre de 2012.

CARDENAS CRESPO, Carlos: ;Un futuro con aviones de combate no tripulados? REVISTA GENERAL DE
MARINA. Junio, 2012. Pags. 859-862.

GARULO, Julio: Primera operacion de reabastecimiento en vuelo entre dos vehiculos aéreos no tripu-
lados (UAVs). Atenea Digital. 22 de marzo de 2011.

Geoestrategia. Atldntico sur. Los britdnicos buscan dotar a la Royal Navy de vehiculos no tripulados
aéreos, de superficie y submarinos. 4 de agosto de 2012. http://geoestrategia.webnode .es/.

MEDINA REDONDO, Luis de: Aumento de las capacidades de una fuerza naval mediante vehiculos
aéreos no tripulados (UAV). REVISTA GENERAL DE MARINA. Marzo, 2007. Pags. 311-216.

Navantia S. A. Navantia presenta el SIRAMICOR, sistema de rastreo de minas de influencia por
control remoto. Infodefensa.com. 17 de abril de 2012.

SANJURIO, José Manuel: Vehiculos no tripulados. Una perspectiva naval. PerfilesIDS. Abril 2012.
Pags. 28-41.

Scribd. Vehiculos no tripulados. Aplicaciones de la robdtica.

http:/les.scribd.com/doc/26634753/Vehiculos-No-Tripulados.

Unmanned. Ground, Aerial, Sea and Space Systems. http://www.unmanned.co .uk/.

VALENZUELA, Javier: La guerra de los drones. El Pais. 3 de junio de 2012.

VVV. AA.: Los sistemas no tripulados. Ministerio de Defensa. Centro Superior de Estudios de la
Defensa Nacional. Marzo 2012.

VV. AA.: Proyecto AWARE. Integracion de Vehiculos Aéreos no Tripulados con Redes Inaldmbricas
de Sensores y Actuadores. ScienceDirect. Revista iberoamericana de Autimdtica e Informdtica
industrial, N°9.2012. Pags. 46-56.

VILLAREJO, E.: La industria militar: convertirse en «no tripulada» o «morir». ABC.es. 23 de abril de
2012.

2013] CUADERNOS DE PENSAMIENTO NAVAL 85



INCIDENCIA DE LA CIBERGUERRA
EN LAS OPERACIONES NAVALES

Julio ALBERT FERRERO
Vicealmirante (2 RE)

Introduccion

La extraordinaria evolucion tecnoldgica en los ultimos afios ha dado lugar
a la aparicién del ciberespacio como campo de batalla equivalente a la tierra,
la mar, el aire, y el espacio aéreo, que estard presente a nivel global en todos
los conflictos armados del futuro, de hecho ya lo esta. El campo de la seguri-
dad ha quedado notablemente ampliado. Este ciberespacio estd sometido a
constantes ataques cuya frecuencia, intensidad y complejidad crece continua-
mente y es motivo de preocupacion en el ambito internacional. La OTAN, la
UE, los Estados Unidos y las naciones mds importantes han tomado concien-
cia de esta amenaza y estdn analizando los procedimientos y estableciendo
doctrinas para hacer frente a estos ataques, ademds de estar creando mandos
dedicados especificamente a este campo.

Los ataques cibernéticos o ciberataques pueden llegar a bloquear y a para-
lizar la vida nacional, constituyendo la guerra cibernética o ciberguerra que
transcurrird paralelamente, o de forma independiente, con todo conflicto
armado y por consiguiente tendrd una influencia sobre su desarrollo. En este
articulo se describen las distintas operaciones que conforman la guerra naval y
se analiza la incidencia de estos ciberataques en las operaciones navales.

La mayor parte de las operaciones en las que se puede ver envuelta una
fuerza naval requieren una conduccién estratégica y operacional, con un
planeamiento y ejecucion en ambiente conjunto y combinado. La naturaleza
de estas operaciones exige un planeamiento complejo, que puede implicar a
gran variedad de mandos de diferentes estados u organismos internacionales
asi como de diferentes ejércitos. Esto ultimo tiene como consecuencia la nece-
sidad de disponer de sistemas de mando robustos y potentes que permitan
compartir la informacidn y que esta sea accesible de manera puntual, precisa,
y completa, para ello cobra especial relevancia la gestiéon de la informacién
(information management) con el fin de facilitar el ejercicio del mando y la
ejecucion de las operaciones. Ademds el ambiente conjunto y combinado
requiere una profunda coordinacién y sincronizacion de las operaciones.

Por otra parte los avances de la tecnologia en el dmbito del mando y
control, estdn propiciando cada vez mads la inmersion de los niveles de mando
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estratégicos y operacionales en el nivel tictico. Esta inmersion es consecuen-
cia, entre otras, de la necesidad de seleccionar los objetivos militares con la
seguridad de no asumir riesgos que generen dafios colaterales (ciclo de rarge-
ting) o efectos no deseados.

Los sistemas de mando y control empleados para el planeamiento y
conduccion de las operaciones en los niveles superiores antes mencionados
consisten en potentes redes de comunicaciones que emplean fundamentalmen-
te los satélites para asegurar la conectividad entre los diferentes niveles de
mando. Estas redes estdn formadas por servidores informdticos que permiten
planear, conducir e incluso ejecutar acciones militares. El ejercicio del mando
se consigue mediante el empleo de servicios de intercambio de informacién,
tanto de correo electronico y empleo de chat (comunicaciones informales en
claro), como de navegacion por las paginas web.

Por todo lo anterior la ciberguerra supone una amenaza para las operacio-
nes militares, principalmente en los niveles superiores de mando (estratégico
y operacional) y en menor medida, en el nivel tactico.

Generalidades

Las operaciones navales se inician con la fase estratégica que comienza
con el despliegue de la Fuerza Naval, seguida por las Misiones de Seguridad.
El concepto de seguridad dentro de la estrategia y tdctica naval es completa-
mente distinto al de la seguridad referida a la defensa, puesto que las Misiones
de Seguridad comprenden la Cobertura, la Exploracion, la Vigilancia y la
Busqueda, que tienen por objeto conseguir la Seguridad del Mando y la Segu-
ridad de la Fuerza, a su vez el mando consigue su seguridad cuando logra
sorprender al enemigo. Inversamente la Fuerza consigue su seguridad cuando
evita que el enemigo la sorprenda. En la guerra naval la frontera entre la estra-
tegia y la tactica estd precisamente en la fase de las Misiones de Seguridad
que ocurre entre la fase de Despliegue y la fase de Contacto en la que actian
las armas. Las operaciones en esta fase dependen de las telecomunicaciones
en las redes de mando y control y redes ticticas que enlazan a las fuerzas
exploradoras con sus mandos naturales. Las redes de mando y control enlazan
el Cuartel General del jefe del Estado Mayor de Defensa (JEMAD) con los
Cuarteles Generales de los tres Ejércitos y a su vez el de estos con sus mandos
operativos. En la Armada, hasta ahora el Cuartel General comunica con el
Almirante de la Flota y sus mandos subordinados. Bajo el mando directo del
JEMAD estd el Mando de Operaciones que ejerce la direccion de todas las
operaciones militares.

Recientemente (12 diciembre del 2012) se ha creado bajo el Mando del
JEMAD, el Mando de Vigilancia y Seguridad Maritima y el Mando de Defen-
sa 'y Operaciones Aéreas. El Almirante de la Flota serd también el Comandan-
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te del Mando de Vigilancia y de Seguridad Maritima apoyado por su Estado
Mayor orgénico y mantendrd una doble dependencia, operativa del JEMAD y
orgdnica del almirante jefe del Estado Mayor de la Armada (AJEMA). Actual-
mente el AJEMA es quien ejerce el Mando de la Vigilancia Maritima y quien
lo ejecuta es el Almirante de Accién Maritima (ALMART) desde Cartagena
en el Centro de Operaciones y Vigilancia de Acciéon Maritima (COVAM).
Igualmente el general jefe del Mando Aéreo de Combate del Ejército del Aire,
serd el comandante del Mando de Defensa y Operaciones Aéreas apoyado por
su Estado Mayor orgdnico y mantendrd una doble dependencia, operativa del
JEMAD vy orgénica del jefe del Estado Mayor del Aire (JEMA).

Con independencia de lo establecido anteriormente cuando las operaciones
navales requieran conduccién estratégica o empleen medios conjuntos las
fuerzas orgénicas se integrardn en la estructura operativa de las Fuerzas Arma-
das (FAS) bajo el Mando del JEMAD.

El enlace entre las unidades que proporcionan las Misiones de Seguridad
son normalmente helicopteros, aviones de Patrulla Maritima, se efectuard por
redes tcticas que emplean el espectro electromagnético y no el ciberespacio
por lo que su eliminacién estd cargo de las Contramedidas Electrénicas Acti-
vas (ECM) que son las que normalmente se emplearan en el nivel tictico, sin
embargo siempre que se eleve el nivel operacional o el nivel estratégico se
empleardn las redes de mando y control via ciberespacio. Estas redes son
cifradas y seguras, protegidas en las que todos sus elementos estdn sometidos
a requisitos de seguridad fisica, por ejemplo accesos controlados etc.

En enero del 2013 se ha creado el Mando Conjunto de Ciberdefensa,
ostentado por un general bajo la dependencia directa del JEMAD que tendré
la responsabilidad de ser el tinico mando que emprenderd acciones de Ciber-
defensa para lograr los objetivos nacionales de Ciberdefensa.

Caracteristicas de la ciberguerra

La ciberguerra puede ser una confrontacion entre dos o mds naciones en el
ciberespacio en el que se emplean los ciberataques, por lo menos por parte de
uno de ellos. Es un tipo de guerra asimétrica como el terrorismo internacional,
en la que el enemigo es desconocido y no identificado (un unico hacker puede
poner en jaque a un estamento).

La ciberguerra no tiene fronteras puede atacar y ser atacada desde cual-
quier lugar del mundo, por lo tanto su campo de operaciones es enorme y
tiene asegurado su anonimato. Sus caracteristicas se derivan de las del Cibe-
respacio.

La ciberguerra se diferencia de los simples ataques, ciberataques, por la
importancia de los dafios que produce. La frontera entre ambos, en un princi-
pio podria ser, que los ciberataques serdn considerados como el principio de
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una ciberguerra, cuando produzcan la eliminacion de una Infraestructura Criti-
ca. Las armas de la ciberguerra, los virus, no producen destruccién sino inte-
rrupcién de funciones por ello pasan a considerarse como armas de interrupcion
masiva y precisamente al no destruir tampoco disuaden, que es otra caracteristi-
ca fundamental de la ciberguerra. Los virus no son las tnicas armas de cibergue-
rra en la puede haber ataques de todo tipo mds o menos sofisticados.

Los ciberataques serdn rentables dada la desproporcién entre las acciones
de Ciberdefensa que normalmente requerirdn tiempo y esfuerzo considerable
y el propio ciberataque.

En la ciberguerra, el ciberespacio no se puede dominar sino que se
comparte, al igual que ocurre con la situacion estratégica de la guerra naval
conocida como Dominio Compartido del Mar. Por lo tanto no puede existir
Dominio del Ciberespacio al igual que el Dominio del Mar que solo existe
como Dominio Relativo del Mar, situacién que lo limita en el espacio y en el
tiempo, y que se produce cuando ambos contendientes disponen de submari-
nos y de aviacién naval. Otra caracteristica de la ciberguerra es su similitud
con la guerra electrénica, que tiene por objeto el dominio del Espectro Elec-
tromagnético, que afecta a las telecomunicaciones y a los sensores electroni-
cos, como el radar, mediante las operaciones de Contramedidas Electrénicas
Activas (ECM) y Contramedidas Electronicas Pasivas (ESM) y Contra
Contramedidas Electrénicas (CCME) que actian en el espacio aéreo. Las
primeras tienen por objeto eliminar las telecomunicaciones y los equipos elec-
trénicos radiantes de mando y control. Son medidas indiscretas. Las segundas
tienen por objeto detectar la presencia y las caracteristicas del enemigo
mediante el analisis de las radiaciones de sus sensores y son medidas discre-
tas. Las ultimas son las medidas que anulan o tienden a anular las acciones
ECM.

La ciberguerra en las redes de mando y control y en las telecomunica-
ciones

Las redes de mando y control son redes informaticas encriptadas es decir
son redes seguras de comunicaciones en tiempo real con acceso a varias
bases de datos, no suelen estar conectados a Internet, si lo estdn que no es lo
normal, lo hacen a través de sofisticados dispositivos de seguridad, al correo
electrénico, sistema cartografico, y no suelen presentar la situacion tactica,
normalmente presentan la situacion operacional o estratégica. Son cada vez
mds dependientes del Ciberespacio y del Espectro Electromagnético, a su
vez es el drea en la que se centra fundamentalmente la Ciberguerra. En
Defensa se suele denominar redes de mando y control a las que manejan
informacion clasificada. Las redes no clasificadas como la Red de Propésito
General de Defensa (WAN PQG), conectada a Internet, que es la que general-
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mente se emplea entre los miembros de las Fuerzas Armadas diariamente,
también son objeto de la Ciberguerra, incluso més que las redes de mando y
control.

En Estados Unidos y en la OTAN, se ha desarrollado el concepto de
Operaciones Cibernéticas en Redes; Computer Network Operations (CNO),
cuyo objeto es el de conseguir la superioridad en la informacién negandosela
al adversario.

Aunque la superioridad total es practicamente imposible de lograr, habra
que obtener y mantener por lo menos una superioridad local durante las opera-
ciones. Es dificil, casi imposible, ceiiir la ciberguerra al dmbito local. Las
CNO, se utilizan principalmente para degradar o engafar los sistemas de
mando y control del enemigo, anulando su capacidad para tomar decisiones
con eficacia, protegiendo al propio tiempo los sistemas de mando y control
propios y amigos. Se subdividen a la vez en tres: Computer Network Defence
(CND), Computer Network Explotation (CNE) y Computer Netwok Attack
(CNA). Las CND tratan de analizar las caracteristicas de los virus enemigos y
de los demas tipos de posibles ataques para tratar de eliminarlos y por lo tanto
tienen cierta relacién con el cometido de las ESM, corresponden a una estrate-
gia defensiva.

Las Computer Network Explotation (CNE) incluyen las acciones de reco-
leccion de informacién para inteligencia sobre sistemas de informacién
enemigos, asi como su explotacion; y las Computer Network Attack (CNA)
tienen por objeto interferir o bloquear los sistemas de telecomunicaciones y de
mando y control y por lo tanto se corresponde con las ECM, que incluyen las
acciones tomadas para perturbar, denegar, degradar o destruir informacién que
circula por los sistemas enemigos y también a los propios sistemas, acciones
que corresponden a una estrategia ofensiva.

La OTAN emplea entre otros sistemas el de mando y control Maritime
Command and Control System (MCCIS), que la Armada ha adoptado como
sistema propio de mando y control. La US Navy emplea el sistema de mando
y control SIPRNET, asi como el CENTRIX solo para las unidades que operan
en el Indico. El Sistema de Mando Naval Nacional (SMN) se ha compatibili-
zado con el Sistema MCCIS a la vez que recibe informacién de otras fuentes.
Se ha desarrollado el Sistema Broadcast Maritime Readiness and Ships to
Share System (BRASS), para automatizar la radiodifusion en la transmisién de
datos y del tréfico buque tierra entre los mandos en la mar y en tierra. Este
sistema forma parte de la Red Maritima de Comunicaciones de la OTAN,
opera en HF, LF, y en SATCOM.

El control y la gestién de la Informacién y su empleo en apoyo de las acti-
vidades propias han pasado a ser una de las prioridades principales y ocupa-
ciones de un comandante en la mar y en tierra. Comprende aspectos tales
como:
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— Guerra Electrénica.

— Seguridad en las operaciones (MILSEC).
— Operaciones psicoldgicas (PSYOP).

— Computer Network Defense (CND).

— Computer Network Attack (CNA).

— Apoyo al seguimiento y destruccion fisica.

Los sistemas y redes de comunicaciones en la Armada son entre otros:

— Sistema de Mando Naval (SMN).

— SACOMAR Sistema automadtico de conmutacién de mensajes.
— SIMENDEEF. Sistema de comunicacién conjunta.

— SMSC. Sistema de Mando y Control Militar.

Las nuevas tecnologias se aplican en cualquier unidad de la Armada
tanto en las redes convencionales, que tratan de gestion, mensajes, intercam-
bio de informacién entre los mandos como en otras redes menos convencio-
nales, como los data-link, Manejo y Apoyo a los Sistemas de Combate,
Control de Plataformas, que comprende la propulsion, la electricidad y otros
servicios. La US Navy puede tener una informacion completa de la situa-
cion tdctica en tiempo real via satélite a través del Link 16 via satélite
completada con la informacion que fluye por las redes de mando y control
de sus sistemas Command, Control, Comunications, Computer, Intelligence
(C41).

Operaciones antisatélite

Los satélites artificiales tienen cometidos vitales. En la Guerra Naval. La
dependencia global de las comunicaciones via satélite, aumenta la vulnerabili-
dad de los sistemas frente a ataques fisicos y cibernéticos. Su empleo es
fundamental para el ejercicio del mando de las redes de mando y control, y al
propio tiempo, enlace continuo entre los buques de la fuerza naval, permitien-
do el conocimiento de la situacién en la mar mediante los conocidos Tactical
Data Link (TDL) que permiten el lanzamiento de armas de una unidad sobre
un adversario cuya situacion y datos operativos se han obtenido por otro
buque de la fuerza Naval. Los TDL son susceptibles de ser atacados, aunque
no es sencillo hacerlo. Los canales de radiocomunicaciones por los que puede
discurrir informacién digital son también susceptibles de ciberataques. Otros
cometidos importantes de los satélites son el de los satélites de reconocimien-
to de Orbita terrestre a baja altura, que proporcionan fotografias de alta resolu-
cién muy importantes en las operaciones navales. La destruccién de estos
satélites forma parte de la tactica antisatélite.
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En las operaciones antisatélite hay que distinguir las que afectan a la
destruccién del satélite que puede hacerse con armas tripuladas o con armas
no tripuladas como son los misiles o con armas cinéticas, ambas de trayectoria
balistica orbital, o bien la perturbacion de las sefiales que proporcionan la
posicion del satélite y de sus objetivos, y las que afectan a la informacién de
sus enlaces, en este caso, correspondientes a las redes de mando y control y a
las redes tacticas, en ambos casos son acciones electromagnéticas objeto de la
guerra electronica y acciones cibernéticas objeto de la ciberguerra.

En cuanto a las primeras, las ECM producirén la correspondiente perturba-
cién. De igual modo en cuanto a las segundas, la perturbacion entra dentro del
campo de accién de las operaciones CNA, que se fundamentan en la inteligen-
cia sobre las redes de mando y control del adversario. En cuanto a la destruc-
cién fisica del satélite, su parte mds vulnerable es la antena y los componentes
terrestres mas vulnerables de un sistema satélite son los segmentos de la esta-
cibn terrestre.

Entre las armas cinéticas estd el cafién electromagnético fundado en la
energia cinética que transporta un mévil (1/2 MV2) impulsado inicialmente
por la reaccién que se produce entre dos campos magnéticos de la misma
polaridad, en este caso entre el cafidn y el proyectil, reaccién que imprime al
proyectil una trayectoria balistica a gran distancia. No emplea poélvora ni
explosivo alguno simplemente el tremendo choque fisico contra el blanco.
Otro tipo de armas cinéticas antisatélite es el de los vehiculos cinéticos de
destruccion que se separan de sus sistemas propulsores y corrigen su trayecto-
ria hasta colisionar con el satélite.

Generalmente los satélites son un objetivo real de los Estados, que emple-
an tacticas antisatélite, ataques hacking y ataques de pulso electromagnético
(EMP). Este pulso electromagnético se puede crear mediante la explosion a
gran altura de un misil balistico que genera una fuerte perturbacion electro-
magnética, el EMP; con suficiente fuerza para producir corte de comunicacio-
nes y para dafiar infraestructuras criticas. La mayor amenaza para las comuni-
caciones via satélite son los ciberataques patrocinados por gobiernos
extranjeros. Otra clase de perturbacion es la producida por interferencia de la
radiofrecuencia, perturbacion dificil de lograr toda vez que el enlace es dirigi-
do y el perturbador tiene que situarse entre el satélite y la unidad receptora.

Recientemente el grupo Anonymous interfirié con éxito un satélite de la
NASA, consiguiendo informacién sobre sus proyectos.

La ciberguerra en la lucha contra el trafico maritimo
La lucha contra las comunicaciones maritimas en su doble vertiente, la de

ataque al trafico mercante enemigo y la proteccion del trafico maritimo propio
es el cometido mds importante de las marinas de guerra de los paises de
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condicién maritima, porque afecta a la supervivencia nacional. El ataque al
trafico enemigo estard a cargo de la fuerza submarina propia principalmente,
que no requiere el empleo del ciberespacio y por consiguiente no parece que
tenga aplicacion la ciberguerra, dada la independencia de actuacion que carac-
teriza al arma submarina. Cuando el ataque al trafico se efectiia por las fuerzas
aeronavales de superficie, como los Grupos de Ataque Antisubmarinos
(Hunter Killers), que requiere coordinacion las operaciones de ciberguerra
tiene su aplicacion.

En cuanto a la defensa del trafico propio, segin la doctrina naval actual, es
preceptiva la formacion de convoyes y la proteccion de unidades valiosas, lo
que requiere el uso de las telecomunicaciones y de las redes de mando y
control que a pesar de ser redes seguras estardn expuestas a los ciberataques,
que exigirdn las respuestas cibernéticas de los equipos de respuesta rdpida
(RRT), de los cuarteles generales afectados

La ciberguerra en el dominio del mar

El Dominio del Mar es una situacién estratégica en la que se ha obtenido la
libertad de accién en la mar y se le ha negado al enemigo. Con la aparicion
del submarino y del avion esta situacion ha quedado eliminada ya que una
fuerza naval por poderosa que sea no puede evitar la presencia de submarinos
y aviones en el espacio aeronaval, por lo que su libertad de accién queda
mermada. Sin embargo existe la posibilidad de que de un modo coyuntural
limitado en el espacio y en el tiempo, en la que no estén presentes ni submari-
nos ni aviones, por la que queda establecida la situacion estratégica de domi-
nio relativo del mar como ocurrié en el Desembarco Alemédn en Noruega
durante la Segunda Guerra Mundial. Esta situacion estratégica se consigue
por la destruccion del enemigo por el combate aeronaval o por el blogueo de
la fuerza aeronaval.

El combate aeronaval va precedido del correspondiente despliegue estraté-
gico de las fuerzas combatientes, seguido por una fase de aproximacion en las
que se desarrollan las Misiones de Seguridad referidas anteriormente, que
normalmente finalizardn con la fase de busqueda que dard lugar al despliegue
tctico antes de iniciar la fase de contacto que desembocard en el combate.
En la Exploracion y la Bisqueda cuando se empleen aviones no tripulados
serdn controlados principalmente por canales cibernéticos. En el caso de que
las fuerzas navales cuenten con aviacién embarcada el combate se iniciard por
el bombardeo aéreo seguido por el combate naval de superficie, en sus distin-
tas modalidades de Combate, en Alta Mar, Combate en el Litoral, Combate en
el Origen o Combate en una Ofensiva de Base Geografica.

Dada la entidad de todo combate naval de superficie, estardn presentes
desde el principio, tanto la guerra electrénica como la ciberguerra. Las
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operaciones de guerra electrénica comenzardn con las acciones de ESM con
el fin de obtener los pardmetros de los radares enemigos, seguidas por la
activacion de las ECM para perturbar los radares y las telecomunicaciones
del adversario. En cuanto aparezcan los primeros sintomas de un ciberata-
que, se iniciaran acciones defensivas de Ciberdefensa (CND), pasando al
propio tiempo a utilizar canales alternativos que deberdn estar previstos en
el planeamiento militar. La fuerza aeronaval establecerd un ciberplan de
silencio cibernético compatible con las operaciones en curso, con idéntico
espiritu restrictivo al de los planes de silencio de comunicaciones y de
guerra electrénica.

Cuando uno de los contendientes cuenta con una importante fuerza subma-
rina y su fuerza naval de superficie es manifiestamente inferior a la de un
adversario de condicién maritima, que necesita del transporte maritimo para el
desarrollo normal de su existencia queda establecida la situacion estratégica
conocida como Dominio Negativo del Mar, como sucedié durante la Segunda
Guerra Mundial en la que la poderosa fuerza submarina germana consiguié en
auténtico dominio negativo del mar. En este caso puede no tener aplicacion la
ciberguerra dada la caracteristica de sigilo e independencia que tienen los
modernos submarinos. La situacién mds normal serd la de un Dominio
Compartido del Mar cuando sea un conflicto simétrico en la que cada uno de
los contendientes conserva cierta libertad de accién en la mar. Las operaciones
ofensivas en red (CNA) por su complejidad quedan limitadas a los Centros de
Respuesta Répida (RRT) existentes en los Cuarteles Generales instalados en
tierra.

En cuanto al bloqueo naval solo existe el bloqueo a distancia y ha quedado
eliminado el bloqueo cerrado debido a la aparicién de la aviacion y de la
guerra de minas. Durante la guerra civil espafiola la Flota Nacional ejercio el
bloqueo naval desde Palma de Mallorca sobre la Flota Republicana basada en
Cartagena. Las operaciones de ciberguera serdn semejantes a las indicadas
anteriormente.

La explotacion del dominio del mar

Una vez logrado el Dominio del Mar o mejor dicho el Dominio relativo del
Mar aparece la situacion estratégica de Explotacion del Dominio del Mar, que
consiste en las Operaciones de Proyeccion del Poder Naval sobre Tierra, que
se subdividen en: operaciones anfibias, el bombardeo naval y el bombardeo
aeronaval.

La ciberguerra en la explotacion del Dominio de Mar serd analizada a
continuacion desde cada una de las operaciones correspondientes indicadas.
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La ciberguerra en las operaciones anfibias

En las operaciones anfibias intervienen la fuerza naval, la fuerza aérea y la
fuerza de desembarco de Infanteria de Marina. Aunque doctrinalmente sean
operaciones navales de apoyo (es decir que las operaciones anfibias no son
operaciones conjuntas), el planeamiento es conjunto entre las tres fuerzas.

Las operaciones constan de las fases de ensayo, embarque, movimiento a
la zona objetivo y asalto anfibio bajo el mando naval de la Fuerza Anfibia
Operativa (FAO), seguida por la fase de consolidacién de la cabeza de playa
bajo el mando del jefe de la Fuerza de Desembarco de Infanteria de Marina
(FD) a continuacién tiene lugar el desembarco administrativo de las fuerzas
del Ejército de Tierra que llevardn acabo el paso de escalén y finalmente la
fase de reembarque de la fuerza de desembarco bajo el mando del Jefe de la
FAO.

Las operaciones anfibias son las operaciones mas complicadas y completas
de la guerra naval, dado que a lo largo de ellas tienen lugar todas las operacio-
nes de dicha guerra, tales como guerra de minas, combate aeronaval, lucha
antisubmarina, fuego naval de apoyo bombardeo aéreo, y guerra naval espe-
cial., por ello el planeamiento es complejo especialmente el planeamiento
logistico y el de la organizacién de la cabeza de playa

La ciberguerra afectard a las tres fuerzas participantes, la FAO, la FD y la
Fuerza Aérea, dada la importancia de este tipo de operaciones serd preceptivo
el empleo de las redes de mando y control y por lo tanto pueden ser objeto de
ataques cibernéticos y de contramedidas electrénicas tanto en el nivel tictico
como operacional y estratégico, que tenderd principalmente a interferir espe-
cialmente en los aspectos logisticos de las operaciones.

La ciberguerra en el bombardeo naval

El bombardeo naval por la fuerza naval de superficie puede ser sobre obje-
tivos terrestres o sobre los blancos de la cabeza de playa, en las operaciones
anfibias (esto exige artilleria de calibre superior a las tres pulgadas). El
empleo de las redes de mando y control quedard limitado acciones de nivel
t4ctico, por lo tanto no se producird normalmente interferencias de la ciber-
guerra. Sin embargo en situaciones de crisis un pequefio acaecimiento tictico
se puede convertir en estratégico.

La ciberguerra en el bombardeo aeronaval

El bombardeo puede estar a cargo de la aviacién embarcada sobre objeti-
vos en tierra o sobre la cabeza de playa en las operaciones anfibias, en ambos
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casos, al igual que en el bombardeo naval, el empleo de redes de mando y
control se limitard para las acciones de nivel tactico y por consiguiente no se
producirdn ciberataques. Por el contrario, en el dmbito de una operacién
conjunta, y el bombardeo lo hace la aviacion basada en tierra, es decir perte-
neciente al Ejército del Aire tanto sobre blancos en tierra o sobre blancos en la
cabeza de playa se empleardn redes de mando y control, por tratarse operacio-
nes que requieren niveles de mando de cierta entidad dentro del ambito opera-
cional o estratégico por lo que habra gran probabilidad de ciberataques.

La ciberguerra en las operaciones antiaéreas

Cuando la amenaza sea exclusivamente aérea el cometido de la fuerza
naval no es el de lograr el dominio del mar sino el de garantizar la seguridad
de la fuerza o sea que tiene un cardcter defensivo dando lugar a la guerra
antiaérea. Estas operaciones se desarrollan dentro de un nivel tactico que no
requiere el empleo de las redes de mando y control por lo tanto no se verdn
afectadas por la ciberguerra. Puede utilizarse el nivel operacional por necesi-
dades de coordinacién con el consiguiente empleo de comunicaciones los
sistemas Data Link via satélite susceptibles de ser interferidos por la guerra
electrénica como por los ataques cibernéticos. Estas operaciones no existen en
el nivel estratégico.

La ciberguerra en la lucha antisubmarina

Cuando el cometido de la fuerza submarina enemiga implique el ataque a
la fuerza naval propia se establece una lucha antisubmarina de cardcter defen-
sivo que se desarrolla dentro de un nivel tictico que normalmente no requiere
el empleo de las redes de mando y control, si por el contrario nuestra fuerza
naval despliega en demanda de los submarinos enemigos, la lucha antisubma-
rina tiene un cometido marcadamente ofensivo, que probablemente exigird
una coordinacidn con otras fuerzas navales propias. En este caso las operacio-
nes tendran lugar dentro de los niveles operacional y tactico. Por consiguiente
podran hardn uso de las comunicaciones y de los sistemas Data link via satéli-
te, que pueden ser interferidas santo por la guerra electrénica como por los
ataques cibernéticos.

La ciberguerra en la guerra de minas

La guerra de minas comprende el minado ofensivo contra el trafico mariti-
mo del enemigo en el acceso a sus puertos o en sus zonas fértiles, y el minado
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defensivo en los accesos a nuestros puertos, bases navales o zonas fértiles de
nuestra navegacién mercante y en las operaciones de contraminado. Aunque
estas operaciones tienen un contenido estratégico corresponden acciones que
se desarrollan en un nivel tictico que normalmente no requiere el empleo de
redes de mando y control, sino simplemente serdn de comunicaciones directas
con sus mandos a flote y que por lo tanto no parece pueden ser objeto de la
ciberguerra.

La ciberguerra en la guerra naval especial

La Guerra Naval Especial es el conjunto de de las operaciones navales que
se realizan en la mar en apoyo a las operaciones navales expedicionarias en
general y en particular en operaciones de apoyo a la proyeccion de fuerzas de
la Infanteria de Marina.

La Guerra Naval Especial de la Armada estd constituida por su jefe, coro-
nel de Infanteria de Marina, o capitdn de navio, bajo el mando del Almirante
de la Flota, las unidades de la Guerra Naval Especial, procedente de la Unidad
de Operaciones Especiales de Infanteria de Marina, y la Unidad de Buceado-
res de Combate asi como de las plataformas de proyeccién e insercion y
unidades de apoyo aptas para el empleo en Guerra Naval Especial cuando
sean asignadas, sus cometidos son:

— Obtencién de Inteligencia especifica y concreta y perecedera de interés
estratégico u operacional, por medios humanos y en territorio hostil,
de acceso restringido o politicamente sensible.

— Ataque especifico y concreto a blancos de interés estratégico y opera-
cional o cuando se estan llevando a cabo operaciones determinadas.

— Amplio espectro de medidas en apoyo a fuerzas a liadas o amigasen
paz, crisis o conflictos.

Estos cometidos pueden llevarse a cabo para fines especificos y en forma
autébnoma en apoyo de las operaciones navales convencionales. Tendrdn capa-
cidad de reconocimientos hidrograficos, demoliciones submarinas y reconoci-
mientos en profundidad en operaciones anfibias, en operaciones de interdic-
ciéon (MIO), en cometidos antipirata, visita y registro no cooperativo y
seguridad del trdfico energético.

Al igual que en el caso anterior todas estas acciones tdcticas también de
interés estratégico no requieren un flujo frecuente en las redes de mando y
control sino que serd suficiente con el empleo de canales de radiofrecuencia
por lo que no serdn objeto de la ciberguerra. La ya comentada inmersion de
los niveles estratégicos y operacionales puede requerir el empleo de sistemas
de mando y control susceptibles de ser atacados cibernéticamente
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La ciberguerra en las operaciones antipiraticas

Actualmente la Armada participa en la Operacion ATALANTA organizada
por la Unién Europea en aguas de Somalia, cuyo mando reside en Northwood
(Reino Unido), con mando de la fuerza naval rotatorio. La red de mando y
control que se emplea estd basada en internet con acceso restringido y cifrado,
ante la falta de una red propia europea. Ademds la Armada ha participado
puntualmente en la Operacion ALLIED PROTECTOR de la OTAN, con prac-
ticamente los mismos cometidos que la Operacion ATALANTA.

La poca entidad de la infraestructura piratica hace poco probable el riesgo
del empleo de ciberataques ni de contramedidas electrénicas, no obstante se
sabe que los piratas conocen la situacidn de los barcos a través de los sistemas
de informacién mundial AIS disponible en muchas paginas web en internet y
con un buen virus pueden actuar contra la coordinacion existente entre las
multiples unidades navales que operan en el pasillo de Seguridad (IRTC) del
Golfo de Aden o en el Indico, ya que se realiza a través del cha entre las fuer-
zas navales, que incluyen a las no pertenecientes a la OTAN, (chat Mercury) y
a los sistemas de mando y control CENTRIX o MCCIS para las fuerzas nava-
les de la OTAN.

La ciberguerra en las operaciones navales antiterroristas

La OTAN estd llevando a cabo la Operacién ACTIVE ENDEVOUR
(OAE) en el Mediterraneo, bajo el Control Operativo del Mando OTAN de
Népoles, en apoyo a la guerra que los Estados Unidos mantienen contra el
terrorismo internacional. Las unidades que intervienen tienen por cometido
«localizar, seguir y cuando se ordene, abordar buques de comportamiento
sospechoso; y demostrar el compromiso de la OTAN para ayudar a la disua-
sion, defensa y proteccion contra el terrorismo, asi como impedir sus accio-
nes».

Espaifia, participa como un aliado mds dentro de la OTAN en esta opera-
cién ininterrumpidamente desde octubre de 2001. Hasta enero de 2006 la
Armada asigné inicialmente a esta operacion fragatas de la 41.* Escuadrilla
que por razones econdmicas estdn siendo relevadas por buques BAM. Estas
operaciones tienen una simplicidad tdctica que no requiere las acciones de
guerra electrénica y solo la de perturbacién cibernética en el nivel estratégico.
A pesar de esto pueden tener una presentacion general (Recognized Maritime
Picture) (RMP) completa y actualizada, cuya actualizacién requiere el uso de
muchas redes y sistemas susceptibles de ser atacados. Durante los ultimos
aflos la Armada ha participado periédicamente en operaciones puntuales
(Surge Operations).
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La ciberguerra en la accion del estado en la mar

La Accién del Estado en la Mar se traduce en las misiones permanentes de
la Armada, bajo el mando del Almirante de la Flota y la conduccién estratégi-
ca del JEMAD.

Los cometidos especificos de la Accion del Estado en la Mar son entre
otros:

— Ejercer la vigilancia maritima.

— Apoyar al control de la inmigracion ilegal.

— Colaborar dentro del plan nacional de la lucha contra la droga.

— Realizar campanas de vigilancia de pesca entre en los caladeros nacio-
nales internacionales.

Aun cuando no esté especificado, es obvio que esta Accion del Estado en la
Mar comprende también las acciones antiterroristas y antipirateria. La naturale-
za de los distintos cometidos hace poco probable la accién cibernéticas contra
las redes de mando y control por parte de los oponentes potenciales. A pesar de
ser operaciones de poca entidad son actualmente de prioridad para la Armada.

Correlacion entre la guerra electronica y la ciberguerra

De lo expuesto anteriormente se deduce claramente que en la guerra naval,
la guerra electrénica cuyo ambito de actuacion es el espectro electromagnético
y la guerra ciberespacial cuyo ambito es el ciberespacio se complementan en
cierto modo, tienen normalmente un mando comtn y puede establecerse que
en el nivel estratégico y el nivel operacional predominan casi exclusivamente
las acciones de ciberguerra mientras que en el nivel tictico predominan las
acciones de guerra electrénica.

En el cuadro del Anexo I se exponen las posibilidades de acciones ciberné-
ticas y de guerra electronica electrénica.en las distintas operaciones navales
en los niveles tctico, operacional y estratégico.

Conclusiones

En los conflictos armados del futuro siempre estard presenta la ciberguerra.

La dependencia global de las comunicaciones via satélite en las operacio-
nes navales aumenta la vulnerabilidad de estos sistemas frente a ataques fisi-
cos o cibernéticos.

Los ciberataques en una situacion de guerra consistirdn principalmente en
ataques a las redes de mando y control, asi como a la logistica de la Fuerza Naval.

100 CUADERNOS DE PENSAMIENTO NAVAL Numero 15



INCIDENCIA DE LA CIBERGUERRA EN LAS OPERACIONES NAVALES
ANEXO I
POSIBILIDADES DE ACCIONES DE GUERRA ELECTRONICA (GE) Y DE CIBER-

GUERRA (CB) EN LOS NIVELES TACTICO, OPERACIONAL Y ESTRATEGICO EN
LAS OPERACIONES NAVALES

Nivel Nivel Nivel
Téctico Operacional Estratégico

GE CB GE CB GE CB
é(t)z;cggls a las redes de Mando y SI SI SI SI SI SI
Operaciones antisatélite SI SI NO SI NO SI
Ataques al trafico maritimo NO NO SI SI NO SI
Defensa del trafico maritimo SI SI SI SI NO SI
Dominio negativo del mar NO NO SI NO NO SI
Combate aeronaval SI NO SI SI NO SI
Operaciones anfibias SI SI SI SI SI SI
Bombardeo naval NO NO NO NO NO NO
Bombardeo aeronaval SI NO SI SI NO SI
Guerra naval especial NO NO NO NO NO NO
Guerra antiaérea SI NO SI SI SI NO
Lucha antisubmarina SI NO SI SI SI NO
Operaciones antipiréticas NO NO NO NO NO NO
Operaciones antiterroristas NO NO NO NO NO SI
Operaciones antidroga NO SI NO SI NO SI
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ANEXO I (continuacion)

POSIBILIDADES DE ACCIONES DE GUERRA ELECTRONICA (GE) Y DE CIBER-
GUERRA (CB) EN LOS NIVELES TACTICO, OPERACIONAL Y ESTRATEGICO EN
LAS OPERACIONES NAVALES

Nivel Nivel Nivel
Tactico Operacional Estratégico

GE CB GE CB GE CB

Operaciones interdiccién naval NO SI NO SI NO NO
Accion del Estado en la mar NO SI NO SI NO SI
Operaciones de apoyo conjun- SI SI SI SI NO SI

tas y combinadas

En general en las operaciones que se desarrollan dentro de un nivel tactico
bajo un mando en la mar como puede ser un ataque antisubmarino en el que
interviene aeronaves y escoltas, o una accion de guerra naval especial o de
guerra de minas en la que no se emplean las redes de mando y control sino
unicamente redes ticticas, serdn objeto menor de la ciberguerra.

Por el contrario en el combate aeronaval, operaciones anfibias, y asi como
en operaciones de apoyo, conjuntas y combinadas de cierta entidad, estard
presente la ciberguerra fundamentalmente en los ciberataques a las redes de
mando y control y redes logisticas. En los dltimos afios se ha implantado el
uso del chat, para intercambio de informacion tictica, por lo que su interferen-
cia retrasaria la toma de decisiones.

Conclusion final

Las operaciones navales se verdn afectadas por ataques cibernéticos a los
sistemas de mando y control y de comunicaciones en los niveles estratégicos y
operacionales, que requieren coordinacién y planeamiento, por el contrario en el
nivel tactico que se desarrolla en la mar y por consiguiente exterior a los Cuarte-
les Generales la incidencia serd menor por supuesto mas fécil de eliminar
mediante el pase a los canales de radiocomunicaciones, a pesar de que por ellos
pueden discurrir informaciones digitales susceptible de ataques cibernéticos.
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SITUACION DE LA IMPLANTACION
DE LA POLITICA MARITIMA
INTEGRADA DE LA UNION
EUROPEA (FEBRERO 2013)

Ramén MARQUEZ MONTERO
Capitdn de navio (RR)

Antecedentes

Hace dos afios, presenté en el Foro de Pensamiento Naval una introduccion
a la Politica Maritima Integrada (PMI) de la UE, aprovechando la adopcion
por el Consejo del «Informe sobre el progreso de la implantacién de la PMI de
la UE 2009» (1).

Entonces comentaba que la PMI de la UE nacié en 2007 con la adopcién
por el Consejo Europeo del «Libro Azul de la PMI» (2) «Una politica mariti-
ma integrada para la UE» y del «Plan de Accidén» (3) para su implantacién que
comprendia acciones para el periodo 2007-09.

Al finalizar ese periodo, a finales del 2009, se emitié por la Comisién el 1°
informe de estado de situacién, que mencioné al principio.

Hoy voy comentar una actualizacion del estado de situacidon en que se
encuentra la implantacion de esta politica aprovechando que el 11 de septiem-
bre de 2012 la Comision presenté al Parlamento Europeo su informe sobre los
«Progresos de la Politica Maritima Integrada de la UE» (4).

Como se puede pensar, la brevedad que impone un articulo hace imposible
abarcar todos los aspectos de una politica tan compleja y todas las actuaciones
realizadas en estos dltimos dos afios. Por eso me voy a centrar solamente en
los aspectos mds destacables de las sub-politicas principales, como esta politi-

(1) Bruselas, 15 de octubre de 2009 COM (2009)540 final. La mayoria de la informacién
presentada se ha extraido de documentos obtenidos el la pagina web http://ec.europa.eu/mariti-
meaffairs/links/index_es.htm consultada por ultima vez el 18 de febrero de 2013.

(2) Plan de accion para la implantacion de la PMI de la UE. SEC (2007)1278. Bruselas, 10
de octubre de 2007.

(3) Plan de accion para la implantacion de la PMI de la UE. SEC (2007)1278. Bruselas, 10
de octubre de 2007.

(4) COM (2012)491 final. Bruselas, 11 de septiembre de 2012.
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ca se ha adaptado a la «Estrategia Europa 2020» y a tratar de sacar unas
conclusiones.

Considero que es necesario destacar la importancia de esta politica y su
implantacién debido a la enorme dependencia del adecuado aprovechamiento
de la excelente condicién maritima europea para el desarrollo de la Unidn, el
progreso econdmico y social y el bienestar de sus ciudadanos, con indepen-
dencia de que su propio pais sea costero o continental. No en vano, casi el 90
por 100 de todo lo que importamos o exportamos se hace por via maritima
que es la mds econdmica y menos contaminante.

También estimo necesario recordar que las empresas e industrias del sector
maritimo pueden contribuir a la creacién y mantenimiento de puestos de
trabajo estables, a dar estabilidad a la economia, a estimular la investigacién y
desarrollo, a la creacion de valor afiadido a las inversiones y productos, en
definitiva a hacer que Europa sea mas competitiva a pesar de esforzarse en la
defensa de la biodiversidad y proteccion del medioambiente.

.Hacia donde va Europa? Estrategia <EUROPA 2020»

Una estrategia para un crecimiento inteligente, sostenible e integrador

En primer lugar explicaré que es lo que pretende el conjunto de los 27
paises de la Unién. No olvidemos que la Unién Europea no es otra cosa que lo
que desean ser el conjunto de los paises que la integran, aunque en algunos
sectores de la sociedad de varios paises miembros se quiera mostrar que la UE
es algo ajeno a ellos y que trata de imponer sus propios criterios.

Para desarrollar la Politica General de la Unién Europea, el Consejo adop-
t6, el 17 de junio de 2010, 1a Estrategia «Europa 2020 (5) en la que se define,
como se desea que sea Europa en 2020 para salir mds fuertes de la crisis
econdmica y financiera actual.

Concretamente, La Comision propone para la UE cinco objetivos cuantifi-
cables para 2020 que marcardn la pauta del proceso y se traducirdn en obje-
tivos nacionales: el empleo, la investigacion y la innovacion, el cambio
climdtico y la energia, la educacion y la lucha contra la pobreza. Estos obje-
tivos representan la direccion que debemos tomar e indican que es posible
medir nuestro éxito.

Al hacerlo, en el documento se manifiesta que:

(5) COM (2010) 2020 Bruselas, 3.3.2010. EUROPA 2020 «Una estrategia para un cre-
cimiento inteligente, sostenible e integrador».
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Para alcanzar el éxito, es indispensable que las instituciones y los lideres
europeos hagan suyos estos objetivos. Nuestro nuevo orden del dia requiere
una respuesta europea coordinada, que incluya a los interlocutores sociales y
la sociedad civil. Si actuamos juntos, podemos reaccionar y salir mds fuertes
de la crisis. Tenemos las nuevas herramientas y la nueva ambicion. Ahora
necesitamos actuar para que se haga realidad.

Para ello Europa 2020 propone tres prioridades que se refuerzan mutuamente:

— Crecimiento inteligente: mediante el desarrollo de una economia basa-
da en el conocimiento y la innovacion.

— Crecimiento sostenible: por medio de la promocién de una economia
que haga un uso mds eficaz de los recursos, que sea mds verde y
competitiva.

— Crecimiento integrador: fomentando una economia con alto nivel de
empleo que tenga cohesion social y territorial.

Los objetivos para 2020

La UE ha definido el lugar que quiere ocupar en 2020. Con este fin, la
Comisién propuso y el Consejo adoptd los siguientes objetivos principales de
la UE:

— EI 75 por 100 de la poblacién de entre 20 y 64 afios deberia estar
empleada.

— EI 3 por 100 del PIB de la UE deberia ser invertido en I + D.

— El porcentaje de abandono escolar deberia ser inferior al 10 por 100 y
al menos el 40 por 100 de la generacién mas joven deberia tener estu-
dios superiores completos.

— El riesgo de pobreza deberia amenazar a 20 millones de personas
menos.

— Deberia alcanzarse el objetivo «20/20/20» (6) en materia climatica y
energética (incluido un incremento al 30 por 100 de la reduccién de
emisiones si se dan las condiciones para ello).

— Reducir las emisiones de gases de efecto invernadero al menos en un
20 por 100 en comparacion con los niveles de 1990.

(6) El objetivo 20/20/20 se refiere a lograr para 2020: una reduccién del 20 por 100 de las
emisiones de gases de efecto invernadero, ahorrar un 20% de la energia mediante la aplicacion
de criterios de eficiencia energética y promover las energias renovables hasta el 20 por 100,
todo ello con relacién a las cifras existentes en 1990.
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— Incrementar el porcentaje de las fuentes de energia renovables hasta un

20 por 100 y otro 20 por 100 la eficacia energética.

Estos objetivos estdn interrelacionados y son fundamentales para que

tengamos éxito. Para garantizar que cada Estado miembro adapte la Estrategia
«EBuropa 2020» a su situacion particular, la Comision propuso y el Consejo
adoptd, que los objetivos de la UE se traduzcan en objetivos y trayectorias
nacionales.

La Comision propone siete iniciativas emblematicas para facilitar el logro

de los objetivos:

106

«Unién por la innovacién», con el fin de mejorar las condiciones
generales y el acceso a la financiacion para investigacién e innovacion
y garantizar que las ideas innovadoras se puedan convertir en produc-
tos y servicios que generen crecimiento y empleo.

«Juventud en movimiento», para mejorar los resultados de los siste-
mas educativos y facilitar la entrada de los jovenes en el mercado de
trabajo.

«Una agenda digital para Europa», con el fin de acelerar el desplie-
gue de internet de alta velocidad y beneficiarse de un mercado tnico
digital para las familias y empresas.

«Una Europa que utilice eficazmente los recursos», para ayudar a
desligar el concepto de crecimiento econdmico con el de utilizacién de
recursos, apoyar el cambio hacia una economia con bajas emisiones
de carbono, incrementar el uso de fuentes de energia renovables,
modernizar nuestro sector del transporte y promover la eficacia ener-
gética.

«Una politica industrial para la era de la Globalizaciéon», para
mejorar el entorno empresarial, especialmente para las PYME que
suponen el 80 por 100 del empleo en la UE, y apoyar el desarrollo de
una base industrial fuerte y sostenible, capaz de competir a nivel
mundial.

«Agenda de nuevas cualificaciones y empleos», para modernizar los
mercados laborales y potenciar la autonomia de las personas mediante
el desarrollo de capacidades a lo largo de su vida con el fin de aumen-
tar la participacién laboral y adecuar mejor la oferta y la demanda de
trabajos, en particular mediante la movilidad laboral.

«Plataforma europea contra la pobreza», para garantizar la cohe-
sion social y territorial de tal forma que los beneficios del crecimiento
y del empleo sean ampliamente compartidos y las personas que sufren
de pobreza y exclusion social puedan vivir dignamente y tomar parte
activa en la sociedad.
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Es una preocupacion en el seno de Europa, y deberia ser de todos los euro-
peos, la posibilidad de que algunos de los paises de la Unidn no participen con
el mismo empefio en el esfuerzo comin necesario, y puedan suponer un lastre
para el resto, lo que impedirfa al conjunto alcanzar los objetivos propuestos a
pesar del enorme esfuerzo que se esta realizando para ello.

Con esta informacion inicial, mi intencidn ha sido mostrar como los paises,
en el Consejo Europeo en 2010, han adoptado una estrategia para que Europa
salga reforzada de la crisis para tratar de participar en el liderazgo del mundo
global en lugar de caer en un declive progresivo conforme los paises emergen-
tes vayan tratando de converger hacia los mds desarrollados.

Espero haber alcanzado mi primer objetivo y si el lector ha llegado hasta
aqui, le animo a seguir leyendo, para entrar en la segunda parte del articulo en
la que explicaré en estado de implantacion de la PMI.

Una politica maritima coherente con la estrategia general
Generalidades

La implantacién de la PMI ha de ser coherente con el resto de Politicas de
la Unién Europea, por ello a partir de la adopcién por el Consejo de la estrate-
gia «Europa 2020» se han tomado algunas medidas para adaptar la PMI a esta
nueva estrategia y se ha propuesto que en la «Estrategia 2020» se incluya la
necesidad de desarrollar una PMI para la UE.

La Politica Maritima Integrada de la UE, como el resto de los asuntos
maritimos se lleva en la Direccién General de Asuntos Maritimos (7), en la
que se desarrollan dos politicas muy importantes para un pais maritimo como
el nuestro:

— La Politica Pesquera Comun.
— La Politica Maritima Integrada.

Realmente la primera deberia estar integrada dentro de la segunda, pero
como uno de los principios que orientan todas estas politicas es no crear nada
nuevo y aprovechar todo lo existente con anterioridad y, la politica pesquera
es muy anterior a la PMI se han mantenido las dos aunque estdn completa-
mente coordinadas. Ademads, al ser la Politica Pesquera una «politica comtin»
aceptada como tal en el Tratado de Lisboa, la normativa que se adopte con
relacion a pesca por la UE es de obligado cumplimiento para todos los Paises

(7) Se puede acceder a la pagina web de la Direccién General de Asuntos Maritimos medi-
ante el siguiente enlace: http://ec.europa.cu/dgs/maritimeaffairs_fisheries/index_es.htm
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Miembros, cosa que no ocurre con la PMI, en relacién con lo cual, la UE sola-
mente puede hacer recomendaciones a los Paises.

En la pagina web de la Direccion General de Asuntos maritimos de la UE
(DGMARE) se puede acceder a la Politica Maritima Integrada y a las cinco
politicas transversales que comprende:

— Crecimiento azul.

— Conocimiento y del medio marino 2020.
— Ordenacion del espacio maritimo.

— Vigilancia Maritima Integrada.

— Estrategias de cuenca maritima.

Su objetivo es coordinar, no sustituir, las politicas de sectores maritimos
especificos.

Este conjunto de sub-politicas es el resultado de la evolucién que ha tenido
la PMI durante estos afios para tratar de dar a los diferentes asuntos un enfoque
integral que los haga mds eficientes (inteligentes), sostenibles e integradores.

En los proximos apartados voy a centrarme de forma muy breve en cada
una de estas sub-politicas.

Crecimiento Azul

Esta politica se inici6 a finales de
2011 y se ha puesto realmente en
préctica con la adopcién de la comu-
nicacion (8) Crecimiento azul. Opor-
tunidades para el crecimiento marino
y maritimo sostenible el 13 de
septiembre de 2012.

Este documento abarca los
siguientes ambitos prioritarios para
el crecimiento azul:

La energia

— Eodlica, se pretende que la elec-

Imagen obtenida de internet EU DGMARE. (T iCid_ad producida cn 2020 a partir
del viento alcanzara los 494,6 TWh,

(8) Blue Growth. Opportunities for marine and maritime sustainable growth. COM(2012)
494 final.
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de los cuales 133,3 TWh se generardn en el mar. Se estima, ademads,
que, antes de que finalice 2030, la instalacién anual de capacidad en el
mar supere la realizada en tierra. En esas condiciones, la produccién
edlica en el mar podria llegar a satisfacer en 2020 el 4 por 100 de la
demanda de electricidad de la UE y el 14 por 100 en 2030. En términos
de empleo, esto representaria 170 000 puestos de trabajo en 2020 y 300
000 en 2030.

- - ENERGIA UNDIMOTRIZ
.

Energia undimotriz.

— Las presas mareomotrices, estructura similar a un dique que se utili-
za para captar la energia procedente de las masas de agua que entran y
salen de una bahia o estuario; el mejor ejemplo de esta tecnologia en
Europa es la central eléctrica de «L.a Rance» en Francia, que, con una
capacidad de 240 MW, es la segunda instalacion de este tipo mas grande
del mundo.

— Los dispositivos de energia undimotriz, que se encuentran actual-
mente en fase de demostracion, y las turbinas subacudticas, que, acciona-
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ENERGIA
MAREMOTERMICA

Energia térmica ocednica.

das por las corrientes (de las mareas u otras), estdn ya proximas a la
comercializacion; la capacidad total instalada en 2012 con dispositi-
vos que utilizan las olas y las corrientes alcanzé los 22 MW.

o Las plantas de conversion de energia térmica ocednica, que, para
hacer funcionar un motor térmico, utilizan la diferencia de tempera-
tura entre las aguas profundas mas frias y las aguas poco profundas
o de superficie mds cdlidas; esta tecnologia puede constituir una
opcion viable para los territorios de ultramar de la UE situados en el
mar Caribe y en el océano Indico.

La acuicultura

El pescado representa alrededor del 15,7 por 100 del consumo mundial de
proteinas animales. La acuicultura aporta la mitad de ese porcentaje y que de
aqui a 2030 representard ya el 65 por 100 (en la UE asciende a un 25 por 100).
Mais del 90 por 100 de las empresas de acuicultura de la UE son PYME, y el
numero de puestos de trabajo que proporciona el sector asciende a unos 80.000.
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También desempefiard un importante papel el futuro programa Horizonte 2020
para la investigacion y la innovacién, que contribuird de diversas formas a desblo-
quear el potencial de crecimiento de la acuicultura europea (por ejemplo, favore-
ciendo la cria de nuevas especies o alejando de las costas las instalaciones).

La pesca

Con relacién a la pesca solamente destacard la prevision que hay para
eliminar, a partir de 2016, la practica de arrojar por la borda los peces no dese-
ados, que se considera un desperdicio de recursos, lo que se estima que supon-
dra doblar el VAB de la pesca (9), y permitird reducir las capturas hasta los
limites sostenibles aunque también obligard a reducir el nimero de buques
que se dedican a esta actividad.

El turismo costero y de cruceros

— Costero: destino vacacional preferido del 63 por 100 de los turistas
europeos. Da empleo a 2,35 millones de personas, lo que equivale al
1,1 por 100 del empleo total de la UE26. Mds del 90 por 100 de las
empresas del subsector emplean a menos de diez personas. Mientras
en algunas zonas el turismo es fuente de ingresos suplementaria para
las comunidades costeras, en otras puede dominar totalmente la
economia local. Se prevé asi, por ejemplo, que la navegacion de
recreo aumente entre un 2 por 100 y un 3 por 100 cada afio.

— Cruceros: El mercado vacacional de cruceros europeo se encuentra en
un proceso de evolucidn favorable con grandes posibilidades de creci-
miento y creacion de empleo tanto en el sector de servicios como en el
industrial e investigacién con un potencial de crecimiento superior al 8
por 100. Todas las tendencias actuales de la industria de cruceros se
inclinan hacia un proceso de globalizacion del sector e integracion con
otros sectores del turismo.

Los recursos minerales marinos
La explotacion sostenible e integradora del subsuelo marino es un asunto

de vital importancia para el crecimiento de la Unidn, se puede obtener infor-
macion actualizada visitando el enlace:

(9) Ver SWC (2012) 255 final paginal4.
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https://webgate.ec.europa.eu/maritimeforum/content/2946
— La construccidn naval.

— El trafico maritimo.

— La biotecnologia azul.

El hecho de que gran parte del mundo submarino no haya sido explorado y
apenas esté estudiado explica que sea ahora cuando se empiece a apreciar por
primera vez —en parte a través de las nuevas tecnologias de secuenciacion
genética aplicadas a los organismos vivos— la capacidad de aportacion a la
economia azul de los organismos marinos distintos de los peces y crusticeos.

Se han logrado ya algunos éxitos. Los medicamentos antivirales Zovirax y
Acyclovir se han obtenido a partir de nucleétidos aislados de esponjas del
Caribe, y el primer firmaco de origen marino contra el cdncer fue Yondelis,
que se obtuvo a partir de pequeilos animales marinos de cuerpo blando. El
estudio de la biodiversidad marina estd ayudando hoy a comprender, entre
otras cosas, el modo de desarrollar industrialmente nuevas enzimas o produc-
tos farmacéuticos a partir de organismos que crecen sin luz y soportan niveles
extremos de temperatura y presién. Al mismo tiempo, las preocupaciones que
suscitan el impacto del uso del suelo y la gran necesidad de agua de los culti-
vos terrestres que se destinan a la produccién de biocombustibles estin llevan-
do a estudiar la utilizacién de algas para esa produccién y para la obtencién de
productos quimicos y compuestos bioactivos de alto valor afiadido.

Aunque, segtin las estimaciones, siga siendo relativamente modesto el nivel
de empleo que proporciona hoy la biotecnologia azul en Europa —con un valor
afiadido bruto de 800 millones de euros—, el crecimiento del sector permitird
ofrecer, ademds de importantes oportunidades en los sectores situados por deba-
jo, puestos de trabajo altamente cualificados, especialmente si llegan a desarro-
llarse medicamentos innovadores a partir de organismos marinos.

En el desarrollo de la politica (PMI) y para aprovechar las sinergias entre
los diferentes sectores maritimos es muy importante la participacién de la
administracién publica nacional, a través de la legislacion correspondiente, y
la privada desarrollada por los «clister maritimos» de los diferentes paises
para coordinar las actividades de los diferentes organismos e instituciones
publicas y privadas, empresas, fundaciones centros de estudio e investigacion
etc. que participan en ellos. La confirmacion de la importancia de esta politica
y las propuestas de la Comisién fue su adopcion posterior por el Consejo de la
declaracion de Limasol.

Declaracion de Limasol

Este nuevo enfoque de la PMI que pretende hacerla coherente con la estra-
tegia «Europa 2020» se resume en la declaracion de Limasol, adoptada duran-
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te la presidencia de Chipre el 11 de octubre del 2012 después de todo un largo
proceso de consultas y reflexiones en diferentes foros maritimos en los que
participaron gran cantidad de organismos publicos y privados de todo tipo.

La declaracién es realmente una agenda politica y dindmica para promover
el crecimiento y el empleo en los sectores marinos y maritimos. Consiste en
una serie de puntos en los que se reafirma que el crecimiento se puede alcan-
zar por medio de unas politicas publicas coherentes y efectivas que proporcio-
nen las condiciones necesarias para el completo desarrollo de la economia
azul.

Se establece ademds, que se deben reducir las cargas administrativas y
legales que produzcan retrasos en la implantacién de nuevos proyectos.

Asi como eliminar los cuellos de botella que entorpezcan la innovacion y
la inversion. Para ello se dictan una serie de propuestas transversales en las
que se invita a los paises a orientar sus esfuerzos. Estas propuestas abarcan los
aspectos mads diversos, desde la educacion orientada hacia la ciencia y la
industria, hasta la gestion integrada de los espacios maritimos y costeros y la
vigilancia maritima.

Conocimiento del Medio Marino 2020

Esta politica comenzé con la adopcién por el Consejo, en octubre del
2010, de la comunicacién sobre la observacion y recogida de datos del medio
marino con miras a lograr un crecimiento inteligente y sostenible.

En ella se exponia que esto ayudaria a cumplir los objetivos de Europa
2020 en materia de empleo, innovacién, educacion, inclusién social y lucha
contra el cambio climético. También aportaria la base de conocimientos
idénea para facilitar el desarrollo de una «economia azul», sostenible y capaz
de crear empleo, en los sectores marino y maritimo, al mejorar la competitivi-
dad y la eficiencia de la industria, los poderes publicos y los investigadores.

Asimismo, estimularfa la innovacién y nos ayudaria a comprender mejor
como se comporta el mar. La Comunicacion esboza también los principios
bésicos para una estrategia gracias a la cual las inversiones en observacion
marina de los Estados miembros y la UE desarrollarian todo su potencial
generador de crecimiento y empleo sostenibles.

El concepto central de esta estrategia es el mantenimiento de una «Red
Europea de Observacion e Informacién del Mar» (EMODnet) (10).

Con relacién a la recogida e intercambio de informacién y datos marinos y
maritimos se ha realizado un estudio cuyas conclusiones se encuentran en el
documento «red europea de observacion e informacién del mar, evaluacion de

(10) EMODnet: European Marine Observation and Data Network.
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impacto. Resumen» (11). Es interesante saber que todos los estados costeros
dedican importantes esfuerzos, (econdmicos y medios) en la recogida y proce-
so de datos marinos. Solamente afiadiré que actualmente, el gasto anual de
recopilacién y seguimiento de los datos sobre el mar y los océanos en Europa
es superior a 1.000 millones de euros para los organismos ptblicos y a unos
3.000 millones para los privados. Una vez racionalizada la actual infraestruc-
tura fraccionada de recogida de datos e intercambio de informacién se podra
obtener un beneficio de unos 300 millones de euros anuales en competitividad
y otros 200 millones de euros en innovacién y desarrollo de nuevos productos
y servicios (12).

Por si les interesa he recogido algunos datos del «Reglamento para finan-
ciar el apoyo a la Politica Maritima Integrada (13) en los afios 2011-2013 con
un presupuesto de 39.700.000 euros (2011: euros 23.140.000 y 2012: euros
16.560.000), que incorpora objetivos para el conocimiento marino.

Ordenacion del Espacio Maritimo (MSP) Maritime Spacial Planning

La Ordenacion del Espacio Maritimo es un instrumento clave de la politica
maritima integrada, ya que permite coordinar su actuacioén a las autoridades
publicas y las partes interesadas para optimizar el empleo del espacio mariti-
mo al objeto de favorecer el desarrollo econdmico y la proteccién del medio
ambiente marino. La limitacién del tamafio de los espacios maritimos aprove-
chables para ciertas actividades y de la disponibilidad de recursos en las cuen-
cas maritimas se traduce en importantes desafios a la hora de planificar las
actividades maritimas, incluyendo, la pesca, el transporte maritimo, la energia
maritima, el turismo etc., teniendo en cuenta el factor medioambiental y
defensa de la biodiversidad marina.

Cada una de estas politicas tiene diferentes objetivos, lo cual puede ser
causa de conflictos para su implantacion si no se han coordinado previamente
para cada una de las cuencas.

Es necesario disponer de herramientas que permitan el crecimiento por
medio de la mejora de la eficiencia y el desarrollo de multiples actividades
facilitando, en lo posible, su coexistencia.

El MSP es un proceso que se realiza mediante el andlisis y la decision para la
distribucién espacial y temporal de las actividades en las aéreas maritimas al
objeto de mantener el ecosistema, y alcanzar objetivos econémicos y sociales.

(11) Red europea de observacion e informacion del mar, evaluacion de impacto. Resumen
SEC (2010) 999 final. Bruselas, 8 de septiembre de 2010.

(12) Ver SWD (2012) 255 final pdgina 27.

(13) Brussels, 12 de marzo de 2012 C (2012) 1447 final concerning the adoption of the
Integrated Maritime Policy work programme for 2011 and 2012.
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Es una herramienta multi-sectorial para hacer posible la implantacién del
MSP, teniendo en cuenta, dentro de una zona maritima dada, el factor ecologi-
co, la necesidad de reconciliacién entre unas actividades humanas concurren-
tes y la simultaneidad de otras y su impacto en el medio marino.

Ya en el «Libro Azul de la PMI», en 2007, a nivel de la UE, fue identifica-
da la MSP como una herramienta importante para la gestion integral y sosteni-
ble de la utilizacion del mar y los fondos marinos. Los elementos para desa-
rrollar un MSP coherente fueron establecidos a nivel de la UE en 2008 por la
Comision por medio de la «Hoja de ruta para la ordenacion del espacio mariti-
mo; definicién de principios comunes en la UE» (14).

En 2010, la Comisiéon adoptd la segunda Comunicacién sobre el MSP
«Logros y desarrollo futuro» (15). Una de las principales conclusiones de este
informe fue la existencia de un amplio acuerdo entre las partes interesadas
respecto a la necesidad de adoptar un enfoque comtn respecto al MSP a nivel
de la UE. También confirm¢ la validez de unos principios clave para un buen
gobierno del MSP:

— Definir los objetivos del MSP.

— Desarrollar el MSP de forma transparente.

— Participacion activa de las partes interesadas.

— Coordinacién entre los Estados Miembros afectados y simplificacion
de los procesos de decision.

— Asegurar los aspectos legales de la Ordenacion del Espacio Maritimo.

— Cooperacion y consultas a través de los limites (fronteras).

— Incorporar la monitorizacion y la evaluacion del proceso de planea-
miento y su ejecucion.

— Conseguir coherencia entre el planeamiento espacial terrestre y mariti-
mo en relacién con la Gestion Integral De las Zonas Costeras (ICZM).

— Disponer de una base potente de informacién, datos y conocimiento de
la zona.

En 2011, la Comisién publicé un estudio sobre el potencial del MSP del
Mediterrdneo (16). Su principal conclusion fue que hay un gran potencial de
MSP en el Mediterrdneo pero que la posibilidad de hacerlo, por parte de los
estados riberefios, es limitada fuera de sus aguas territoriales, dado que hasta
ahora solo han sido establecidas, en esta cuenca maritima, unas pocas zonas
econdmicas exclusivas.

(14) COM (2008) 791 final. Bruselas, 25 de noviembre de 2008.

(15) COM (2010) 771 final. Bruselas 17 de diciembre de 2010.

(16) Este estudio se puede encontrar en:
http://ec.europa.eu/maritimeaffairs/index_en.html.

2013] CUADERNOS DE PENSAMIENTO NAVAL 115



R. MARQUEZ MONTERO

El junio de 2012 han finalizado dos proyectos, de 18 meses, preparatorios
de la gestion de aéreas limitrofes, uno en el Béltico (Plan Bothnia) y otro en
el Mar de Norte (MASPNOSE), ambas cofinanciadas por la UE. Cada
proyecto incluyé un equipo de personas de los diferentes estados riberefios y
se orientd a la obtencion de experiencia en la aplicacién de el MSP en aéreas
limitrofes.

También en 2011, la Comisidn publicé un estudio sobre los beneficios
econémicos de la MSP. Su conclusién principal fue que el MSP puede produ-
cir significantes beneficios en términos de disminuir los gastos de coordina-
cion y transferencia asi como un mejor clima para las inversiones y mayores
garantias juridicas. Para tres escenarios una reduccion del 1 por 100 en los
costes de las transacciones puede producir un ahorro que oscilaria entre 170
millones de euros y 1,3 billones (17) para el 2020, una cifra que se puede ver
incrementada debido a la aceleracion de actividades emergentes como son las
energfas renovables y otras.

Desde el principio se comenz6 a desarrollar un Atlas para la planificacion
del empleo de los espacios maritimos. En él se pretende incluir todos los datos
e informacién disponibles, conforme se vaya recogiendo por las diferentes
fuentes de informacién y estudio.

El proyecto «Plan Bothnia» (18), centrado en el MSP de Mar Béltico. Con
participantes de Finlandia y Suecia asi como de instituciones internacionales,
coordinados por la Secretarfa del HELCOM. El proyecto MANSPNOSE (19)
se orientd hacia la MSP en dos areas el Mar del Norte, el Thornton Bank y el
Dogger Bank. Incluyé participantes de Los Paises Bajos, Bélgica, Alemania y
Dinamarca, coordinados por la Universidad de Wageningen. Ambos proyectos
han proporcionado lecciones concretas para la aplicacion de la MSP en zonas
limitrofes, ademds del desarrollo de varios aspectos adicionales, tales como
los principios mencionados y el establecimiento de sistemas de monitoriza-
cioén y evaluacion.

El 26 de marzo del 2012 se celebré en Bruselas una conferencia interna-
cional sobre MSP. En la que representantes de alto nivel de la UE y de terce-
ros paises, autoridades publicas, representantes de las industrias maritimas, y
ONG’s tuvieron la oportunidad de compartir sus experiencias en MSP en la
UE y en todo el Mundo, y de reflexionar sobre cdmo quieren ver su desarrollo
en el futuro.

(17) 1 billén = 1000 millones.
(18) Ver en: http://planbothnia.org/.
(19) Ver en: https://www .surfgroepen.nl/sites/CMP/maspnose/default.aspx.
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Vigilancia Maritima Integrada

Los gobiernos tienen un interés creciente en garantizar la seguridad en sus
dos aspectos, de la vida humana y de las cosas, y la lucha contra la delin-
cuencia y la limpieza de los mares como una condicién fundamental para el
crecimiento econdmico sostenible. El comercio europeo con el exterior, que
en un 90 por 100 se realiza por mar, necesita una proteccion creciente por
parte de las marinas y la policia contra la pirateria y otras formas de crimen.
Europa se enfrenta al trafico humano realizado de forma creciente por mar,
los stocks pesqueros necesitan proteccion contra la esquilmacion, y los océa-
nos y mares necesitan ser protegidos contra la contaminacién desde tierra o
desde la mar. Por lo tanto es necesaria una vigilancia maritima més eficiente
(relacion coste-eficacia menor) para asegurar una utilizacién plena, sosteni-
ble y eficiente de las oportunidades ofrecidas por en dmbito maritimo de la
Unién Europea.

La finalidad de la vigilancia maritima es proporcionar la informacién nece-
saria para una supervision efectiva de todas las vicisitudes o acaecimientos
producidos bien por el hombre o por la naturaleza. La vigilancia maritima, en
el marco de la UE, es una responsabilidad de unas 400 autoridades publicas,
principalmente de los estados miembros pero también a nivel de la UE.

Se realizan 7 funciones: control de los limites maritimos y fronteras, adua-
nas, defensa, control de pesca, aplicacion general de la ley, defensa del medio
marino, y seguridad de la vida humana y de las cosas en la mar. Estas 7
funciones implican diferentes iniciativas a nivel de los Estados Miembros
(nacional y regional) y de la UE. Un esfuerzo significativo se ha realizado por
ambos para superar el pensamiento sectorial utilizando informacién propor-
cionada por el conjunto de los diferentes sectores. Como resultado, los siste-
mas de vigilancia sectoriales han avanzado hacia, intercambio de informacion
entre sectores, al menos parcial, que ha sido posible al captar progresivamente
la idea de crear un entorno comun para compartir la informacién. En muchos
casos, sin embargo, la legislacion nacional depende de reglas de la UE, por
eso con mucha frecuencia no es posible para muchos Estados Miembros
proceder por su cuenta a reformar las leyes necesarias para permitir el adecua-
do intercambio de datos e informacion entre los actores de las 7 diferentes
funciones de vigilancia maritima.

El entorno Comun para Compartir Informacién (CISE) Common Informa-
tion Sharing Environment para la vigilancia de los espacios maritimos de la
UE es un concepto en el que la Comision ha estado trabajando desde 2009 en
estrecha colaboracién con el Consejo y los Estados Miembros para proporcio-
nar una respuesta politica adecuada a los desafios actuales.

El objetivo prioritario del CISE es incrementar la eficiencia y disminuir la
relacion coste-eficacia de la vigilancia maritima en el entorno de la UE
proporcionando un apropiado intercambio de datos e informacidén completa-
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mente legal, seguro y eficaz entre los diferentes sectores y entre los diferentes
Estados Miembros de forma descentralizada.

Se han identificado 6 pasos fundamentales, por medio de la hoja de ruta de
trabajo preliminar desarrollada antes de establecer el CISE (20).

En las Conclusiones del Consejo de mayo del 2011, se dio la bienvenida a la
hoja de ruta propuesta por la Comisién (21) consistente en los siguientes pasos:

Paso 1°: Identificar todas las comunidades de usuarios. Se ha identifi-
cado 7 comunidades de usuarios y unas 400 autoridades relevantes a
nivel nacional que utilizan informacidon en cerca de 20 sistemas princi-
pales, sectoriales independientes. Esta relacion de referencia se
mantendrd abierta a la adaptacién por los Estados Miembros.

Paso 2°: Relacionar el andlisis de los datos y carencias. Se cred un
Grupo Asesor Técnico (TAG) Tecnical Advisory Group para realizar
4 de los 6 pasos de la hoja de ruta. El Grupo estuvo co-presidido por
la DG MARE Direccion General de Asuntos Maritimos y el JRC
Joint Research Centre, y proporciond apoyo técnico al Grupo. Duran-
te este paso, se establecié una vision general de los tipos de datos
relevantes existentes necesarios para la vigilancia maritima. Este ejer-
cicio reveld la existencia de unos 500 datos bdsicos de relevancia
para la vigilancia maritima a compartir entre sectores y entre Estados.
Esta relacién ha constituido una referencia util para desarrollar otros
pasos de la hoja de ruta. El grupo descubrié también que del total de
la informacién necesaria de forma esporadica o regular entre el 40
por 100 y el 90 por 100 no estd disponible de forma sistemdtica. Esto
es debido a la carencia de intercambio de informacién entre sectores
y paises.

Paso 3°: Identificacion de los niveles de clasificacion de la informa-
cién. El TAG descubrié que la mayor parte de la informaciéon que es
necesario compartir no estd clasificada, aunque es necesario realizar
acuerdos para intercambiar informacidn que no es clasificada pero es
sensible, por ejemplo, por razones comerciales. Solamente unos pocos
datos requieren clasificacion o altos niveles de seguridad para inter-
cambio por medio del CISE. Los actuales niveles de seguridad actual-
mente existentes en los diferentes sectores para clasificar la informa-
cioén no deberfan ser modificados por el CISE.

Paso 4°: Desarrollo de una plataforma tdnica para el CISE. Se esta
realizando un estudio preliminar por un IT de consulting externo esen-

(20) COM (2010) 584 of 20 de octubre 2010.

(21) COM (2010) 584 final. Council Conclusions of May 2011 supporting the Commis-
sion’s roadmap towards establishing CISE (3092 General Affairs Council meeting of 23 de
mayo de 2011).
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cialmente con vistas a comprender la diversidad de funcionamiento de
las diferentes herramientas utilizadas en los sistemas sectoriales y
regionales existentes en la actualidad y en los previstos. La finalidad
es identificar conceptos, estructuras y de informacién técnica aprove-
chable y proponer posibilidades de intercomunicacién entre estos
sistemas de forma descentralizada. Al hacer esto, los estudios tienen
en cuenta de forma especial las funcionalidades ya desarrolladas
dentro de los sistemas existentes y en desarrollo.

— Paso 5°: Establecimiento de los apropiados derechos de acceso. Como
los derechos de acceso estdn ligados a particulares elementos de datos,
el TAG estd investigando en la actualidad la importancia de estructurar
los datos en paquetes de informacion para servicios determinados con
los correspondientes derechos de acceso predeterminados basados en
las previstas tareas maritimas de las 7 comunidades de usuarios. Tales
paquetes de datos deberian, por supuesto, ser supervisados por los
Estados Miembros como principales partes interesadas en la vigilancia
maritima.

— Paso 6°. Asegurar el cumplimiento de las disposiciones legales. Pronto
se lanzard un estudio para identificar los ajustes legales necesarios
para permitir los intercambios inter-sectoriales e inter-estatales identi-
ficados como necesarios por el TAG. El CISE cubrird los huecos
permitiendo el intercambio de tal informacién, y de esta forma las
autoridades podrdan desempeiar sus tareas de vigilancia maritima de
forma m4s eficiente.

— Proyectos MARSUNO (22) y BluemassMed (23). Los resultados de
los proyectos pilotos MARSUNO y BluemassMed, que se lanzaron en
diciembre del 2009 y se han realizado por espacio de dos afios, han
sido regularmente remitidos al TAG como relevantes pasos de la hoja
de ruta.

El proyecto piloto BluemassMed estuvo orientado a integrar la vigilancia
maritima en la cuenca del Mediterrdneo. Participaron los 6 paises riberefios
miembros de la UE (Grecia, Espaiia, Francia Portugal e Italia) y todos los
utilizadores de las 6 comunidades de usuarios, con un total de 37 participantes
diferentes (autoridades de la perspectiva de las comunidades). Ha emitido su
informe final en octubre del 2012.

En este proyecto Espafia tuvo una actuacién muy importante y un repre-
sentante de la Armada lider6 el grupo de trabajo de usuarios (UWG) durante
toda su duracion.

(22) Ver en: http://www.marsuno.eu/.
(23) Ver en: http://www .bluemassmed .net/.
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En €l se ha invertido una cantidad total de 3,7 millones de euros con una
contribucién maxima de 2,2 millones euros por parte de la UE.

MARSUNO era un proyecto piloto orientado a la integracién de la vigilan-
cia maritima en la Cuenca de mar del Norte durante un periodo de 2 afios.
Participaron 10 Estados Miembros, Alemania, Bélgica, Estonia, Finlandia,
Francia, Latvia, Lituania, Noruega, Polonia, y Suecia y 23 autoridades publi-
cas de dreas clave, una vez finalizado se emitié su informe final (24) a princi-
pios de 2012, y contiene un valioso nimero de conclusiones y recomendacio-
nes entre las que se considera conveniente citar las siguientes:

— Armonizacién del marco legal, es un requerimiento clave para que el
CISE permita el intercambio de informacidn inter-sectorial e inter-
estatal. Esto afecta tanto a la legislacion sectorial como a la horizontal.

— La solucién de aspectos técnicos para permitir la interface entre los
sistemas y las autoridades involucradas. Este trabajo requiere unas
definiciones, estdndares, y procedimientos comunes asi como la defi-
nicién de puntos de contactos nacionales para el CISE.

(24) Ver en: hitp://www.marsuno.eu/PageFiles/598/Final%20Report%20111222 tryck pdf.
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— Gestion del CISE en 3 niveles: (1) Un Panel Asesor y de Politica
(APB) (representantes de los Estados Miembros) (2) Un Grupo Asesor
Administrativo (que serd designado por la DG MARE) para trabajar
en colaboracién con el TAG para apoyar al APB y (3) Grupos de
Trabajo de Actuacién no especificos para diferentes asuntos que se
puedan presentar.

— Maximizar la eficiencia y minimizar la ratio eficacia-coste yendo mas
alla de la simple interconexion de los sistemas de gestion de la infor-
macion y los datos, tendente a compartir capacidades y desarrollar
compartir los servicios de informacién maritima.

— Incrementar la cooperacion civico/militar.

— Involucrar a las agencias de la UE en el intercambio de informacién
CISE.

— Desarrollar herramientas y medidas comunes para promover la
confianza y la disposicion a cooperar de las comunidades de usuarios.

— Involucrar a terceros paises en el CISE.

Estrategias de cuenca maritima

La cooperacioén transnacional a nivel de la cuenca maritima es un enfoque
eficaz para el desarrollo de la economia maritima y la protecciéon del medio
marino. Las estrategias de cuenca maritima responden a las caracteristicas
econdmicas de las cuencas de Europa, permitiendo al tiempo una mejor utiliza-
cion de los fondos publicos. Mediante la alineacion de los fondos nacionales y
europeos existentes de acuerdo con prioridades de crecimiento acordadas, actu-
an como impulsoras de la actividad econémica en las regiones maritimas.

La estrategia de la UE para la region del Mar Bdltico ha generado mas de
80 proyectos insignia, cuyos efectos detallados se presentan en el informe
intermedio adoptado en junio de 2011. La estrategia incluye medidas para
reducir la contaminacién procedente de buques, promover el transporte mariti-
mo de corta distancia sostenible, limitar la eutrofizacion, crear nuevas agrupa-
ciones de PYME innovadoras, apoyar la investigacion e integrar los sistemas
de vigilancia maritima.

En noviembre de 2011 se adoptd la Estrategia Maritima para la Region
Atldntica, con el fin de impulsar la creacién de empleo y el crecimiento en la
zona del Atldntico mediante el refuerzo de su potencial maritimo. El Foro del
Atléntico define las acciones prioritarias que se llevardn a cabo en el marco de
un plan de accién que se adoptard en 2013. Este permitird una utilizacion
estratégica de los fondos estructurales de la UE para apoyar el crecimiento
maritimo durante el periodo 2014-2020.

En 2009 se adopt6 la Comunicacion titulada Una politica maritima inte-
grada para una mejor gobernanza del Mediterrdneo, a fin de mejorar la
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gobernanza de los asuntos maritimos y la proteccién medioambiental. Las
regiones y los Estados miembros han desviado parte de la financiacién 2007-
2013 de la cooperacion territorial europea en favor de objetivos maritimos.
Actualmente, se facilita asistencia técnica para apoyar el crecimiento mariti-
mo y mejorar la elaboracién de politicas maritimas en paises socios no
miembros de la UE a través del proyecto sobre la Politica Maritima Integrada
para el Mediterraneo (IMP-MED), en el marco de la Politica Europea de
Vecindad.

Italia, Eslovenia, Grecia y Croacia cooperan mds estrechamente en el
ambito maritimo a escala subregional en los mares Adridtico y Jonico. Se esta
elaborando una estrategia maritima con vistas a definir las dreas prioritarias
para el crecimiento y racionalizar la financiacién de la UE en consecuencia.

Asimismo, estd avanzando la cooperacién en el Mar Negro tras la reunion
de reflexion de alto nivel organizada con Bulgaria y Rumania en octubre de
2011.

En junio de 2012, la Comisidn y la Alta Representante de la UE para Asun-
tos Exteriores y Politica de Seguridad adoptaron una Comunicacién que
proponia 28 puntos de accién en favor de un compromiso constructivo de la
UE en el Artico. Aboga por la gestién efectiva del Artico basada en el conoci-
miento, la responsabilidad y el compromiso para hacer frente a los retos estra-
tégicos, econémicos y medioambientales crecientes de la region.

Concienciacion y visibilidad de la Europa maritima

Uno de los objetivos principales de la PMI era aumentar la visibilidad de la
identidad maritima de Europa y su potencial econdémico entre los europeos. La
sensibilizacién del ptublico es esencial en dmbitos en los que los intereses
maritimos entran en competencia con otros sectores para obtener apoyo o
inversion publicos, pero también en el mercado de trabajo.

Desde la puesta en marcha de la Politica Maritima Integrada, Eurostat
colabora en la produccién de informacién estadistica a fin de apoyar la politi-
ca y, de esta forma, mejorar los datos econémicos sobre los sectores y regio-
nes maritimos. Se han incluido iniciativas maritimas en los programas de
trabajo de Eurostat. Desde 2009, se publican periddicamente estadisticas sobe
las regiones costeras y los sectores maritimos.

Herramientas interactivas, como el Foro Maritimo o el Atlas Europeo del
Mar permiten acceder més facilmente a informacion relacionada con el mar y
contribuyen a mejorar el conocimiento de la Europa maritima. El Dia Mariti-
mo Europeo, que se celebra el 20 de mayo, es una cita clave para sensibilizar
a los ciudadanos acerca del potencial de la Europa maritima.
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. Qué hacen otros paises?

Los Estados miembros aplican cada vez mds enfoques coordinados para el
desarrollo de su economia maritima, mediante estrategias nacionales, como
Francia, Portugal y Alemania, o a través de iniciativas especificas como la
Ley marina del Reino Unido, la Estrategia maritima danesa o la Estrategia
cientifica irlandesa. En 2011, Alemania también adopt6 un plan para impulsar
su economia maritima. Varios Estados miembros han establecido mecanismos
de coordinacion interministerial o creado carteras ministeriales, como Chipre,
Francia, los Paises Bajos y Polonia, al tiempo que regiones maritimas, como
Schleswig-Holstein, Vistra Gotaland y la Bretafia, han seguido desarrollando
sus estrategias maritimas regionales desde 2009.

Los paises del Bdltico, han realizado grandes adelantos en la definicién de
sus politicas maritimas integradas nacionales entre ellos citaré a Estonia,
Alemania, Latvia, Polonia, Suecia e incluso Rusia y por dltimo mencionaré
que se ha realizado un estudio sobre las implicaciones de la politica nacional e
internacional para el Mar Béltico y la Ordenacién de su espacio maritimo.

Publicado en el Diario Oficial de la UE nim. C 279/2 de 21 de septiembre
de 2010, 17, los Estados Miembros y paises asociados lanzaron la iniciativa de
programacion conjunta «Mares y océanos sanos y productivos (25)» con el fin
de promover las sinergias entre los medios de investigacién y las capacidades.

A fin de que la Comisién pueda informar al Parlamento Europeo y al
Consejo, los Estados miembros deben comunicar periédicamente a la Comi-
sion los avances realizados en esta iniciativa de programacién conjunta. En é1
se insta a los Estados miembros a adoptar un programa estratégico comiin de
investigacion que determine las necesidades y objetivos a medio y largo plazo
en el ambito de la investigacion sobre mares y océanos. El programa estratégi-
co de investigacién debe contener un plan de ejecucién que establezca las
prioridades y los plazos y especifique las medidas, los instrumentos y los
recursos necesarios para su aplicacion.

Y Espana, ;qué?

El caso de Espaiia es algo paraddjico, pues en el terreno privado, desde el
punto de vista empresarial e industrial se estdn haciendo progresos muy
importantes, mientras que en el de lo publico existe un contraste muy grande
entre la participacién en los grupos de trabajo, seminarios, y reuniones dife-
rentes organizados por la Unién Europea, frente a la escasa difusion posterior

(25) Veren:
http:/leur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:C:2011:276:0001:0003 :ES:PDF
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y la promocién de todas estas politicas y estrategias para captar el apoyo de la
sociedad nivel nacional e impulsar el disefio de politicas internas transversales
e integradoras.

No cabe duda de que se estd avanzando hacia una integracion de la gestion
de las actividades maritimas, pero se va haciendo por iniciativas sectoriales,
sin una direccion integradora general, por medio de acuerdos bilaterales entre
las organizaciones e instituciones cuando, segtin sus propios criterios, lo esti-
man conveniente, o incluso por iniciativas particulares.

Entre otras medidas se pueden citar la Ley de Costas.

Los planes integrados para gestion de sus costas realizados por las Comu-
nidades Auténomas de Asturias, Cantabria y Andalucia.

Propuesta de regionalizacién de las aguas jurisdiccionales espafiolas.

En el dmbito académico se han realizado interesantes estudios para un
posible planeamiento del espacio maritimo considerando las siguientes regio-
nes maritimas espafiolas:

— Golfo de Vizcaya-Cantéabrico.
— Noroeste Atlantico.

— Canarias.

— Estrecho.

— Plataforma levantina.

— Balear.

Aqui he puesto solamente unos ejemplos de programas, reformas y
normas. En los documentos que he encontrado la principal referencia a la
estrategia «Europa 2020» es el «Programa nacional de reformas». Se estima
que la PMI de la UE en Espaiia, pais maritimo y fronterizo de la Unién
puede contribuir de forma muy notable lograr un crecimiento sostenible y
cohesién social mediante la aplicacidn de las diferentes sub politicas. Espe-
cialmente para acelerar la recuperacién y la salida de la crisis econémica y
financiera que se espera pueda comenzar después de mediados de este afio.

(Conoce alguno de ustedes cudles son los objetivos y estrategias naciona-
les que nos hemos marcado para alcanzar los objetivos de la estrategia «Euro-
pa 2020» o los de la PMI?, Yo los he buscado sin éxito.

No obstante confio en que con el tiempo se ird incrementando la coordina-
cion entre los diferentes sectores de la administracidn y es posible que al final
se vaya conformando, aunque quizds sin proponérnoslo, una Politica Maritima
Integrada espaiola.
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Conclusiones

Contenidas en el informe publicado por la Comision de la UE.

La Politica Maritima Integrada se cred para reafirmar la dimensién mariti-
ma de la Unién Europea. Desde entonces, se ha convertido en un instrumento
que produce beneficios concretos para el crecimiento y la sostenibilidad de los
espacios maritimos en Europa. Como se desprende del presente informe que
present6 la Comisidn, la importante contribucién de los sectores maritimos a
la economia de Europa y a los objetivos de la Estrategia Europa 2020 se ve
reforzada por una accién coordinada dirigida a reducir los costes, mejorar la
eficiencia de los recursos, limitar los riesgos, apoyar la innovacién y hacer un
mejor uso de los fondos publicos.

La Comisién se propone crear las mejores condiciones posibles para un
desarrollo econémico sostenible procedente del mar. Apoyandose en estos
logros, el crecimiento azul es el objetivo de los préximos afios. Con ocasion
de la Presidencia chipriota del Consejo, la celebracién de una conferencia
ministerial informal sobre la PMI marcard un importante hito hacia la conse-
cucién de este objetivo.

El crecimiento azul inaugurard un segundo capitulo de la Politica Maritima
Integrada, con el fin de instaurar una economia maritima sana, fuente de inno-
vacioén, de crecimiento y de sostenibilidad para los ciudadanos europeos.

Otras conclusiones

Antes de presentar mis propias conclusiones, diré que comparto las conclu-
siones de la Comisién y estimo que se deberfan orientar los esfuerzos para
salir de la crisis siguiendo las orientaciones y recomendaciones contenidas en
la estrategia «Europa 2020» y en los informes que de forma semestral se reali-
zan en el seno de la Politica Maritima Integrada de la UE.

Ademds, se estima que:

— La implantacién de la PMI de la UE va avanzando de forma lenta pero
progresiva, como es de esperar en una organizacion tan compleja y
poco cohesionada y se deberia estimular la adopcién de una PMI
nacional.

— La PMI es un instrumento importante para ayudar a alcanzar los obje-
tivos de la estrategia «Europa 2020».

— Se considera conveniente crear las mejores condiciones posibles para
lograr un desarrollo econémico eficaz y sostenible procedente de las
actividades maritimas mediante la potenciacion de aquellos aspectos
que implican mayor innovacién e investigacion.
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R. MARQUEZ MONTERO

— Para hacerla posible es imprescindible tomar medidas en todos niveles,
de la UE, de los Paises y las Regiones por parte de todos los organis-
mos ptblicos y privados con el apoyo de las sociedades respectivas,
en nuestro caso, se considera necesario el disefio de politicas integra-
doras entre los sectores de crecimiento espafioles y con lo de los
paises de nuestro entorno.

— Ademids, en el caso particular de Espaia, seria necesario dar mayor
difusion de estas politicas y estrategias para que la sociedad conozca
hacia donde nos encaminamos, se sienta involucrada y participe del
proyecto.
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