
INTRODUCCIÓN

E spaña ha sido, desde el 
momento en el que se 
unieran las coronas de 
Castilla y Aragón, un 
actor naval de primer 

orden, consecuencia lógica de su 
posición geográfica y de su con-
figuración peninsular. Con nota-
bles altibajos desde el siglo XV, 
ha logrado mantenerse siempre 
entre las principales potencias na-
vales del Orbe, tanto en términos 
militares como civiles, un extremo 
extensible también a la construc-
ción naval. En las últimas déca-
das, no obstante, ha padecido con 
dureza los efectos de la reconver-
sión industrial provocada por la 
competencia asiática, de la falta 
de una estrategia clara tanto para 
la construcción naval civil como 
para la militar o del recurso de los 
armadores españoles a las bande-
ras de conveniencia, entre otros 
problemas. Así, a pesar de que 
sucesivos gobiernos han intenta-
do tomar medidas paliativas, el 
país se ha ido alejando progresiva-
mente de un mar que es fuente de 
riqueza –tanto por la pesca como 
por el comercio o los recursos bajo 
el lecho marino o las renovables– 
y del que depende nuestra seguri-
dad en mayor medida que nunca.
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ESPAÑA Y LA MAR: UNA 
HISTORIA DE AMOR Y DE 
OLVIDO
No es ningún secreto que España 
fue, por varios siglos, una poten-
cia naval de primer orden. Duran-
te mucho tiempo, incluso, la pri-
mera potencia naval, ostentando 
de forma indiscutida su poder a 
lo largo y ancho del Orbe –a pesar 
de varapalos como los sufridos 
por la Gran Armada en 1588– al 
menos hasta mediados del siglo 
XVII. Es más, lejos de caer abrup-
tamente en cuanto a capacidades, 
las armas navales resurgieron 
con fuerza con la llegada de los 
borbones al poder tras la guerra 
de Sucesión española1. Alcanzar 
esta posición, sin embargo, no 
fue fruto de la casualidad.

Por el contrario, durante el 
tiempo en el que duró este es-
plendor, a pesar de las derrotas 
periódicas, la acción de piratas 
y corsarios, las crisis presupues-
tarias y demás azares, se man-
tuvo una importante capacidad 
constructiva y cierta superioridad 
tecnológica consecuencia de los 
avances en la navegación, en las 
ciencias y en la construcción na-
val experimentados en la Penínsu-
la ibérica durante los siglos XVI y 
XVII2. Además, el naval no dejó en 

ningún momento de constituirse 
como uno de los sectores clave de 
la economía hispana, incluyendo 
actividades como la pesca o todas 
las relacionadas con el armamen-
to de buques, tanto civiles como 
militares. Además, durante este 
largo periodo, y hasta que la ca-
tástrofe de 1898 evidenció lo con-
trario, los buques de factura es-
pañola estuvieron por lo general 
muy bien considerados entre sus 
rivales, tanto en el caso de los ga-
leones como, posteriormente, de 
los navíos de línea.

Pasado el trago de 1898 y su 
larga resaca, que se extendió du-
rante las décadas siguientes a 
pesar de la aprobación del plan 
naval Maura-Ferrándiz de 19083, 
España no volvió a despuntar 
realmente en el apartado naval 
hasta la segunda mitad del siglo 
XX, de forma que en 1964 nues-
tro país volvía a situarse octava 
potencia mundial en términos de 
construcción naval, con un 2,78% 
de los pedidos. Un porcentaje que 
creció hasta el 6,7% en 1971, ele-
vándonos a la cuarta posición a 
nivel global, solo por detrás de 
Japón, Suecia y Alemania4. Fue 
un tiempo en el que, a la par de la 
construcción naval civil se desa-
rrolló en gran medida la militar, 
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coto de la Empresa Nacional Ba-
zán, beneficiada por los acuerdos 
logrados con Estados Unidos en 
los años 50, todo lo cual permitió 
a sus ingenieros acceder a cono-
cimientos, planos y tecnologías 
que el país no podría haber desa-
rrollado por sí mismo. También 
se hizo lo propio de la mano de 
Francia, especialmente en el ám-
bito submarino, hasta el punto 
de llegar a considerar durante los 
años 80 la posibilidad de cons-
truir un submarino de combate 
de propulsión nuclear en el país5. 
Sea como fuere, desde los setenta 
se inició un notable auge que fue 
in crescendo durante las décadas 
siguientes, hasta llegar a su cénit 
en el cambio de siglo.

Desgraciadamente, el ímpetu 
y las inercias generadas en dicha 
época se ha agotado ya en buena 
medida, a la espera de que las de-
cisiones que se tomen hoy puedan 
revertir la tendencia de cara al fu-
turo. Lo relevante, más allá de lo 
inmediato, son aquí las tenden-
cias y las lecciones de la historia, 
pues a lo largo de su dilatada his-
toria, España ha dado la espalda 
al mar en varias ocasiones, como 
hiciera durante la segunda mitad 
del siglo XIX y en buena medida 
también en la segunda del siglo 
XX y siempre con malos resulta-
dos.  Es más, cada vez que el país 
ha descuidado los elementos del 
poder naval clásico (es decir, los 
señalados por Mahan, caso de la 
demografía, el carácter nacional 
y las políticas públicas6), el efecto 
ha terminado por dejarse notar en 
términos de poder relativo dentro 
del sistema internacional, rele-
gando a nuestro país a posiciones 
secundarias, como en las épocas 
citadas. Una lección que no debe 
perderse de vista en un momento 
en el que España depende del mar 
tanto o más que nunca7.

EL CREPÚSCULO DE LOS 
DIOSES: LAS FLOTAS 
PESQUERA Y MERCANTE Y LA 
CONSTRUCCIÓN VAVAL EN 
ESPAÑA. 1980-2000
Los años 80, para quienes pro-
cedemos de zonas portuarias y 

tenemos la edad suficiente, fue-
ron años de dificultades sin fin. 
Una época en muchos sentidos 
otoñal, en la que asistimos de 
primera mano al colapso de un 
sector como el de la pesca de al-
tura. Por poner solo un ejemplo, 
en Pasajes se pasaron de descar-
gar 107.964,5 toneladas de baca-
lao en sus distintos formatos en 
1967 a apenas 22.550,8 en 1982. 
El número de empresas más o 
menos en el mismo periodo se re-
dujo desde las 121 de 1968 a las 
40 de 19838. Una situación que no 
dejaría de empeorar en los años 
siguientes y que fue radicalmente 
diferente a la vivida por ejemplo 
en los 50, cuando la progresiva 
introducción de buques congela-
dores permitió a los armadores 
vascos, que ya dominaban la pes-
ca del bonito en fresco, lanzarse 
a por los túnidos tropicales, al 
igual que hizo posible maximizar 
las posibilidades de la propia flo-
ta bacaladera.

Por explicarlo de forma muy 
gráfica, una tormenta perfecta se 
abatió sobre los pescadores y ar-
madores españoles, debido a la 
sobreexplotación de los calade-
ros, los cambios en la legislación 
internacional que llevaron a la 
extensión generalizada de las zo-
nas económicas exclusivas hasta 
las 200 millas de la línea de costa 
–algo que España comprobaría a 
mediados de los 90 de la peor de 
las maneras con la conocida ‘gue-
rra del fletán’– y, también, a la 

necesidad de acometer fuertes in-
versiones para renovar una flota 
envejecida, en un momento en el 
que los incentivos eran menores 
y la automatización y perfeccio-
namiento de los buques permitía 
lograr capturas significativas con 
menos unidades y personal9.

La situación de la marina mer-
cante no evolucionó de manera 
muy diferente. De esta forma, si 
en 1964 el transporte marítimo 
suponía alrededor del 1% del 
PIB español, para 1979 este por-
centaje se redujo al 0,44 afectado 
por un número de circunstancias 
entre las que cabe citar: 1) la des-
regulación del sector, acelerada 
con la entrada en la Comunidad 
Económica Europea (si bien los 
astilleros continuaron estando 
protegidos); 2) la crisis de costes 
de las navieras españolas, cuyas 
partidas destinadas a salarios au-
mentaron en gran medida mien-
tras se desplomaban los ingresos 
debido a la competencia interna-
cional; 3) las erróneas medidas 
tomadas por el Estado, como las 
ayudas fiscales y crediticias a las 
navieras que contrataran nuevo 
tonelaje y que provocaron una 
sobrecapacidad importante y, por 
último; 4) la progresiva difusión 
de los contenedores navales que 
facilitaban la mecanización de los 
puertos disminuyendo la necesi-
dad de mano de obra o el tiempo 
que cada buque necesitaba para 
cargar o descargar. No es de ex-
trañar que la participación de la 
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flota mercante española en el co-
mercio exterior del país pasara 
desde su punto álgido10 en 1976, 
cuando movía alrededor del 70% 
de las mercancías que entraban 
o salían de España a poco más 
del 20% en 199011. En paralelo, 
el número de toneladas de regis-
tro bruto de la flota mercante de 
transporte pasó de alrededor de 7 
millones en 1980 a poco más de 
1 millón en 1995, dato suficiente-
mente significativo12.

La situación de la construcción 
naval civil, a pesar de las ayudas 
públicas, tampoco evolucionó de 
manera mucho más favorable. El 
efecto de la crisis del petróleo de 
1973 se dejó sentir, aunque pudo 
ser paliado. Sin embargo, el sec-
tor no pudo hacer frente con la 
misma solvencia a una nueva su-
bida en los precios del crudo en 
1979 que “terminó por destruir 
la estrategia productiva del na-
val español y prolongar su crisis 
durante más de tres lustros” en 
un momento en el que sobre el 
sector pesaban el “exceso de ca-
pacidad productiva, la debilidad 
de las tasas de productividad y 
las insuficiencias tecnológicas”13, 
y sin que los sucesivos planes de 
reconversión pudiesen revertir la 
tendencia hacia la destrucción 
de empleo y el cierre de instala-
ciones. España, a pesar de ciertos 
repuntes en las décadas siguien-
tes, nunca volvería a ostentar la 
posición que llegó a alcanzar a 
principios de los 70, cuando era 
el cuarto constructor global por 
tonelaje, con un 6,7% del total 
mundial. 

De hecho, por el camino se vi-
vieron momentos especialmente 
complicados, derivados de los 
intentos de los sucesivos gobier-
nos por salvar la construcción 
naval civil mediante los subsidios 
y a través de la intervención de 
la SEPI, recurriendo a su unifica-
ción durante el cambio de siglo 
bajo la nueva empresa estatal 
IZAR, previo saneamiento vía in-
yección de 60 millones de euros, 
algo que no gustó en Bruselas y 
que está en el origen de las pos-
teriores sanciones, las cuales ter-
minaron de poner en jaque al sec-

tor, provocando la escisión de la 
actual Navantia de la citada IZAR, 
con el objeto de salvar al menos 
el núcleo de la construcción na-
val militar, dado su carácter es-
tratégico para el país14. Incluso la 
‘otra’ construcción naval civil, la 
que se refiere a los pequeños pro-
ductores, aquellos especializados 
en náutica de recreo, sufrió una 
evolución pareja a la de los gran-
des, con la progresiva desapari-
ción de algunas de las empresas 
más ilustres, como Furia Yacht o 
Monotipo S.A. en los 90. 

Únicamente la construcción 
naval militar pareció seguir –fru-
to entre otros del contexto geopo-
lítico propio del final de la Guerra 
Fría y de la decisión de entrar en 
la OTAN– un camino completa-
mente contrario durante los años 
70 y 80, periodo en el que logró 
alcanzar nuevas alturas, comen-
zando a descollar como potencia 
exportadora de buques militares. 
Buena prueba de ello lo constitu-
ye la producción de los buques de 
la clase João Coutinho o los cua-
tro de la clase Baptista de Andra-
de para Portugal, los patrulleros 
oceánicos de la clase Uribe para 
México o los cinco de la clase Hal-
cón para Argentina. Además, por 
las mismas fechas comenzaría un 
ciclo de modernización por parte 
de la Armada que llevó a Navan-
tia a diseñar en algunos casos y a 
construir en todos ellos hasta: 6 
fragatas clase Santa María (F-80), 

basadas en la clase Oliver Hazard 
Perry de la US Navy; 4 submarinos 
clase Galerna (S-70) basados en la 
clase Agosta de la Marine Natio-
nale; diseñar con base en planos 
estadounidenses y construir el 
portaaviones R-11 ‘Príncipe de 
Asturias’; convertirse en el pri-
mero en exportar un portaavio-
nes de nueva construcción con el 
‘Chakri Naruebet’; alumbrar jun-
to a los Países Bajos los buques de 
asalto anfibio de la clase Galicia 
y el buque de aprovisionamiento 
de combate (BAC) ‘Patiño’; inte-
grar el sistema de combate AEGIS 
y el radar AN/SPY-1D en las fraga-
tas F-100; y a culminar el diseño 
de los cazaminas con casco de 
fibra de la clase Segura. Además, 
se continuaría exportando con 
las fragatas F-310 para Noruega 
o los submarinos Scorpène –de 
la mano de la francesa DCNS con 
destino a Malasia.

BUSCANDO UN LUGAR BAJO 
EL SOL: ESPAÑA Y EL MAR A 
PRINCIPIOS DEL SIGLO XXI
Ni el declive relativo de la cons-
trucción naval civil ni el del sec-
tor pesquero en España, a pesar 
de su gravedad, culminaron con 
la desaparición de ninguno de 
ellos, como tampoco el progresi-
vo deterioro de las cuentas o las 
ventas al exterior de Navantia han 
provocado el cierre de la empresa 
pública. Por el contrario, hemos 
asistido por ejemplo a cierta con-
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solidación de la construcción na-
val civil, aunque a una escala me-
nor, basada ahora en empresas 
privadas de pequeño y mediano 
tamaño y una fuerte apuesta por 
el valor añadido y la especializa-
ción en la fabricación de buques 
destinados a cometidos como la 
investigación, la patrulla o la bús-
queda y rescate, entre otros. Este 
es el caso, por ejemplo, de em-
presas como Astilleros Murueta, 
Astilleros Zamakona o Astilleros 
Balenciaga en el País Vasco, todas 
las cuales han logrado sobrevi-
vir a la crisis del sector gracias a 
la especialización, lo mismo que 
ocurre con las gallegas Freire y Ar-
món o con la asturiana Gondán. 

De esta forma, el peso del sec-
tor en relación con el total mun-
dial se ha estabilizado en los últi-
mos años y, si bien es totalmente 
descartable que se vuelva a la 
situación de mediados del siglo 
pasado, se conserva un núcleo 
de capacidades notable, siendo 
además las perspectivas halagüe-
ñas15. De hecho, España se situó 
en 2022 como líder mundial en 
cuanto a construcción de buques 
pesqueros, siendo además la se-
gunda potencia en cuanto a bu-
ques oceanográficos. Lo que es 
más importante, a pesar de la cri-
sis provocada por la pandemia de 
COVID-19 y sus efectos sobre el 
tráfico marítimo, entre ese año y 
2022 el sector de la construcción 
naval aumentó su contratación 
en un 45%, construyéndose en 
ese periodo 36 barcos. Todo ello 
frente a una tendencia global to-
talmente inversa, ya que el sector 
se contrajo a ritmo de dos dígitos 
en ese periodo16.

En cuanto a la construcción 
militar, la de bandera –la actual 
Navantia– ha sufrido distintos 
contratiempos desde finales del 
siglo pasado, en buena medida 
consecuencia de los bandazos de 
los sucesivos gobiernos en rela-
ción con su orientación exterior, 
lo que ha condicionado la capa-
cidad de prestar apoyo político a 
las ventas en el exterior, elemen-
to clave cuando hablamos del 
sector de la defensa17. No obs-
tante, y pese a que en los últimos 

años la empresa pública ha acu-
mulado sucesivos ejercicios con 
pérdidas18 y a que ha sufrido im-
portantes contratiempos, su fu-
turo parece asegurado y además, 
por el momento, como entidad 
independiente. Así al menos lo 
auguran los contratos logrados 
para construir las nuevas fra-
gatas F-110, los nuevos buques 
de investigación oceanográfica, 
el BAM-IS o las corbetas Avante 
2200 para Arabia Saudita entre 
otros. Es más, la empresa ha 
conseguido en los últimos años 
consolidar no solo su negocio de 
construcción sino también el de 
reparación, al tiempo que pene-
traba en el sector de las renova-
bles consiguiendo una cartera 
de pedidos de casi 450 millones 
de euros para Navantia Seaener-
gies19. Además, en los últimos 
tiempos ha consolidado su rela-
ción con Turquía20, ha seguido 
consolidando sus filiales en Aus-
tralia o Arabia Saudita y todo ello 
a la vez que ha explorado opcio-
nes de adquisición en el Reino 
Unido, en donde se ha hecho con 
los astilleros Harland & Wolff21.

En términos más amplios, los 
últimos años han visto cómo en 
España se daban distintos pasos 
destinados a recuperar ‘lo na-
val’. Así, por un lado, existe des-
de 2019 –como parte del Marco 
Estratégico de la Industria– una 
Agenda Sectorial de la Industria 
Naval elaborada por el Ministerio 
de Industria y Turismo, por más 
que se trate en realidad más de 

un documento de presentación 
del sector que de un verdadero 
plan estratégico. En este sentido, 
aporta algunas de las principales 
métricas del sector, habla sobre 
los vectores de competitividad o 
las características del sector de la 
construcción naval en términos 
muy genéricos y ofrece un breve 
resumen de los retos a los que 
este se enfrenta, sin proponer un 
plan de acción concreto22. 

Por otro lado, y como parte del 
Plan de Recuperación, Transfor-
mación y Resiliencia, se cuen-
ta desde el 15 de marzo de 2022 
con un PERTE naval cuyos obje-
tivos consisten en: 1) mantener 
la aportación de este sector a la 
autonomía estratégica industrial; 
2) diversificar la actividad hacia 
las energías renovables marinas; 
3) digitalizar la cadena de valor; 
4) incrementar la sostenibilidad 
medioambiental; y 5) mejorar la 
formación y capacitación de los 
empleados23. Para ello, se ha pre-
visto una inversión de 1.460 mi-
llones de euros de los que hasta 
310 serán a costa del erario públi-
co mientras que 1.150 millones 
procederán de la inversión priva-
da. Se espera que gracias al mis-
mo se logre incrementar la com-
petitividad del sector en un 15%, 
alcanzando además una tasa de 
crecimiento anual del 9%. 

Así, de cara a su implementa-
ción, se contempla canalizar la 
citada inversión a través de cua-
tro ejes: 1) tecnologías de nue-
vas plataformas y arquitecturas;  
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2) búsqueda y desarrollo de nue-
vos sistemas de propulsión eléc-
trica navales alimentados con 
fuentes de energía de carácter re-
novable; 3) desarrollos para nue-
vos vehículos marinos, tripulados 
y no tripulados tanto en superficie 
como submarinos; y 4) tecnolo-
gías para el desarrollo de equipa-
mientos y sistemas automatizados 
para la optimización de operacio-
nes de trasvase de mercancías. Por 
último, además del PERTE naval 
también afecta al sector el PERTE 
agroalimentario, que contempla 
en su convocatoria de 2024 hasta 
20 millones de euros en ayudas 
a la recuperación económica y la 
modernización del sector pesque-
ro y acuícola en España, con un 
enfoque en la sostenibilidad y la 
eficiencia industrial24.

Además de lo anterior, la Di-
rección General de la Marina Mer-
cante preparó en 2024 un infor-
me sobre la “Estrategia Marítima 
de España 2024-2050”, hecho pú-
blico poco después de que el Con-
sejo de Seguridad Nacional apro-
base la “Estrategia Nacional de 
Seguridad Marítima 2024”, publi-
cada en el BOE del 27 de mayo de 
202425. Es decir, que existe cierta 

conciencia entre la clase política 
acerca de la importancia del mar, 
aunque esta parece ser desigual, 
como ocurre con el sector de la 
acuicultura. Para este último se 
aprobó un “Plan Estratégico Plu-
rianual 2014-2020” que, no obs-
tante, no ha tenido continuidad 
directa26, si bien existen una serie 
de principios orientadores para 
el periodo 2021-2030 que forman 
además parte de la Contribución 
de España a las Directrices Estra-
tégicas para una Acuicultura de 
la UE más Sostenible y Competi-
tiva 2021-2030 (EsAcui 21-30)27. 
Además, tampoco se debe olvidar 
que, a pesar de las competencias 
nacionales, el apartado marítimo 
y lo que en él ocurre está en buena 
medida afectado por decisiones 
tomadas en Bruselas. Tampoco 
que las Comunidades Autóno-
mas también ostentan compe-
tencias que han sido progresi-
vamente transferidas, lo que las 
habilita para lanzar sus propios 
planes como ocurre en el caso de 
la Comunidad Autónoma Vasca 
y el “Plan Estratégico de Pesca y 
Acuicultura EUSKADI 2020”28, el 
“Plan de Competitividad y Soste-
nibilidad del Marisqueo en Gali-

cia 2024-2025”29. Planes que, por 
cierto, hasta ahora estaban con-
templados dentro del “Documen-
to de Planificaciones Estratégicas 
Autonómicas”30 el cual, a su vez, 
era parte del “Plan Estratégico 
Plurianual 2014-2020”.

LOS DESAFÍOS PRESENTES Y 
FUTUROS: DE LA DRÓNICA A 
LA PESCA SOSTENIBLE Y DE LA 
CONSTRUCCIÓN NAVAL CIVIL 
A LA NÁUTICA DE RECREO
A pesar de los pasos dados, Espa-
ña debe profundizar en su rela-
ción con el mar si pretende seguir 
siendo una potencia, al menos 
en su entorno; objetivo que obli-
ga a una aproximación holística. 
No se trata, mediado el siglo XXI, 
de quedarse en parámetros como 
algunos de los que hemos ido 
compartiendo, caso del tonela-
je botado o de las capturas tota-
les. La mar es, por más que nos 
pese, todo lo contrario al “ámbito 
exacto” del que hablaba hace casi 
un siglo el poeta Pedro Salinas31. 
De hecho, se parece mucho más 
a cómo el historiador Fernand 
Braudel nos dibujaba un Medite-
rráneo que iba mucho más allá de 
las líneas de costa, extendiéndose 
muy hacia el interior de los países 
que bañaba e incluso llevando su 
influencia hasta muchos otros 
que ni siquiera habían visto nun-
ca sus impredecibles aguas32. Es 
más, esto, que quizá a mediados 
de siglo, cuando el autor francés 
escribió su obra cumbre, no era 
tan evidente, se ha dejado sentir 
desde entonces con una fuerza 
arrolladora. 

No hay más que pensar en la 
importancia de los cables subma-
rinos33, tanto de comunicaciones 
como eléctricos, sin los cuales la 
economía de buena parte de Eu-
ropa (y del resto del planeta) no 
podría funcionar. Lo mismo que 
ocurre con los ductos submari-
nos, que conducen hidrocarbu-
ros de un país a otro y que son vi-
tales para la actividad económica 
del mismo modo que el transpor-
te por barco. Igualmente, de unos 
años a esta parte se ha multipli-
cado el número de parques eóli-
cos marinos, con muchos de los 
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mayores del globo situados frente 
a las costas europeas34. Por otra 
parte, no conviene olvidar que, 
dado el agotamiento de los cala-
deros, la acuicultura se ha conver-
tido en una opción en auge para 
muchos países costeros, lo que 
implica efectos sobre el entorno, 
pero también ciertas vulnerabili-
dades. La mar, además, es tam-
bién fuente de riqueza, como lo 
ha sido siempre tanto por el co-
mercio como por el turismo, otra 
actividad económica muy rele-
vante y más para nuestro país. De 
hecho, en relación con esto, aun-
que España no dispone de puer-
tos capaces de mover el volumen 
de mercancías que entran y salen 
de los Países Bajos por Róterdam, 
ni por Hamburgo en el caso de 
Alemania, no solo contamos con 
algunos importantes (Algeciras, 
Valencia, Barcelona, Cartagena y 
Bilbao35) en términos de mercan-
cías, sino que otros como el de 
Barcelona o el de Palma de Ma-
llorca figuran entre los principa-
les del continente por número de 
cruceristas36.

Dicho lo anterior, cabe tam-
bién considerar que una relación 
holística no lo sería verdadera-
mente si además de considerar 
todos los sectores, no lo hicie-
se también con los factores que 
influyen en la evolución de los 
mismos, con la vista puesta en 
la tecnología futura. Así, en el 
caso del sector naval es obligado 
prestar una atención especial a 
la automatización, ya que buena 
parte de los buques que se cons-
truyan en los años venideros ve-
rán sus tripulaciones reducidas, 
recurriendo a elementos como 
los ‘gemelos digitales’ y al man-
tenimiento predictivo ahorrando 
costes y mejorando la gestión de 
las flotas. Del mismo modo, mu-
chos de los trabajos que ahora se 
realizan desde embarcaciones tri-
puladas serán llevados a cabo casi 
exclusivamente por máquinas, 
como ocurre con la inspección de 
los aerogeneradores o el control 
de las plataformas navales. 

Por supuesto, este desarrollo re-
querirá de otros paralelos que irán 
desde las comunicaciones hasta 

el empleo de nuevos materiales y 
métodos de fabricación (como la 
impresión 3D). En resumen, para 
que España pueda volver a mirar 
al mar con todas las de la ley no 
solo deberán darse pasos desti-
nados a consolidar o proteger lo 
existente, entendido como los sec-
tores tradicionales, sino que ha-
brán de darse otros con el objetivo 
de explorar y en su caso favorecer 
la creación de otros nuevos. Todo 
ello necesitará, además, del con-
curso de todas las fuerzas disponi-
bles, incluyendo las empresas, sí, 
pero también los organismos pú-
blicos, la Universidad, los centros 
de investigación, etc.

Antes de finalizar, es obligado 
hacer al menos una mención a la 
náutica deportiva. España es, por 
la longitud de sus costas y por su 
clima benigno, un país muy pro-
picio a la navegación, de ahí que 
sea el destino elegido por nume-
rosos armadores privados y por 
empresas de chárter. Además, el 
propio país ha visto cómo con el 
paso del tiempo el sector ha des-
puntado, siendo cada vez más 
los ciudadanos que adquieren, 
comparten o alquilan veleros o 
embarcaciones a motor con las 
que disfrutar de su tiempo libre 
o competir en regatas; incluso 
vivir. Sin embargo, dado que en 
España no existe una Dirección 
General dedicada a este particu-
lar, sino que la náutica recreativa 
es competencia de la Dirección 

General de la Marina Mercante, 
las exigencias que los armadores 
privados deben cumplir están 
absolutamente alejadas de la rea-
lidad de muchos otros países de 
nuestro entorno. 

Estos, como ocurre en el caso 
de Bélgica o Polonia, a pesar de 
que son considerados por nues-
tra Administración como ‘laxos’ 
por la libertad que conceden a 
los armadores a la hora de equi-
par sus embarcaciones o la au-
sencia de trabas administrativas 
a la adquisición –o incluso a la 
construcción artesanal en el caso 
polaco–, han conseguido que un 
número creciente de armadores 
españoles enarbole sus pabello-
nes, buscando liberarse de las 
trabas legales y del sobrecoste 
económico que implica la legis-
lación española. Dicho lo cual, si 
España pretende que sus gentes 
vivan de cara al mar y no de es-
paldas a él, quizá sería necesario 
meditar profundamente sobre la 
realidad de un sector que gene-
ra miles de millones de euros al 
año, pero del que España apenas 
se beneficia salvo como destino 
o punto de paso, siendo prácti-
camente nulas, por ejemplo, las 
empresas nacionales dedicadas 
a la construcción de embarcacio-
nes de recreo en oposición al bo-
yante mercado francés, el alemán 
o, cada vez más, el polaco.

Más allá de todo lo anterior, re-
lanzar la relación de España con el 
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mar pasará por concienciar a las 
generaciones presentes y futuras 
sobre la dependencia que España 
tiene respecto de este en todos los 
sentidos. Un objetivo que supera 
con creces las visiones un tanto 
ingenuas y simplistas que se ofre-
cen en los temarios educativos. De 
hecho, se necesita una estrategia 
que esté por encima de la actual 
“Estrategia Nacional de Seguridad 
Marítima 2024”37 y que contemple 
aspectos distintos de los securi-
tarios, o más exactamente, una 
aproximación complementaria a 
la seguridad, destinada a favorecer 
el crecimiento de todas aquellas 
actividades económicas relaciona-
das con el mar y a hacerlo además 
de forma sostenible, de tal modo 
que el crecimiento a corto plazo 
no afecte al que se consiga a me-
dio y largo plazo. Un esfuerzo que 
necesitaría de la participación no 
solo de la Dirección de Seguridad 
Nacional o de los Ministerios de 
Interior y Defensa, sino también 
de los de Ciencia, Innovación y 
Universidades, Industria y Turis-
mo y el de Transportes y Movi-
lidad Sostenible, pero también 
acuerdos de carácter nacional y a 
largo plazo, algo que el actual cli-
ma político dificulta sobremane-
ra. En definitiva, de hacer de “la 
mar”, una política de Estado lo 
más omnicomprensiva posible y, 
también, en la medida de las po-
sibilidades, inmune a los vaivenes 
políticos.

CONCLUSIONES
España, por su posición geográ-
fica y por su particular configura-
ción peninsular es un país que no 
puede ni debe vivir de espaldas al 
mar. La existencia de importan-
tes rutas marítimas que cruzan 
sus aguas de responsabilidad, 
el hecho de controlar dos archi-
piélagos y distintos enclaves en 
la costa norteafricana, la impor-
tancia creciente de los cables de 
comunicaciones submarinos, el 
turismo, las riquezas que escon-
de el subsuelo marítimo, la rele-
vancia todavía hoy del sector de la 
pesca o el papel que el mar tiene 
en relación con las energías reno-
vables son tan solo algunos de los 
elementos que obligan a mirar 
hacia él, fuente a la vez de riqueza 
y de seguridad.

A pesar de este imperativo es-
tratégico, nuestro país no siem-
pre ha vivido volcado hacia el 
mar, sino que durante distintos 
periodos los problemas propios 
de la política interna, la debili-
dad económica o la incapacidad 
de responder en tiempo y for-
ma a los avances técnicos o a la 
competencia (en muchos casos 
desleal) por parte de otras na-
ciones ha provocado un relativo 
abandono de ‘lo naval’. Aban-
dono que siempre ha tenido 
consecuencias mucho más allá 
de los sectores directamente im-
plicados, como el pesquero o el 
de la construcción naval, hasta 

minar la posición internacional 
española o sus posibilidades de 
crecimiento.

En la actualidad, superado 
lo peor del declive de sectores 
como el de la construcción na-
val o el pesquero, España vuelve 
a mirar tímidamente al mar con 
iniciativas como el PERTE naval o 
la reciente aprobación de la “Es-
trategia Nacional de Seguridad 
Marítima 2024”. Es, sin embar-
go, un esfuerzo incompleto que 
necesitará de futuras acotaciones 
y complementos si se pretende 
competir con garantías en un 
mundo en cambio acelerado, en 
el que el mar ofrece algunas de 
las mejores oportunidades de cre-
cimiento o creación de empleo. 
Así, se deberá por una parte pro-
fundizar en nuevos sectores como 
el de las renovables marítimas, la 
minería submarina o la acuicul-
tura, al tiempo que se facilitan las 
cosas de cara a desarrollar todo 
el potencial de otros como el de 
la náutica de recreo y todo ello 
mientras se pone el acento en la 
innovación y la adopción de nue-
vas tecnologías.

Pese a todo, cualquier esfuerzo 
seguirá estando incompleto si los 
trabajos no se comienzan por la 
base, es decir, por fomentar des-
de las escuelas y los institutos la 
relación de los españoles con el 
mar, concienciando a las futuras 
generaciones de su importancia 
para nuestro país.
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