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LAS ESTRATEGIAS MARÍTIMA  
Y NAVAL EN EL SIGLO XXI*

Francesco Mancuso* *

El mar dará a cada hombre nuevas esperanzas 
como el dormir le da sueños.

cristóbAl colón.

Introducción

Desde la época de la Antigua Grecia, el mar ha sido el medio por el 
cual grandes imperios han surgido; perder el control de las rutas marí-
timas ha significado también la crisis y la sucesiva desaparición de los 
Estados (Giannelli, 1983). La creación de talasocracias en el periodo de 
la Antigua Grecia permitió el desarrollo de grandes flotas militares y co-
merciales para garantizar el desarrollo económico y comercial del Estado 
y proyectar su potencia en los mares (Giannelli, 1983). Las flotas eran 
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utilizadas para acceder a los mercados considerados estratégicos para la 
economía del país.

En la Antigua Grecia se empezaron a desarrollar las operaciones 
conjuntas entre la Armada y el Ejército; Atenas fue la ciudad-Estado 
que más utilizó tal tipo de operaciones construyendo un vasto imperio 
en el Mediterráneo (Giannelli, 1983). El control de las principales rutas 
comerciales permitió a Atenas negar el uso de dichas vías marítimas a 
las potencias rivales; la ciudad griega construyó un imperio comercial 
militar que basaba su fortaleza en las relaciones comerciales que Ate-
nas tenía con sus colonias. Los territorios de ultramar controlados por 
la ciudad-Estado griega desempeñaban también un papel fundamental 
para el mantenimiento de las flotas: en cada una de dichas ciudades ha-
bía puertos y astilleros artesanales con capacidad en sus instalaciones 
para hacer las reparaciones necesarias a fin de permitir a la flota naval y 
comercial que volviese con rapidez al mar. Al mismo tiempo, estos terri-
torios podían ser utilizados como bases para abastecerse de los insumos 
indispensables para seguir navegando. A fin de lograr sus objetivos de 
potencia militar y comercial, Atenas planeó una política dedicada al de-
sarrollo de una estrategia marítima y naval que le permitiera analizar los 
diferentes escenarios operativos para la flota naval. Con dicha estrategia, 
empleó los medios militares más adecuados para el escenario en el cual 
iban a operar permitiendo una flexibilización del empleo de la fuerza. 
El modelo que estableció Atenas para controlar los mares ha sido tan 
eficiente que ha sido utilizado también como ejemplo por parte de las 
talasocracias modernas.

En la historia se han alternado diferentes países en el dominio de 
los mares. Otra gran potencia marítima fue el Imperio romano, capaz 
de controlar el mar Mediterráneo y crear una vasta red comercial que 
garantizó el desarrollo de ciudades costeras para aumentar el volumen 
comercial en el interior del imperio (Giannelli, 1976).

Para analizar las estrategias creadas por las potencias marítimas, te-
nemos tres ejemplos que sobresalen: Holanda, Reino Unido y Francia 
(Mahan, 1890); las dos primeras representan modelos de éxito, mientras 
que la tercera es un ejemplo de fracaso.
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Holanda fue reconocida como país independiente tras la paz de 
Westfalia, de 1648, (Ago y Vidotto, 2004), en la cual se ratifica una rea-
lidad territorial ya existente; de hecho, el siglo XVII es conocido como 
el siglo de oro de Holanda, que, proyectándose en los mares, conquistó 
un vasto imperio colonial al crear la flota mercantil más grande de la 
época (Modelski, 1978). Para implementar y mejorar su control de los 
mares, en Holanda se constituyó la primera sociedad por acciones: la 
Compañía Holandesa de las Indias Orientales; esta empresa tenía por 
objetivo abrir nuevas rutas comerciales con Asia. Al terminar cada viaje, 
los socios que participaban en la sociedad se repartían, de manera pro-
porcional a la inversión, las ganancias obtenidas; es decir, ninguno de 
ellos, contrariamente al pasado, obtenía la restitución del capital inver-
tido más las ganancias. Tal estructura permitió a la compañía poseer un 
sólido flujo de caja que le permitía absorber problemas temporales. La 
sociedad obtuvo, por el gobierno de Holanda, el monopolio del comer-
cio de especias procedentes del Extremo Oriente (Ago y Vidotto, 2004). 
Tan fuerte fue la presencia holandesa en los mares, y tan desarrollada su 
tecnología para transportar grandes cargas comerciales, que España, en 
algunas ocasiones, alquiló los buques holandeses para transportar oro 
desde sus colonias hasta la Madre Patria (Mahan, 1890). Esta elección 
de España sancionó la definitiva crisis de Madrid y el decisivo ascenso de 
Holanda como potencia marítima4.

La potencia holandesa en los mares disminuye a causa del crecimien-
to de la competencia por parte de Francia y el Reino Unido; con la unión 
de la corona inglesa a la holandesa, el Reino Unido toma el control de los 
mares utilizando Holanda para la guerra terrestre en contra de Francia 
durante el reinado de Luis XIV (Ago y Vidotto, 2004). Justamente, este 
último país desarrolló un fuerte poder terrestre; tanto, que fue capaz de 
sostener una guerra por más de 60 años en contra de todas las principa-
les potencias continentales de la época. Los resultados de dichos con-
flictos fueron grandes conquistas territoriales para Francia. El cardenal 
Mazarino y el ministro de finanzas de Francia, Jean-Baptiste Colbert, 

4 Hay que recordar cómo, entre los siglos XVI y XVII, España y Holanda estuvieron en guerra por casi 
80 años. 
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entendieron el peligro de tener un gran desbalance entre el poder marí-
timo y terrestre del país (Pilgrim, 1975).

Colbert modernizó la economía francesa creando altos estándares 
productivos para las empresas y logró un crecimiento estable durante 
todo el periodo de reinado de Luis XIV (Ago y Vidotto, 2004). A pesar 
de los grandes gastos que el país soportaba para financiar las guerras de 
conquista de su rey, Colbert logró alcanzar el equilibrio presupuestario 
en Francia y mejorar significativamente la calidad de las Fuerzas Arma-
das del país (Mahoney, 2010); tanto, que el ejército francés fue la primera 
fuerza armada a la cual se dotó de armas producidas en serie y fáciles de 
sustituir, así como de un uniforme igual para todos los hombres.

En 1669, Colbert convence a Luis XIV de crear el Ministerio de 
la Armada para organizar una flota mercante y de guerra actualizada 
(Pilgrim, 1975); por tal razón, Colbert es considerado el padre de la 
Armada francesa moderna. Durante el periodo en el que Colbert fue 
ministro de la Marina, Francia construyó nuevas escuelas navales para 
formar oficiales capaces de pelear las guerras modernas; así mismo, ac-
tualizó los arsenales y fortificó los principales puertos. La fortificación 
de los puertos aumentaba la protección de la flota mercante y de guerra 
durante su permanencia en la instalación, y así favorecía también una 
salida segura para empezar las operaciones en contra de un enemigo 
(Mahan, 1890). A fin de garantizar los hombres suficientes para la Ar-
mada, Colbert creó la leva obligatoria. Cada marinero estaba obligado 
a servir en la Armada cada tres, cuatro o cinco años, con base en la 
clase que tenía asignada. En los tres meses siguientes al periodo en el 
cual prestaran servicio en la Armada, los hombres seguían recibiendo 
la mitad del sueldo; además, fue creado un sistema de pensiones vá-
lido solo para los hombres que se alistaban en la Armada. En pocas 
palabras, Colbert hizo todo lo posible para transformar la Armada de 
Francia en una fuerza popular.

Para construir buques modernos y reducir la brecha tecnológica con 
países como el Reino Unido y Holanda, Colbert empleó expertos que 
garantizaron a Francia avanzar rápidamente en la construcción de los 
nuevos buques (Symcox, 1974). Colbert impulsó también la construc-
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ción de una marina mercante, para estimular la producción interna; el 
ministro impuso una tasa sobre todas las embarcaciones construidas en 
el exterior y planeó una reducción de impuestos para los buques produ-
cidos en Francia (Symcox, 1974). Los puertos de Dunquerque, Marsella 
y Bayona fueron transformados en zonas francas. Para garantizar un flu-
jo constante de bienes hacia los puertos de Francia, Colbert envió la flota 
naval a destruir la amenaza de los piratas.

Durante la administración de Colbert se crearon compañías comer-
ciales con privilegios; es decir, empresas a las que el Estado entregaba 
poderes tales como la administración de los territorios coloniales, exen-
ción de impuestos y monopolios comerciales hacia determinadas regio-
nes (Clay, 2013). De esta manera fue posible reactivar la Compañía de las 
Indias Orientales, que manejaba todo el comercio con el océano Indico; 
también, la Compañía de las Indias Occidentales, que consolidó la pre-
sencia francesa en las Antillas y en Canadá (Clay, 2013); la Compañía de 
Senegal, para aumentar la presencia francesa en África, y la Compañía 
del Norte, que desafió el dominio holandés en las frías aguas del mar del 
Norte (Clay, 2013).

No obstante esos grandes esfuerzos, los éxitos de la Armada de Fran-
cia, así como sus aspiraciones de dominar los mares, no sobrevivieron 
a Colbert. Durante el periodo de Luis XV, la Armada fue notablemen-
te reducida, y eso impidió competir con los ingleses (Symcox, 1974).  
A pesar de estos problemas, no faltaron momentos de gran esplendor 
para la fuerza naval francesa; uno de estos llegó con el apoyo a la guerra 
de Independencia de las Trece Colonias (Dull, 1975). El reinado de Na-
poleón representó un periodo negro para las fuerzas navales de Francia, 
en cuanto la Armada fue constantemente derrotada, lo que definió la 
supremacía del Reino Unido en los mares (Adkins, 2004). La historia 
francesa demuestra cómo para desarrollar el musculo militar, y particu-
larmente en los mares, se necesita plantear una clara estrategia marítima 
y naval. Estas deben ser constantemente implementadas por los diferen-
tes gobiernos, a fin de permitir una constante mejora de la fuerza naval. 
Para Francia, muerto Colbert, terminaron también las políticas para au-
mentar y mejorar la posición del país en los mares.
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El Reino Unido ha sido el país ícono que ha dominado los mares 
en los tiempos modernos. El gran Imperio británico tenía un foco de 
desarrollo en la capacidad del país para proyectar su poder en los ma-
res. Tan fuerte fue la experiencia inglesa que Mahan analizó la manera 
como el país se proyectaba en los mares para generar su teoría del poder 
marítimo (Flint, 2006). Para Inglaterra, la importancia del mar era clara 
desde el periodo de Isabel I, cuando la Armada inglesa, bajo el mando 
de sir Francis Drake, empezó a operar en los mares estableciendo las 
primeras colonias en América del Norte. Desde entonces, el Reino Uni-
do planteó políticas para expandir su control en los mares aumentando 
las capacidades de la Armada de Guerra y las de la comercial. La unión 
entre la corona inglesa y la holandesa permitió a los primeros aumentar 
sus conocimientos, así como su pie de fuerza en los mares.

A partir de 1692 y hasta 1943, Londres tuvo la más potente flota 
naval del mundo (Fernández, 2013). Entre 1805 y 1914, el mundo vi-
vió bajo la denominada Paz Británica. El Imperio británico había sido 
construido para garantizar el desarrollo económico del Reino Unido, 
que desde finales del siglo XVIII estaba desarrollando su industria. Por 
tal razón, las empresas del Reino Unido necesitaban importar recursos 
naturales a precio muy bajo; buscando solucionar este problema, Ingla-
terra desarrolló colonias que garantizaban al Reino Unido el acceso a 
mercados estratégicos para el desarrollo de su economía (Sabbatucci y 
Vidotto, 2009).

De acuerdo con lo anterior, se puede analizar el control que los ingle-
ses desarrollaron en la India, país desde el cual importaban grandes can-
tidades de algodón, que era trabajado en las industrias del Reino Uni-
do. Las colonias en África eran funcionales para garantizar al país una 
proyección en los mercados del Cercano Oriente y para aprovechar los 
recursos naturales presentes en el África subsahariana y la meridional. 
Para mantener constante el flujo de recursos hacia la Madre Patria, el 
Reino Unido favoreció la creación de compañías privadas que se encar-
gaban de satisfacer dichas necesidades comerciales (Sabatucci y Vidotto, 
2009). Al mismo tiempo, el gobierno de Londres entendió la necesi-
dad de desarrollar una potente flota naval, que tenía la doble tarea de  
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garantizar la seguridad de las principales rutas comerciales y proyectar 
el poder del país en los mares. Al mismo tiempo, las colonias funciona-
ban como bases avanzadas para la flota en cada territorio de ultramar, 
y los ingleses tenían puertos e instalaciones capaces de garantizar a la 
Armada de Guerra y a la comercial lugares seguros donde reorganizarse 
y reabastecerse de todo lo que necesitaban para operar con seguridad 
(Flint, 2006).

Estos territorios eran los principales lugares donde las empresas del 
Reino Unido exportaban sus productos. La protección de las colonias 
estaba organizada para no pesar sobre la flota, y en cada territorio se ha-
bía creado un ejército utilizando reclutas locales entrenados por oficiales 
ingleses (Sabbatucci y Vidotto, 2009). Dicha estrategia permitió flexibi-
lizar el empleo de la fuerza terrestre inglesa que hacía presencia en los 
territorios más difíciles de controlar. De esa manera, se liberaron nuevas 
energías para desarrollar la flota inglesa mejorando constantemente la 
calidad de los buques, así como la tecnología para la construcción de las 
unidades militares. La estrategia marítima del Reino Unido estaba dedi-
cada a lograr el control de los mares, y una vez obtenido, mantenerlo. 
Para lograr ese objetivo, Londres desarrolló una clara estrategia naval 
para flexibilizar el empleo de la flota. En cada escenario operativo, el 
Reino Unido no enviaba la flota entera, sino los buques que eran más ap-
tos para desarrollar las operaciones militares en una determinada parte 
del mundo5. Para no perder el control de los mares, el Reino Unido tuvo 
que combatir en las dos guerras mundiales, la última de las cuales lo dejó 
territorialmente devastado (Banti, 2009). A partir de 1943, el país pierde 
su supremacía en los mares, mientras que Estados Unidos pasa a ser la 
principal potencia marítima.

5 Estas capacidades permitieron al Reino Unido desarrollar un control tan fuerte sobre los mares 
que tampoco la doctrina del riesgo, creada por el almirante alemán Von Tirpitz, durante los años 
anteriores a la Primera Guerra Mundial, pudo poner en duda ese control. Según dicha doctrina, el 
II Reich debía construir una flota militar con capacidades para desafiar y, posiblemente, ganar una 
guerra marítima en contra de la flota de Inglaterra en el mar del Norte. La única gran batalla naval 
que se desarrolló en la Primera Guerra Mundial entre ingleses y alemanes —el enfrentamiento del 
Jutlandia— terminó con victoria alemana; no obstante tal victoria, los germanos no utilizaron ulte-
riormente la flota, preocupados por las grandes capacidades operativas que la Armada de Inglaterra 
seguía teniendo. 
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Terminada la guerra, las ayudas que Estados Unidos envió a sus alia-
dos occidentales debilitaron definitivamente el dominio inglés también en 
los mares. En pocos años, Washington construyó una red de alianzas que 
permitió a la potencia norteamericana contar con una larga serie de bases 
para garantizar su presencia a lo largo del globo terráqueo (Banti, 2009).

El fin de la Segunda Guerra Mundial impulsó decisivamente la apa-
rición de nuevas y devastadoras armas: no solo las bombas nucleares, 
sino también, el desarrollo de misiles que hicieron pensar en un rápido 
colapso de los viejos conceptos de potencia. Por el contrario, durante 
la Guerra Fría, Estados Unidos y la Unión Soviética, con sus respecti-
vos aliados, buscaron lograr el control de las principales rutas marítimas 
comerciales, para garantizarse un constante desarrollo económico. En 
pro de fortalecer su presencia en los mares, Estados Unidos, terminado 
el segundo conflicto mundial, creó con rapidez una larga serie de co-
mandos navales; cada uno de ellos tenía tareas específicas, establecidas 
con base en las áreas de su responsabilidad (Flint, 2006). Para lograr el 
control de los mares, Estados Unidos no construyó un nuevo imperio 
colonial, sino que estableció alianzas en las cuales Washington operaba 
como potencia hegemónica (Banti, 2009). La estrategia marítima y naval 
de Estados Unidos permitió a dicho país conservar el dominio de los 
mares hasta nuestros días, por lo que es posible cuestionarse sobre cómo 
a partir de los primeros años del siglo XXI dicho dominio ha empezado 
a ser cuestionado.

A partir de 2001, a raíz de los ataques al World Trade Center y al 
Pentágono, Washington se involucró en dos conflictos que han desgas-
tado su aparato militar y afectado considerablemente su economía (Ins-
tituto Internacional de Investigación para la Paz de Estocolmo [SIPRI], 
2010); en el ámbito económico, la gran crisis de 2008 ha debilitado ulte-
riormente la posición internacional de Estados Unidos. En los múltiples 
intentos del presidente Obama para reactivar la economía, una de las 
medidas más debatidas, pero necesarias, fue una reducción paulatina del 
gasto militar del país (SIPRI, 2012). En 2010, Robert Gates, exsecretario 
de Defensa de la administración Bush, habló sobre la posibilidad de en-
viar grandes contingentes, con un enfoque específico, hacia un determi-
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nado territorio (Fernández, 2013); es decir, Estados Unidos necesitaba 
modificar radicalmente su estrategia para seguir siendo la potencia hege-
mónica a escala mundial. En el siglo XXI, es imposible imaginar un país 
que pueda mantener una presencia constante en todos los continentes, 
así como se hizo durante la Guerra Fría.

Con la perspectiva marítima, lo enunciado implicaba un rápido cam-
bio en el empleo de las flotas estadounidenses. Por una parte, mantener 
todos los buques operativos y en el mar al mismo tiempo representaba 
un costo que Washington ya no podía cubrir; por otra, Estados Unidos 
debía emplear las flotas para desarrollar una proyección de poder en los 
escenarios que para el país eran estratégicos. En 2013, León Panetta, 
secretario de Defensa de la administración Obama, habló de la necesi-
dad de reconocer la debilidad de las Fuerzas Armadas de Estados Uni-
dos para operar en los territorios (Fernández, 2013). La declaración de 
Panetta, junto con la de Gates, impulsaron un definitivo cambio en la 
estrategia militar de Estados Unidos. En referencia al medio marítimo, 
se ha revisado la operatividad de las flotas de estadounidenses dando 
prioridad a aquellos mandos que operan en áreas consideradas estratégi-
cas, tales como Extremo Oriente o el Cercano Oriente.

Visto el rápido cambio de estrategia, los esfuerzos de los gobiernos 
de Estados Unidos se han centrado en disminuir la percepción de que 
ello se traduciría en una disminución de la presencia de las flotas de Es-
tados Unidos en los mares. Para flexibilizar el empleo de su componente 
naval y mantener al mismo tiempo el control de los mares, Washington 
ha permitido a sus aliados controlar directamente algunas áreas, mien-
tras que la presencia norteamericana se verificaría solo en caso de necesi-
dad6. En tal sentido, Washington basa dichas decisiones en las relaciones 

6 En este punto es interesante destacar un paralelo entre las crisis de una superpotencia actual, como 
Estados Unidos, y una del mundo antiguo, como el Imperio romano. Cuando Roma no pudo seguir 
controlando sus fronteras, entregó el control de estas zonas a poblaciones bárbaras formalmente 
fieles a Roma; es decir, empezó el periodo definido como Dominio Indirecto. Reconociendo su de-
bilidad militar, las autoridades romanas favorecieron el ingreso de actores que aceleraron el colapso 
de las estructuras del imperio. En tiempos actuales, y más por razones económicas, Estados Unidos 
viene aplicando la misma estrategia: para disminuir los costos, aumenta las responsabilidades de 
sus aliados. El problema es que, renunciando a una influencia directa sobre determinadas áreas, 
Washington no puede estar seguro de que los aliados protegerán sus intereses en vez de los intereses 
nacionales propios.



l     70     l

EstratEgia marítima, Evolución y prospEctiva

de largo periodo establecidas entre Estados Unidos y los aliados occi-
dentales; hay que resaltar cómo muchos de esos Estados tienen grandes 
capacidades tecnológicas y sistemas de armas de última generación (Ins-
tituto Internacional de Estudios Estratégicos [IISS], 2017). Por cuanto 
siguen siendo fuerzas formidables en el mar, cada uno de los aliados 
de Washington tiene sus problemas internos, que los están llevando a 
modificar la estrategia de empleo de sus propias Fuerzas Armadas (Fer-
nández, 2013). Por otro lado, se destaca cómo, por primera vez, el Reino 
Unido tiene una proyección muy limitada en los mares, por cuanto los 
nuevos portaviones clase Queen Elizabeth todavía no están operativos. 
Tal situación ha debilitado a Londres y ha reducido los poderes de pro-
yección en los mares de toda la OTAN (Fernández, 2013).

La idea de que Estados Unidos se encuentre, de alguna manera, 
disminuyendo sus intereses hacia determinadas aéreas del mundo ha 
provocado reacciones inesperadas también entre sus aliados. En dicho 
sentido, se puede analizar el ingreso de países como Grecia e Italia en la 
iniciativa económica de China, que prevé la construcción de infraestruc-
tura para aumentar y mejorar el comercio marítimo entre el gigante asiá-
tico y esos países. Otros países, como Japón, han acelerado el proceso de 
reforma constitucional para cambiar algunas limitantes establecidas en 
los acuerdos de paz aprobados a finales de la Segunda Guerra Mundial 
(SIPRI, 2015); entre ellas se encuentra la limitante del gasto militar vin-
culándolo al 1 % del producto interno bruto (PIB), así como prohibir 
la construcción de cualquier sistema de armas que pueda proyectar el 
poder de Tokio en la región. En ese sentido, por cuanto sigue siendo 
prohibido por los acuerdos de paz, Japón está construyendo portaviones 
livianos para garantizar su proyección de potencia en toda la región de 
Extremo Oriente (IISS, 2017). Estados Unidos ha aceptado tales mo-
dificaciones implícitas porque también necesita aliados poderosos en 
la región. En definitiva, la nueva estrategia de Estados Unidos sobre el 
empleo de sus fuerzas está generando dudas sobre las reales capacidades 
de la potencia norteamericana para seguir desarrollando una presencia 
constante alrededor del mundo. Esa nueva estrategia se enmarca den-
tro de un cuadro geopolítico mundial que está cambiando rápidamente. 
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Todas las potencias emergentes, entre las cuales se encuentran China, 
India y Rusia, están planteando nuevas estrategias marítimas para re-
lanzar su presencia en los mares (Fernández, 2013). China plantea ser 
una potencia marítima a partir de 2040, mientras que India prevé tener 
operativos 160 buques de diferentes clases, a más tardar, en 2022 (Fer-
nández, 2013). Ante un retiro parcial de Estados Unidos y sus aliados, 
las potencias emergentes están relanzando su iniciativa para obtener 
nuevas posiciones dominantes en los mares. Para lograrlo, se encuentran 
estableciendo nuevas estrategias marítimas y navales que les permitan 
transformarse en el próximo futuro en players globales.

No obstante, el hecho de que vivimos en una época en la cual se 
habla de guerras espaciales y de guerra cibernética, el mar sigue siendo 
el espacio de confrontación preferido para establecer nuevos equilibrios 
internacionales. La posibilidad de garantizar la seguridad de las princi-
pales rutas marítimas se traduce en un aumento del desarrollo económi-
co y en un aumento del bienestar de la población del Estado capaz de 
desarrollar dicho control.

A lo largo del presente capítulo se desarrollará un análisis sobre las 
estrategias marítima y naval estudiando los principales ámbitos de ac-
ción de tales estrategias y su definición. Por último, se analizará un fe-
nómeno contemporáneo, como lo es la piratería y los problemas que tal 
fenómeno ha generado.

La estrategia marítima

Para ganar un conflicto, bien sea económico, político, social o tam-
bién militar, se necesita tener una estrategia clara, bien definida y lo su-
ficientemente flexible para adaptarse a los diferentes escenarios que se 
pueden presentar durante el desarrollo de un enfrentamiento (Luttwak, 
2013). Antes de profundizar en el análisis sobre la estrategia marítima, 
hay que analizar qué se quiere describir cuando se habla de conflicto y 
de estrategia. Buscando el término “conflicto” en el Diccionario de la 
Real Academia Española (RAE), se descubre que hace referencia a un 
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enfrentamiento armado, un combate, una lucha o una pelea. Ese tipo de 
definición permite acercarse al conflicto con una perspectiva clásica, en-
tendiéndolo como una confrontación armada entre dos o más Estados.

Desde una óptica contemporánea, el conflicto no es exclusivamente 
una guerra entre actores del sistema internacional, sino que su significa-
do se puede aplicar a otros sectores, tales como el político o el econó-
mico. En la actualidad, un enfrentamiento económico entre dos Estados 
o dos bloques de Estados puede causar tantos daños como una guerra 
convencional, lo cual se debe a que las dos partes apuntarían a disminuir 
las capacidades productivas de la parte adversa. Por tal razón, la estrate-
gia que los Estados plantean se sale de la esfera tradicionalmente militar. 
Modificando los campos de aplicación de la estrategia, se ha cambiado 
también la manera de emplear las Fuerzas Armadas, que ya no deben ex-
clusivamente proyectar el poder de un país en el escenario internacional, 
sino que son utilizadas también para estrechar lazos diplomáticos con 
otros Estados (Flint, 2006).

Definir con exactitud qué se entiende por estrategia puede resultar 
difícil en relación con la nueva categorización de conflicto que se ha 
creado en los últimos años; sin embargo, una interesante definición es 
la que entrega Luttwak (2013) en su libro titulado Estrategia. La lógica 
de la guerra y de la paz: para el autor, “el compromiso principal de la 
estrategia es ganar, su lógica establece quién será el ganador, sus méto-
dos buscan definir cómo llegar a la victoria y sus límites determinan las 
dimensiones de la victoria” (p. 6). En ese sentido, los Estados deben 
planear una serie de estrategias que se puedan adaptar a un escenario in-
ternacional en constante cambio, sin perder de vista el objetivo final, que 
es proteger los intereses de una nación. Los intereses nacionales son las 
expresiones de los deseos de una nación y de las necesidades percibidas 
en el corto, el mediano y el largo plazo (De Izcue et al., 2012). De dichos 
intereses se desprenden los objetivos de una nación, que tienen caracte-
rísticas tales como estimular la acción colectiva, orientar la acción de los 
gobiernos futuros e interpretar el concepto abstracto de bien común (De 
Izcue et al., 2012). Esos objetivos deberían facilitar la creación de políti-
cas de Estado que favorezcan el desarrollo nacional, y las mencionadas 
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políticas, a su vez, tienen las características de mantenerse constantes, a 
pesar de los cambios de administración que periódicamente se hacen en 
los regímenes democráticos. La política exterior debería ser la política 
de Estado por excelencia: tener una clara posición internacional ayuda a 
mejorar la confianza de los aliados estableciendo dinámicas consolidadas 
a lo largo del tiempo.

La estrategia marítima resulta esencial para proteger el proyecto de 
una nación, pues hace referencia a la protección del espacio marítimo 
que contribuye al desarrollo económico y social de un país y a su posicio-
namiento en la escena internacional (De Izcue et al., 2012). La estrategia 
marítima prevé el desarrollo de acciones para proteger los intereses na-
cionales en el mar; es decir, la de los intereses marítimos de una nación. 
Con una estrategia bien planteada, un Estado, basándose en sus capa-
cidades, puede desarrollar su poder marítimo; este último se entiende 
como la posibilidad de proteger los intereses marítimos, sea de forma 
directa o indirecta (Doig, 2013).

Al mismo tiempo, es posible entender con cuáles políticas y medios 
un Estado ejerce control de los mares protegiendo sus intereses y garan-
tizando la seguridad de las principales rutas comerciales. La estrategia 
marítima tiene dos vertientes: por una parte, planear todas las acciones 
necesarias a fin de proteger la costa de un país. Entre las acciones que se 
plantean se incluyen el empleo de los medios necesarios para garantizar 
dicha seguridad o cómo establecer el presupuesto necesario para tener 
fuerzas navales con las capacidades para proyectar el poder del Estado 
en los mares y proteger sus intereses. Cada país plantea, con base en sus 
necesidades, las acciones que debe desarrollar en los mares.

Por otra parte, la estrategia marítima quiere favorecer el desarrollo 
marítimo; es decir, las capacidades que tiene el Estado para proyectarse 
en los mares a fin de establecer vínculos comerciales con otros países que 
favorezcan el desarrollo nacional (Doig, 2013).

Los objetivos de la estrategia marítima se pueden alcanzar emplean-
do únicamente los medios navales, por lo que no puede existir una estra-
tegia naval sin antes haberse planteado una estrategia marítima. Liddell 
Hart (1991) afirma que el sector militar debe ser sostenido por la rama 
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política, y que los políticos no pidan a los militares objetivos que no sea 
posible lograr. Hart recupera y actualiza la afirmación de Von Clausewitz 
(2005) según la cual la guerra es la continuación de la política, pero por 
otros medios. Los dos teóricos analizan las relaciones entre el mundo 
político y militar destacando cómo estos dos poderes del Estado no solo 
deben hallarse interconectados, sino establecer un camino que favorez-
ca el desarrollo económico de un país. Los países que tienen acceso al 
mar deben planear políticas para aumentar y mejorar la presencia del 
Estado en esas aguas, sin pensar que sería suficiente la sola flota naval 
para lograr dicho objetivo. Al mismo tiempo, es necesario plantear con 
mucho cuidado la utilización de los medios militares para poder enviar 
los buques que puedan operar de manera mejor en un determinado es-
cenario operativo. Habrá amenazas por las cuales será necesario emplear 
la flota entera, mientras habrá otras en las cuales se deben utilizar solo 
pocos medios; en otras palabras, la utilización flexible de la flota es una 
herramienta que todos los Estados deben prever en su Estrategia Maríti-
ma (Pavlock y Wedin 2019). Es así como antes de enviar la flota, se tiene 
que ejecutar un cuidadoso análisis de la situación internacional, para no 
comprometer la posición del país ni obligar al aparato militar a soportar 
un enorme estrés operativo en el empleo de los medios.

Para aplicar los dictámenes contenidos en la estrategia marítima, 
cada país desarrolla una doctrina marítima; es decir, principios y teorías 
que se aplican al desarrollo de la presencia en los mares de un país. Te-
niendo en cuenta las características geográficas y políticas de un Estado, 
se generan métodos y procedimientos a fin de desarrollar las actividades 
necesarias para alcanzar los objetivos establecidos en la estrategia marí-
tima (Doig, 2013). Según Doig, la doctrina marítima se puede analizar 
desde dos puntos de vista: el teórico y el organizacional. En ese orden de 
ideas, hay que estudiar la relación de la población con el mar, cuál es su 
actitud hacia el mar (Mahan, 1890); es decir, si la población piensa que 
el medio marítimo representa una posibilidad de desarrollo, o si, por el 
contrario, es adversa a la presencia del Estado en los mares.

Con base en dicho análisis, un Estado es llamado a desarrollar una 
clara presencia en los mares si la población tiene una actitud positiva. 
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Si, por el contrario, tiene una sociedad adversa al mar, es llamado, en 
primer lugar, a construir una conciencia marítima nacional, a generar en 
la población la sensación de que en el mar se pueden encontrar grandes 
oportunidades para que se desarrolle una serie de políticas que favorez-
can la presencia del país en él. Por otra parte, un Estado que tiene una 
población favorable al desarrollo de poder en los mares y no crea una 
estrategia marítima para implementarlo está destinado a tener grandes 
problemas a la hora de garantizar su desarrollo económico.

Con la perspectiva teórica, la doctrina marítima debe establecer 
mecanismos y modalidades mediante los cuales el Estado pueda seguir 
desarrollando políticas marítimas y aumentar la tradición marítima 
(Doig, 2013).

En el ámbito orgánico, la doctrina marítima tiene por finalidad la 
creación de un lenguaje común entre los diferentes poderes del Estado 
para facilitar la trasmisión de los principios marítimos y su implementa-
ción. En ese sentido, es fundamental superar las diferencias de opinión 
ente los órganos del país para que la doctrina marítima pueda ser apli-
cada como parte de la estrategia integral de desarrollo del Estado (Doig, 
2013). Para facilitar dicha tarea, es esencial que los intereses marítimos 
se desprendan de los intereses nacionales de un país y estén íntimamente 
conectados con ellos.

La estrategia naval

La estrategia naval hace referencia a la posibilidad que tienen los 
Estados de desarrollar operaciones navales permanentes tanto en tiempo 
de paz como en tiempos de guerra. Al mismo tiempo, prevé el empleo de 
la fuerza naval en operaciones conjuntas con las otras fuerzas militares 
(Perrero, 2007). El objetivo de la estrategia naval es lograr el dominio 
marítimo o, en otras palabras, lograr la total libertad operativa en los 
mares. El medio marítimo es diferente de todos los demás escenarios 
militares, porque no es posible conquistar un dominio absoluto sobre 
algunas zonas, y es imposible eliminar a las fuerzas neutrales para que no 
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interfieran en el desarrollo de determinadas actividades (Perrero, 2007). 
La estrategia naval se basa en cuatro elementos principales: 1) fuerza 
organizada, 2) posición estratégica, 3) comunicación marítima y 4) ser-
vidumbre (De Izcue et al., 2012). Las tres primeras son necesarias para 
lograr el dominio del mar, mientras que la cuarta hace referencia a la 
posibilidad de interferencia en el dominio marítimo.

La fuerza organizada describe la composición de la flota y su empleo. 
Las fuerzas modernas se componen de unidades de superficie, aéreas 
y submarinas. Cada una de dichas unidades es utilizada para garanti-
zar la protección de la flota y la proyección de potencia del país. Al 
mismo tiempo, las fuerzas navales tienen capacidades que permiten la 
utilización de la flota, ya sea en tiempos de paz o de guerra. Durante los 
periodos de paz es posible utilizar con gradualidad el poder; es decir, 
que la flota se puede utilizar de manera real o potencial. Es así como los 
Estados pueden, con la sola amenaza de enviar la flota, controlar fenó-
menos que de otra manera podrían alterar los equilibrios de potencia en 
determinadas áreas del mundo (Perrero, 2007). Por otra parte, utilizar la 
flota demuestra las capacidades militares de un Estado y su voluntad de 
proteger sus propios intereses (De Izcue et al., 2012). Utilizar la flota es 
una demostración de las nuevas capacidades alcanzadas por un Estado 
y sus nuevos intereses geoestratégicos, dentro de los cuales se enmarcan 
todos los operativos que la Armada desarrolla para aumentar los cono-
cimientos científicos de un país; actualmente hay Estados que envían sus 
buques en misiones científicas a las zonas árticas y antárticas.

El interés científico responde también a lógicas geopolíticas para ex-
pandir el control de los países en zonas que, de momento, son protegidas 
por tratados internacionales, y que resultan ricas en recursos naturales 
considerados estratégicos para el desarrollo económico industrial. Al 
mismo tiempo, la flota naval puede ser utilizada para asfixiar la econo-
mía de un Estado enemigo; en casos en que haya una gran diferencia de 
fuerza entre los países, la sola amenaza del envío de la Armada podría 
ser suficiente para evitar un conflicto. Así mismo, la Armada puede ser 
utilizada por los Estados con el doble objetivo de afianzar la confianza 
de los aliados y desanimar a potenciales enemigos.
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La posición estratégica se define como el mejor lugar desde donde es 
posible atacar al enemigo o defenderse de potenciales ataques. En el mar, 
el poder naval se mide con base en la posición y la fuerza (De Izcue et al., 
2012). En el primer punto se analiza la posición de la flota en compara-
ción con el punto geográfico donde se encuentra su objetivo estratégico. 
La posición debe garantizar la posibilidad de lanzar un ataque y una baja 
eventualidad de interceptación por parte de fuerzas enemigas. La posición 
debe garantizar a la flota grandes capacidades de movilidad y de defensa 
ante un ataque enemigo, para minimizar las pérdidas y seguir ejecutando 
operaciones en contra del enemigo. Para proseguir las operaciones mili-
tares es necesario un constante abastecimiento de los medios que están 
desarrollando actividades; por ello, la posición escogida debe garantizar la 
facilidad de dichas operaciones logísticas (De Izcue et al., 2012).

La Fuerza hace referencia a los medios enviados y a las capacidades 
de la flota para proteger los intereses de un país en los mares. Una flota 
debe ser capaz de lograr el control de la posición estratégica y no per-
mitir al enemigo que utilice sus rutas de abastecimiento (Perrero, 2007). 
Para lograr dichos objetivos es necesario enviar toda la flota naval o par-
te de ella; en este caso se deben identificar los medios más aptos para 
lograr los objetivos establecidos.

Los Estados en el mar se hallan conectados por rutas o vías de aguas 
que garantizan el comercio entre dos o más naciones. En dichas zonas 
transitan buques comerciales que trasportan bienes de un país a otro y 
garantizan que las economías de los Estados sigan desarrollándose. Se 
habla de las comunicaciones marítimas como la capacidad para contro-
lar rutas estratégicas y negar al enemigo su utilización (De Izcue et al., 
2012). En el periodo clásico, esto habría significado enviar la flota para 
destruir las fuerzas enemigas y capturar o hundir sus buques comercia-
les. En las épocas modernas, las flotas tienen la tarea de eliminar enemi-
gos asimétricos en el mar, tales como los piratas. Estos últimos amenazan 
las rutas comerciales y pueden poner en riesgo el comercio marítimo en 
algunas limitadas áreas del mundo.

Por último, están las servidumbres, que son acciones o reacciones 
de la guerra naval desarrolladas para satisfacer necesidades políticas  
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durante la conducción de un conflicto (De Izcue et al., 2012). Ejecutar 
dichas operaciones puede dificultar que se logre el objetivo estratégico 
de un conflicto; a pesar de ello, son acciones que tienen un peso político 
que puede resultar positivo en la fase de negociación o para conven-
cer a la opinión pública de un Estado de la necesidad de seguir en un 
conflicto para alcanzar un resultado moral más que estratégico (Flint, 
2006). Estas acciones se desarrollan por necesidades políticas; es decir, 
no tienen gran importancia en el plano militar, pero sí en el político, así 
como por razones jurídicas para dificultar o no permitir la ejecución de 
determinados actos: por ejemplo, operaciones para la protección de los 
Derechos Humanos y del derecho humanitario. Hay también motiva-
ciones económicas que se enfocan en garantizar el abastecimiento de 
recursos estratégicos para el crecimiento nacional asfixiando, al mismo 
tiempo, la economía del enemigo. Hay acciones que se desarrollan por 
motivaciones morales: por ejemplo, cuando la opinión pública presiona 
a los gobernantes para que asuman responsabilidades ante determinados 
hechos y los solucionen. Por último, hay operaciones efectuadas por ra-
zones bélicas, y que consisten en el desarrollo de operaciones conjuntas 
con otras fuerzas armadas, para no permitir al enemigo el uso del litoral 
o de la costa (De Izcue et al., 2012). En este último caso se puede dis-
tinguir entre operaciones ofensivas y defensivas. Las primeras se realizan 
mediante la proyección de potencia naval sobre la tierra con la ejecución 
de operaciones anfibias y aeronavales. Para la ejecución del primer tipo 
de operaciones, la Armada se coordina con la Fuerza Aérea y el Ejército. 
Las tres Fuerzas deben garantizar la seguridad de la zona de desembar-
que eliminando las amenazas que puedan interferir con las operacio-
nes. Una vez garantizado el control del área, la flota debe seguir garan-
tizando el flujo de hombres y medios para sostener la ofensiva terrestre.  
De dichas operaciones se encargan los grandes buques logísticos mili-
tares y civiles, mientras que la flota, por una parte, sigue garantizando 
la protección de los convoyes y, por otra, establece estrategias para no 
permitir a fuerzas enemigas que amenacen las rutas de abastecimiento.

Los ataques aeronavales se pueden desarrollar de dos maneras: o 
bien los portaviones lanzan sus caza para hundir la flota enemiga y no 
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permitir que se acerque al litoral, o bien, utilizando estos buques de 
guerra, es posible lanzar ataques que tengan por objetivo destruir las 
instalaciones de defensa de la costa, para preparar un desembarque.

Las operaciones defensivas se desarrollan cuando un enemigo tiene 
una flota con grandes capacidades y se encuentra en una posición estra-
tégica que le garantiza ventajas. Son operaciones que quieren proteger el 
litoral y las rutas de abastecimiento vitales para un Estado, y se basan en 
evitar una confrontación directa con el enemigo (Perrero, 2007). En tal 
sentido, se ha desarrollado el concepto de flota potencial; es decir, de una 
Armada que desarrolla operaciones para debilitar el enemigo evitando 
un contacto directo con este.

El objetivo último de la estrategia naval es lograr el dominio de los 
mares; o sea, una completa libertad operacional y eliminar cualquier tipo 
de amenaza (Perrero, 2007). El concepto de dominio del mar ha cambia-
do a lo largo del tiempo, y al respecto se pueden distinguir dos periodos: 
el clásico y el moderno. Con referencia al primer periodo, la Armada se 
utilizaba para buscar la batalla definitiva en contra de la flota enemiga, 
para lograr su destrucción o para crear un bloqueo marítimo con el fin 
de asfixiar la economía del enemigo. A lo largo de la historia, estos dos 
tipos de empleo de la flota han sido útiles para buscar una forma rápida 
de terminar un conflicto. Durante la Segunda Guerra Mundial, Japón, 
por dos veces, buscó la batalla definitiva en contra de la Armada de Es-
tados Unidos. Con su primera operación, en Pearl Harbor, logró causar 
grandes daños a la Marina estadounidense; sin embargo, no logró hundir 
los portaviones de la base, que representaban el objetivo estratégico del 
ataque. En la batalla de la Isla de Midway, las fuerzas niponas estaban 
convencidas de encontrarse en una posición estratégica de ventaja, en 
comparación a la flota de Estados Unidos, y por ello decidieron ignorar 
todas las alarmas sobre la potencial presencia de la Armada enemiga en 
la zona de operaciones. Esta rigidez operativa llevó a una contundente 
derrota de la Armada Imperial de Japón, que perdió cuatro portaviones 
pesados, y con ellos, la iniciativa operativa en el océano Pacífico7.

7 En este punto hay que aclarar cómo Japón no tuvo en cuenta el nuevo tipo de guerra que estaban 
librando Estados Unidos, y que se basaba en la interceptación de las comunicaciones japonesas para 
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Por otra parte, el Reino Unido intentó en las dos guerras mundiales 
asfixiar la economía de sus enemigos —en particular, la de Alemania— 
organizando un bloqueo con su flota. Las consecuencias de estos ope-
rativos no redujeron la duración del conflicto, y fortalecieron aún más 
los planteamientos estratégicos de Castex (1938) y de Mahan (1890). 
Según el primero, el dominio del mar nunca es absoluto, sino incomple-
to, relativo e imperfecto (De Izcue et al., 2012). Por otra parte, Mahan 
(1890) afirmaba que, si bien un país puede dominar los mares, eso no 
excluye la posibilidad de que pequeñas, pero poderosas, escuadras na-
vales enemigas, eludiendo los controles, puedan empezar a operar en 
esos mares. En tal caso, por ejemplo, tenemos las acciones alemanas en 
la Segunda Guerra Mundial, cuando, eludiendo los controles, el buque 
de guerra Bismarck y su escolta pudieron operar en el Atlántico Norte. 
Otro ejemplo fueron los submarinos alemanes que, durante las dos con-
flagraciones globales, con sus operaciones casi doblegaron la economía 
del Reino Unido hundiendo los buques comerciales que tenían como 
destino y salida los puertos de ese país. Eccles identifica otras categorías 
para describir el dominio en los mares en el periodo clásico: 1) control 
absoluto, 2) control funcional, 3) control en disputa, 4) funcional enemi-
go y 5) absoluto enemigo (De Izcue et al., 2012). El primero se verifica 
cuando un Estado ejerce el control absoluto en los mares y el enemigo 
se halla imposibilitado para operar. Tal situación se verificó en el océano 
Pacífico a partir de 1944, cuando las flotas de Estados Unidos operaban 
en total libertad sin dejar posibilidades a la Armada de Japón de ejecutar 
operaciones.

El control funcional se verifica cuando un Estado puede operar con 
gran libertad en los mares, mientras que su enemigo lo puede hacer solo 
incurriendo en grandes riesgos. Esta fue la situación que ocurrió entre 
1939 y el 1943 en el Océano Atlántico, cuando los Aliados tenían gran-
des capacidades para controlar el mar, pero los submarinos alemanes, 
ejecutando operaciones muy riesgosas, ponían en duda este dominio.

estar un paso adelante en las operaciones; es decir, Washington, con este tipo operaciones, estaba 
proyectando la idea del dominio del mar en la época moderna, cuando la primera batalla que se debe 
ganar es la de la información.
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Por último, tenemos el control en disputa. Es una situación que se 
verifica cuando cada actor puede operar con grandes riesgos y puede 
también establecer un control funcional solo en pequeñas áreas y por un 
tiempo limitado. Eso fue lo que sucedió entre 1941 y 1943 en el océano 
Pacífico, cuando Estados Unidos y Japón ejercían un control en disputa.

En tiempos modernos, el desarrollo de nuevas armas y tecnologías 
hizo evolucionar el concepto de dominio del mar hacia el dominio del 
espacio de batalla; es decir, que la Armada opera de forma conjunta con 
las otras Fuerzas Militares para controlar el escenario estratégico. A su 
vez, la flota debe lograr el control del espacio de batalla marítima para 
favorecer el desarrollo de operaciones conjuntas (De Izcue et al., 2012). 
Castex (1938) ya hablaba de cómo la Armada debe apoyar al Ejército en 
el desarrollo de las operaciones para poder eliminar en el tiempo menor 
posible al enemigo.

Por otra parte, el desarrollo de operaciones conjuntas requiere siner-
gia y especialización de las Fuerzas; es decir, se busca obtener el mejor 
rendimiento en combate integrando las capacidades de cada una de las 
Fuerzas Armadas de un país. Integrar las Fuerzas no significa pérdida 
de especialización, sino que, por el contrario, en el desarrollo de ope-
raciones conjuntas se explotan, hasta el último recurso, las capacidades 
específicas de cada una de ellas. En referencia a la Armada, tal situa-
ción se traduce en el envío de los buques necesarios para desarrollar las 
operaciones planteadas y la necesidad de interconectarse con las otras 
Fuerzas. Las comunicaciones son esenciales para evitar interferencias, 
sobrexposiciones y pérdida de efectividad en el desarrollo de las opera-
ciones.

En las guerras modernas la primera batalla que se tiene que ganar 
es la correlacionada con el control de la información. No se trata de 
exclusivamente reducir la eficacia de las comunicaciones enemigas, sino 
de interceptarlas e interpretarlas. La información debe proporcionar da-
tos sobre el enemigo y sobre cuáles son las operaciones planeadas en el 
futuro. En la guerra de la información es necesario conocer el enemigo 
para entenderlo y aumentar los conocimientos necesarios a fin de de-
rrotarlo. En términos navales, esto significa que la Armada debe crear 
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redes operativas en las cuales se considera importante la operación de 
todos los buques y de una sola unidad (De Izcue et al., 2012). Objetivo 
final de esa clase de guerra es obtener información, con un proceso rá-
pido de análisis, sobre el enemigo, para dificultar o no permitir el desa-
rrollo de las operaciones marítimas. Lograr dicho objetivo no significa 
tener información perfecta, pues se tiene un alto grado de incertidum-
bre sobre el proceso de análisis, que puede tener errores, o porque el 
enemigo puede proporcionar información incorrecta. Además, conocer 
las comunicaciones enemigas no se traduce automáticamente en cono-
cimiento sobre el enemigo ni sobre su forma de pensar. Por tal motivo, 
la guerra de la información se gana con las capacidades para interceptar 
las comunicaciones enemigas y con analistas capaces de utilizarlas para 
conocer el enemigo y aplicar la información para fines operativos. Estas 
nuevas capacidades hacen olvidar para siempre la idea de una guerra de 
masa entre grandes unidades navales (Perrero, 2007); por el contrario, 
favorece la creación de escenarios de combate en los cuales es relevante 
el empleo de buques multipropósito y con grandes capacidades tecnoló-
gicas. El objetivo final no es hundir los buques enemigos, sino paralizar 
operativamente la Armada enemiga.

En tiempos modernos, el dominio del mar se puede lograr integran-
do el desarrollo tecnológico con la construcción de buques capaces de 
operar en diferentes escenarios operativos. Por cuanto se registra la exis-
tencia de nuevas tecnologías, los buques aún son enviados al mar para 
lograr el control de áreas consideradas estratégicas y para seguir proyec-
tando el poder de un Estado en los mares.

Nuevos desafíos a la seguridad naval: la lucha contra 
la piratería

La piratería representa una amenaza clásica para las fuerzas na-
vales de todo el mundo. Históricamente, para reducir al mínimo ese 
tipo de amenaza a los buques comerciales, los Estados han gastado 
ingentes recursos. Los primeros en querer solucionar de una vez por 
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todas el problema de los piratas fueron los romanos, quienes llegaron 
a declarar la guerra a todos los piratas que operaban en el mar Medi-
terráneo (Giannelli, 1976). En tiempos más recientes, los piratas han 
sido utilizados por los Estados para aumentar su poder en los mares 
y debilitar el enemigo. Pero ya a partir de 1500, los diferentes sobe-
ranos en el mundo empezaban a entender el poder de las palabras, 
así que se empezaron a distinguir a los piratas de los corsarios (Ago y 
Vidotto 2004). Estos últimos eran grandes capitanes piratas que ha-
bían obtenido una patente de corso por parte de los soberanos euro-
peos; en dicho documento se autorizaba al buque a atacar cualquier 
nave comercial perteneciente al enemigo, con el objeto de reducir 
las capacidades económicas y dificultar las comunicaciones entre la 
Madre Patria y las colonias. Ser corsario aumentaba la protección 
de las tripulaciones, que en caso de captura no podían ser ajusticia-
das como criminales. Entre los más famosos corsarios de la historia 
de destaca sir Francis Drake, corsario inglés que con sus empresas 
logró la simpatía de la reina Isabel I de Inglaterra. Esta visión de la 
piratería pertenece a la época que se puede definir como un periodo 
“romántico” de la historia naval.

En la actualidad, la piratería es un fenómeno por completo diferen-
te, aunque mantiene algunas similitudes con el pasado; por ejemplo, los 
piratas operan en lugares donde pueden contar con bahías y puertos 
naturales que les brindan protección (Moller, 2009). Los ataques se de-
sarrollan en contra de buques comerciales y los piratas huyen cuando 
se acercan embarcaciones militares. Los piratas siguen teniendo gran-
des capacidades como marineros, son hábiles para tomar el control de 
buques de gran tamaño y tienen los conocimientos necesarios para ma-
niobrarlos. Los ataques son llevados a cabo en zonas muy angostas y 
con mucho tráfico comercial; en estas áreas los buques son obligados a 
seguir determinadas rutas, y los piratas, aprovechando la situación, pue-
den operar con tranquilidad. Al mismo tiempo, los buques militares son 
obligados a seguir rutas similares a las de los barcos comerciales, y ello 
impide una pronta respuesta por parte de las autoridades encargadas de 
garantizar la seguridad en la navegación.
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La piratería moderna surge, principalmente, por dos razones: 1) los 
problemas sociales que se presentan en algunas partes del mundo, y 2) el 
escaso control ejercido por los Estados sobre sus propios territorios ma-
rítimos. La primera causa es muy común en África, en la zona del desem-
boque del río Níger y en el Cuerno de África. En dichas áreas la pobreza 
de la población se ha incrementado por diferentes razones: en Nigeria, la 
presencia de grandes empresas petroleras ha contaminado las aguas cos-
teras, y así, disminuido notablemente la posibilidad de pescar. Mientras, 
en Somalia la ausencia de la autoridad estatal ha provocado una crisis 
social crónica, en la que la parte más vulnerable de la población ha sido 
la más afectada (Moller, 2009). La segunda situación también se verifica, 
en particular, en Asia, en el estrecho de Malaca, controlado por el Estado 
indonesio. El gobierno local tiene, sin embargo, una difícil tarea, porque 
debe controlar un vasto archipiélago y las capacidades de la Armada 
de Indonesia no le permiten controlar todo el litoral al mismo tiempo 
(SIPRI, 2011); además, esa zona marítima es conocida para ser una de 
las más congestionadas del mundo, por lo cual la Armada tiene también 
como tarea regular el tráfico comercial que transita por el estrecho. En 
las dos situaciones descritas, las organizaciones criminales han prospera-
do y se han aprovechado del flujo comercial para aumentar sus ingresos.

Para reducir la mencionada amenaza, los Estados han tomado di-
ferentes medidas, que se pueden dividir en preventivas, ofensivas y de-
fensivas (Moller, 2009). Con las primeras se busca establecer medidas y 
comportamientos que permitan aumentar la seguridad en la navegación; 
para lograr que estas sean efectivas, se ha aumentado el monitoreo en las 
zonas que presentan más riesgos, a fin de detectar potenciales amenazas 
que los buques pueden encontrar en la ruta durante la navegación. Ade-
más, para prevenir ataques en las zonas donde se registra una presencia 
importante de piratas, se crearon redes de observación de las actividades 
marítimas. Los centinelas deben registrar la salida o la llegada de buques 
sospechosos, para que puedan ser monitoreados y atacados en caso de 
que se compruebe su participación en acciones criminales en el mar.

Las operaciones ofensivas tienen como su objetivo derrotar a los pi-
ratas y no permitir que desarrollen sus acciones. La lucha a la piratería 
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se dificulta porque los operativos en contra de estos criminales se pue-
den desarrollar exclusivamente en altamar; si la persecución tiene que 
proseguir en la ZEE o en el mar territorial de un país, se debe obtener 
el correspondiente permiso por parte de las autoridades nacionales. Ma-
yores problemas se presentan cuando no hay una clara autoridad territo-
rial que pueda autorizar la operación. El objetivo estratégico de dichos 
operativos es destruir la nave madre de los piratas. Las embarcaciones 
utilizadas para asaltar los buques son pequeñas y rápidas, y tienen un 
costo relativamente bajo, y ello significa que hundirlos no implica un 
grave daño a las organizaciones criminales. Además de hundir los bu-
ques madre, los militares empleados en misiones en contra de la pirate-
ría buscan las bases terrestres de los piratas para destruirlas. La UE ha 
instituido la Operación Atalanta para garantizar la seguridad marítima a 
todos los buques comerciales que cruzan el estrecho de Adén y que na-
vegan en el Mar Rojo y en el océano Indico (SIPRI, 2010). Dicha misión 
se basa en el envío de buques militares y helicópteros para incrementar 
el patrullaje marítimo y mejorar la respuesta de las autoridades ante los 
ataques de los piratas (IISS, 2010). Esta misión también es relevante para 
Colombia, que en 2015 envió su Offshore Patrol Vessel (OPV) ARC 7 de 
Agosto recurriendo a un acuerdo suscrito entre la Armada de Colom-
bia y la de España (infodefensa.com). Esta misión representó para el 
país sudamericano la posibilidad de aumentar su conocimiento sobre el 
desarrollo de las misiones internacionales y el empleo del protocolo de 
comunicaciones, así como sobre el armamento que necesitan los buques 
que participan en dichas operaciones. Con esta misión fue posible modi-
ficar la construcción de las futuras OPV de Colombia con la meta de que 
mejorarán su rendimiento en tal tipo de misiones, y permitirán también 
a la empresa colombiana Corporación de Ciencia y Tecnología para el 
Desarrollo de la Industria Naval Marítima y Fluvial (COTECMAR) que 
aumente sus conocimientos y mejore sus capacidades productivas.

Por último, hay acciones defensivas que se pueden desarrollar para 
proteger los buques comerciales. Estas acciones se basan en la posibili-
dad de utilizar comunicaciones en código, mediante las cuales las em-
barcaciones comerciales se pueden comunicar con los buques militares, 
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para que puedan llegar lo más rápido posible a las zonas donde se está 
verificando un ataque (Moller, 2009). Al mismo tiempo, se ha creado 
un sistema de alarma, en el cual se reportan los ataques, para crear un 
mapa de riesgo y pedir a todos los buques que transiten por estas áreas 
mantener un alto nivel de alerta.

Los piratas tienen una estructura organizacional sólida, capaz de 
coordinar los ataques a los buques comerciales, vender los bienes hurta-
dos de estas embarcaciones y obtener el rescate pagado por la liberación 
de los buques. Además, cuando los piratas capturan un buque petrolero 
lo que hacen es transportar el crudo en sus propias embarcaciones, para 
después venderlo en subastas ilegales.

El aumento de las acciones de los piratas ha generado un fuerte de-
bate sobre el trato legal que debería brindárseles; es decir, si son crimi-
nales o terroristas. Escoger entre una de las dos figuras modificaría por 
completo el trato que se les daría. Si se los reconoce como criminales, 
tendrían derecho a ser juzgados en el Estado al cual pertenece el buque 
asaltado, en caso de ser capturados mientras todavía se encuentran en 
la embarcación. Si están huyendo, la jurisdicción sería responsabilidad 
del Estado, que tiene la soberanía sobre esa porción de mar; en caso de 
encontrarse en altamar, la responsabilidad sería del Estado que logre 
capturarlos (Moller, 2009). Los problemas principales surgen porque la 
mayoría de los buques comerciales son registrados en Estados que tie-
nen una legislación favorable a las grandes compañías navales y en los 
que, en muchos casos, hay poco respeto por los Derechos Humanos. Lo 
mismo vale para los Estados que tienen soberanía en las zonas donde se 
desarrollan las actividades piratas, con particular referencia al Cuerno 
de África.

Por otra parte, declararlos terroristas significaría identificarlos como 
actores que operan por fuera del sistema internacional, pues a los ojos 
de este último representan un grave problema para su sobrevivencia; los 
terroristas no tienen por objetivo modificar el actual sistema internacio-
nal, sino destruirlo para construir uno nuevo. El primer problema que 
los Estados enfrentan es dar una definición exacta de qué se entiende 
por terrorismo marítimo y cuáles son sus modalidades operativas. Sobre 
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este punto hay que resaltar cómo a escala internacional no existe una 
definición unívoca y clara de terrorismo (Flint, 2006). Lo que se puede 
hacer es un cuidadoso análisis de las acciones de los piratas y compa-
rarlas con las acciones de los terroristas a lo largo y ancho del mundo. 
Los piratas son actores privados que operan para aumentar los ingresos 
de una organización criminal, el motivo es económico. Por su parte, los 
terroristas pertenecen a una organización que tiene características po-
líticas o religiosas radicales bien definidas, la acción terrorista no tiene 
finalidades económicas. Los terroristas quieren ser identificados como 
actores altruistas, que quieren dar voz a las comunidades menosprecia-
das por el sistema internacional (Flint, 2006).

Los piratas atacan los buques cuando están en plena navegación, 
mientras que los terroristas escogen lanzar ataques contra las naves 
cuando están en navegación o en los puertos. Los piratas tienen barcos 
grandes, las naves madres, desde las cuales lanzan los ataques; mientras 
que los terroristas utilizan siempre barcos pequeños, que son utilizados 
como bombas móviles. El objetivo de los piratas es asaltar un buque 
sin dañarlo, y de esta manera garantizarse el rescate o la posibilidad de 
vender los bienes que transporta a los precios más altos posibles. Los 
terroristas quieren destruir su objetivo y para sus operaciones buscan 
lugares que den la máxima visibilidad a sus acciones. El único verdadero 
punto en común entre los terroristas y los piratas es que los primeros son 
civiles que han recibido un entrenamiento básico.

Conclusiones

El desarrollo de una nación depende de sus capacidades para pro-
yectarse en los mares, a fin de construir alianzas que le garanticen crecer 
económicamente y desarrollar una industria sólida y diversificada. Estas 
alianzas deben ser funcionales para garantizar la seguridad de navega-
ción a los buques comerciales. Por cuanto los países se encuentran en 
posiciones geográficas favorables a la proyección de poder en los mares, 
la sola posición no es suficiente para garantizar tal tipo de presencia.  
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Por ello, los gobiernos deben formular una estrategia marítima y naval 
que tenga en cuenta la posición geográfica en la cual se encuentran, las 
verdaderas capacidades de su Armada y los desafíos percibidos. Estos 
últimos cambian constantemente e influencian el desarrollo del medio 
militar y modifican la estrategia adoptada por un Estado.

De acuerdo con lo anterior, los países no deben crear estrategias rígi-
das, sino flexibles; la flexibilidad no debe en ningún momento traducirse 
en incapacidad para lograr los objetivos establecidos, sino crear espacios 
para adaptar la estrategia ante situaciones no esperadas al momento de 
la planificación.

Acercarse a los estudios sobre la estrategia marítima y naval permite 
estudiar cómo un Estado ha evolucionado a lo largo del tiempo cam-
biando su manera de hacer presencia en los mares. El estudio con la 
perspectiva histórica permite analizar cuáles estrategias han tenido más 
éxito y cuáles han sido los errores más comunes al desarrollarse las estra-
tegias para lograr el dominio de los mares.

Los mares son el lugar donde, en el pasado y en la actualidad, las 
grandes potencias surgen y viven sus ocasos. Las motivaciones por las 
cuales los grandes países entran en crisis pueden ser diferentes, pero 
tienen en común la pérdida de su influencia en los mares. Esto se rela-
ciona con la incapacidad de los gobiernos para actualizar su estrategia 
marítima y naval a fin de enfrentar nuevos desafíos, así como seguir 
ejerciendo un control sobre las principales rutas de abastecimiento ma-
rítimo.

En tiempos recientes, los cambios debidos a nuevos desafíos, así 
como el desarrollo de nuevas tecnologías, han relanzado la necesidad 
de controlar los mares para que los países puedan seguir ejerciendo sus 
políticas de poder hacia determinadas áreas consideradas estratégicas. 
Vivimos en tiempos de grandes cambios. Estados Unidos sigue siendo 
la potencia principal, pero otros países están creando estrategias marí-
timas y navales que van poniendo en duda la supremacía norteamerica-
na. Como se ha destacado en el presente capítulo, los Estados vuelven 
con rapidez a crear nuevos equilibrios, sin importar cuán traumático ha 
sido el cambio. Pueden pasar los siglos, pero los mares, con sus grandes  
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extensiones, siguen representando la aguja del balance del poder entre 
los Estados.

En ese orden de ideas, hay países que crean estrategias marítimas y 
navales para controlar pequeñas zonas de mar, y otros, como Estados 
Unidos y China en la actualidad, o el Reino Unido y Holanda en el pasa-
do, que han creado políticas marítimas para dominar los mares. Al final 
—así ha sido y lo será siempre que existan instituciones democráticas—, 
la rama política tendrá las mayores responsabilidades, pues sin una po-
lítica marítima no hay estrategias, y sin estas últimas no existe el control 
de los mares.
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