LA PISTA DE ATERRIZAJE DE GIBRALTAR

Por el doctor ANTONIO MARQUINA BARRIO

INTRODUCCION

Después de la conquista del Pefiéon de Gibraltar por las fuerzas
armadas britanicas el afio 1704, llevada a cabo, segun se dijo, en nom-
bre del archiduque Carlos, y en defensa de sus derechos, Inglaterra,
siguiendo una politica de hechos consumados, mantuvo la posesion de
esta fortaleza. El articulo X del Tratado de Utrech dio base juridica
a esta situacién. Pero la cesidén tenia un claro aspecto limitativo. Como
bien indica el libro rojo espanol sobre Gibraltar, presentado a las Cor-
tes Espafiolas en 1967, las limitaciones se pueden agrupar en los si-
guientes apartados:

1. Limitaciones territoriales, al cederse unicamente la ciudad, cas-
tillo, puerto, defensas y la fortaleza.

2. Limitaciones juridicas, al cederse sin jurisdiccion territorial.

3. Limitaciones econdémicas, al prohibirse toda comunicacién por
tierra y todo comercio entre la Plaza y el territorio limitrofe.

4. Limitaciones basadas en razones militares, al prohibirse la resi-
dencia en Gibraltar, por motivos espafioles de seguridad, de determi-
nado tipo de personas: <judios y moros».

5. Limitaciones de disposicion en el futuro, al estipularse que In-
glaterra no podia dar, vender o enajenar Gibraltar sin conceder a
Espana el derecho de recuperacion .

1 Negociaciones sobre Gibraltar, documentos presentados a las Cortes Espafiolas por el
ministro de Asuntos Exteriores, Madrid, 1087, p. 12.
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Segun la costumbre de la época, se creé una zona neutral entre
las fuerzas britanicas y las fuerzas espanolas. Esta zona neutral no
fue respetada por parte britanica y la politica de hechos consumados
hizo de nuevo su apariciéon. Primero tuvo lugar la ocupacion de la
Torre del Diablo y El Molino, edificios situados fuera de la fortaleza.
Luego en 1810, con el pretexto de la alianza hispanobritanica, suscrita
por el tratado de Londres de 1809, el ejército britanico vol6 los fuertes
espanoles de Santa .Barbara y San Felipe. En 1815, ya sin lineas de
defensa opuestas con motivo de una epxdemla en Gibraltar, Ingla-
terra con51gu10 la autorizacién del rey Fernando VII para la instala-
cién de un campamento sanitario en la zona neutral. De estas insta-
laciones ya no se retiraria. Después, con la epidemia de 1854 se dio
paso a nuevos avances que vieron su culminacidén con la construccion
de una verja en 1908. Inglaterra, de este modo, se apropié de una zona
que nunca habig sido cedida (véase mapa 1).

Pero ademas, Inglaterra, desde mediados del siglo x1x comenz6 a
considerar como propias las aguas comprendidas al este de la linea
trazada desde Punta Mala a dos millas al oeste de Punta Europa.
Aunque estas aguas baflan en gran parte la costa espafiola y esta
apropiacion nunca fue reconocida formalmente por el Gobierno de
Espaifia, lo cierto es que en ellas comenzaron a ejercer jurisdiccion y
vigilancia las autorldades inglesas. La mayor parte de los buques que
arribaban al puerto de Gibraltar comenzaron a fondear en estas aguas
con la mayor naturalidad, Posteriormente otros buques empezaron a
hacerlo al oeste de esta linea, llegando -incluso -a fondear con toda
tranquilidad en aguas espafiolas. Las autoridades espafiolas adoptaron
una actitud de dejar hacer ante esta politica de hechos consumados.
Asi la Marina dej6é de practicar la vigilancia maritima en las aguas
en que los ingleses la ejercian, obedeciendo a una orden reservada
del capitan general del Departamento de Cadiz, de fecha 27 de sep-
tiembre . de 1876, aprobada por el Ministerio de Marina de acuerdo
con el Ministerio de Estado. Pero ademas, tampoco existian medios
pbara obligar a los barcos britanicos a respetar tan siquiera las aguas

terrltorlales espanolas como se puso de mamflesto en los incidentes
de 19182

2 Ministerio de Asuntos Extenores R. ¢72/1, E. 3 En el mes de mayo de 1918 el gober:
nador ‘e ‘Gibraltar ‘denuncio algunos hechos llevados a cabo por embarcaciones procedentes
de la costa espafola y que califico como pirateria, amenazando con.que en lo sucesivo los
canones de la Plaza harian fuego sobre cuantas embarcaciones transitasen de noche por la
bahia. El gobernador militar del Campo de Gibraltar expuso al ministro de Estado, Eduardo
Dato 2s graves implicaciones que- esta actitud podria llegar a tener, afadienco que la Vvi-
gxlancxa. maritima no podia efectuarse con eficacia. En unas aguas porque no estaba facul-
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Con esta situacién consolidada Inglaterra procedié a dar un paso
mas, el alargamiento de‘una pista de aterrizaje de emergencia en el
territorio considerado neutral.

LA PISTA DE ATERRIZAJE

Existia en esta zona neutral una pista de aterrizaje que habia ve-
nido usandose desde 1935, con el conocimiento del Gobierno espariol,
para el embarque y entrenamiento de aviones de la fuerza aérea na-
val basados en portaaviones.

En el afio 1938, estando Espaiia en plena guerra civil, Inglaterra
procedi6 al alargamiento de la pista de aterrizaje, que incluso llegaria
a extenderse posteriormente quinientos metros —gracias a la postura
espanola que expondremos—, adentrandose en las aguas donde tradi-
cionalmente habian fondeado los buques britanicos. Allan Hillgarth,
agregado naval britanico en Madrid durante la segunda guerra mun-
dial, explicé mas tarde que «el aeropuerto esta situado en el llamado
territorio neutral, que en estricta aplicacién del espiritu de los Trata-
dos deberia haberse respetado. Su prolongacién en aguas de la bahia
de Algeciras se hizo de tal modo qu'e viola aguas que ni siquiera son
neutrales, sino definitivamente esparfiolas» 3,

El dia 4 de marzo de 1939 el Gobierno esparol ordené a su emba-
jador en Londres, el duque de Alba, que sefialase que las obras que
se realizaban para la ampliacién tenian lugar en una porcién usur-
pada del territorio nacional, que las convenciones aéreas que estaban
en vigor permitian prohibir el vuelo sobre el espacio aéreo de un pais
firmante a todo avion estatal o privado si existian razones de carac-
ter militar, y que Espafia observaba la realizacién de estas obras con
gran preocupacién . El duque de Alba realiz6 la gestion y el Foreign
Office respondié con un memorandum el dia 25 de abril, donde se
presentaba con bastante claridad la posicién britanica y se hacian una
serie de afirmaciones de importancia que el Gobierno espafol poste-
riormente no tendria en cuenta.

En primer lugar se exponia el hecho de la utilizacién de «una parte
de la zona neutral britanica» como «pista de aterrizaje de emergencia»
durante los afios anteriores. Se reconocia que esta pista era bastante
pequena, pero que hasta entonces no se habia llevado a efecto su
tado a hacerlo, y en otras por insuficiencia de medios, al disponerse unicamente de una
escampavia a remo.

3 Daily Telegraph, 28 de abril de 1955.
4 Negociaciones sobre Gibraltar, cit. doc. 28, p. 483.
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alargamiento «primordialmente» porque ello habria significado la re-
duccion del espacio disponible para el esparcimiento de la poblacion.
A pesar de ello la pista se habia estado utilizando durante una serie
de anos sin ningun accidente y contratiempo. Luego se explicaba que
con los nuevos tipos de aeroplanos la pista de aterrizaje se habia que-
dado definitivamente pequefia y esta era la razon de su alargamiento,
que se encontraba todavia en vias de realizacion, ahadiendo a conti-
nuacion otros datos sobre instalaciones de esta zona. Debido al espacio
limitado disponible, estas mejoras implicaban la reubicacién <«exten-
siva» de las instalaciones existentes. En ultimo lugar se hacian unas
afirmaciones importantes. Las mejoras no alterarian el uso general
para el que la pista de aterrizaje se habia construido, permaneciendo
«primariamente» como en afos anteriores en su status de pista de ate-
rrizaje de emergencia' para el embarque y entrenamiento de aviones
de la fuerza aérea naval desembarcadoss.

El 27 de abril el Gobierno espafiol envié nuevas instrucciones, or-
denando al duque de Alba que hiciera saber al Gobierno britanico la
situacién anémala que se creaba con este «aerédromo», pudiendo aca-
rrear sobrevuelos de territorio espafiol. El 31 de abril, mediante un
telegrama, se indicaba al embajador que aviones britanicos sobrevo-
laban cada vez con mayor frecuencia territorio espanol en vuelos de
reconocimiento, en vista de lo cual se habia dado orden de disparar
contra todo avién extranjero que realizase cualquier incursion sobre
su territorio. El 2 de mayo el duque de Alba llevé a cabo la corres-
pondiente comunicacién al Foreign Office, y el 17 de mayo, tras recibir
nuevas instrucciones, repitié al Foreign Office su comunicacion ante-
rior, dandose éste por enterado en ambas ocasiones . ‘

S Foreign Office, 425, 416 WS5553.

6 Negociaciones sobre Gibraltar, cit. Ibidem. El Duque de Alba habia recibido instruc-
ciones en este mismo mes de mayo para quec protestase por la pretension de las autoridades
gibraltarefias de considerar como zona neutral la denominada zona espafiola. En efecto,
para resguardar el puesto de la Guardia Civil establecido en la verja, fue construida una
cascta de mamposteria en los primeros dias del mes de agosto de 1937. Inmediatamente los
inspectores fiscales ingleses, segin tactica repetida, atravesaron la verja y se situaron en
la zona neutral, asi llamada espafiola, en una garita de madera junto a la Guardia Civil.
Por cllo, el gencral Franco instruyé al general jefe del Ejército del Sur para que ordenase
al gobernador del Campo de Gibraltar que si dichos vigilantes salfan armados no les deja-
sen pasar y si se establecian sin armas no les dejaran ejercer ninguna clase de jurisdiccion,
sin perjuicio de pedir al gobernador inglés la retirada de- dicho puesto de vigilancia.

El Duque de Alba, respondiendo a Madrid sobre los resultados de esta gestién, indico
que habia que oponerse con toda tenacidad a cualquier menoscabo de la soberanfa en los
alrededores de la plaza, a las pretensiones de las autoriades britanicas de considerar como
zona neutral la que era espafola y a los intentos de establecer un aerddromo. Ministerio
de Asuntos Exteriores, R. 9305/2. La zona neutral, asi llamada espafola, fue ocupada- por
Espana en 1943. )
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En el mes de septiembre de 1939 estallaba la segunda guerra
mundial.

El Almirantazgo y el Ministerio del Aire britanicos, que habian su-
gerido previamente la conversion de la pista de aterrizaje de emer-
gencia en un aerédromo, presionaron nuevamente para su reconver-
sién en un aerdédromo operacional. El gobernador de Gibraltar escribi6
con este motivo al embajador britanico en Madrid, sir Maurice Pe-
terson, que se encontraba en San Sebastian, el dia 13 de septiembre,
exponiéndole que la pista de terrizaje de Gibraltar se habia estable-
cido unicamente para casos de emergencia y que asi se lo habia infor-
mado con anterioridad al cénsul general espaifiol. El1 17 de octubre,
mediante un telegrama secreto, el gobernador de Gibraltar informaba
al secretario de Estado britanico para las Colonias de esta gestion
ante sir Maurice Peterson, afiadiendo que si el Almirantazgo y el Mi-
nisterio del Aire persistian en su propuesta se romperian las buenas
relaciones que acababan de restablecerse con el gobernador militar
de Algeciras, reiterando las observaciones hechas al Ministerio de la
Guerra britanico el 12 de agosto en una carta secreta: la creaciéon de
una pista de aterrizaje de emergencia habia constituido una fuente
de irritacion para los espaiioles, causa de la creacién de un ambiente
de sospecha y motivo de la construccién de defensas cercanas a la
verja. El gobernador indicaba la necesidad de ejercer una presion a
través del secretario para las Colonias para conseguirse la limitacion
del uso de la pista de aterrizaje unicamente para casos de emergencia,
desanimando cualquier cambio de politica que implicase el quebran-
tamiento de la palabra dada a las autoridades espafiolas, a menos
que el Gobierno britanico llegase a un acuerdo con el Gobierno es-
paifiol”.

Esta gestion surtié su efecto. El secretario del Foreign Office, viz-
conde Halifax, envid el 12 de noviembre de 1939 unas largas instruc-
ciones al embajador britanico en Madrid, con el fin de dar segu-
ridades al Gobierno espafiol acerga del significado de la pista de
aterrizaje, instrucciones que fueron repetidas al gobernador de Gi-
braltar, autorizandose a hacer lo mismo con el consul espafol y el
gobernador de Algeciras.

EL OFRECIMIENTO DE SEGURIDADES

Las instrucciones eran las siguientes: el embajador debia entregar
un memorandum al ministro espafiol de Asuntos Exteriores que re-

7 Foreign Office, 425, 418, C17987.
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cogiese los siguientes términos: «Desde hace una serie de afios una
parte del territorio neutral britanico ha sido utilizado como una pista
de aterrizaje de emergencia. Esta pista resulté ser mas pequena de lo
deseable, pero no se ha tomado ninguna iniciativa para alargarla hasta
hace muy poco, principalmente porque el efecto de tal alargamiento
habria de implicar la reduccion de la ya inadecuada zona utilizable
para €l esparcimiento de la poblacién. Para los tipos de aviones en
uso actualmente la pista de aterrizaje es claramente muy pequena, y
como el Gobierno espafol ha sido ya informado a través del embaja-
dor espanol en Londres, se han tomado ciertas medidas recientemente
para alargar y mejorar la pista. Debido a la gran escasez de espacio
utilizable, estas mejoras implican una amplia reubicacién de las ins-
talaciones militares y de otro tipo ya existentes. El trabajo necesario
se esta llevando a cabo. :

Como se indicé en el memorandum entregado al duque de Alba
el 25 de abril, las mejoras gue se estan llevando a cabo no afectaran
a los usos generales de la pista de aterrizaje de emergencia. Sera tam-
bién usada de tiempo en tiempo para el desembarque de aviones de
la fuerza aérea naval con el fin puramente de mantenimiento y entre-
namiento con ocasion del anclaje de un portaaviones en Gibraltar.

Se transmitiran severas instrucciones a todos los aviones britanicos
que usen la pista de aterrizaje para que respeten escrupulosamente el
territorio y las aguas territoriales espafiolas.»

Sobre esta base, el vizconde Halifax afadia que al mismo tiempo
que se entregaba este memorandum, el embajador debia dar unas ex-
plicaciones orales al ministro de Asuntos Exteriores espafol sobre las
intenciones del Gobierno britanico. El secretario de Estado del Foreign
Office se encontraba extremadamente preocupado y creia que no de-
bia permitirse que este problema tomase mas consistencia y se desor-
bitase hasta el punto de convertirse en una renovada fuente de friccion
en las relaciones angloespanolas.

Las explicaciones se centraban en los siguientes puntos:

1. La pista de aterrizaje permaneceria esencialmente como una
pista de aterrizaje de emergencia.

2. El estallido de la guerra inevitablemente habia afectado a la si-
tuacion de la pista debido al desarrollo de la guerra en el mar, y seria
utilizada probablemente con mas frecuencia que en caso de paz para
el entrenamiento y mantenimiento de los aviones de la fuerza aérea
naval.

3. La pista no se usaria para fines hostiles hacia Espafa.
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4. Las autcridades navales y aéreas britanicas estaban completa-
mente satisfechas desde el punto de vista técnico, y la pista podria
continuar usandose sin infringir los derechos territoriales espafoles.

5. En las conversaciones con el ministro no debia nunca utilizar la
palabra «aerdédromo», sino pista de aterrizaje, evitando con ello dar la
impresiéon de que se estuviese organizando una base aérea.

En otro orden, Halifax indicaba que no debia dar la impresion du-
rante su conversacion, en modo alguno, de que se estaba buscando el
consentimiento del gobierno espafiol a los pasos que se estaban dando
en Gibraltar. La informacién habia de presentarse como un acto de
cortesia para evitar las malas interpretaciones que se habian produ-
cido en el pasado y disiparlas si todavia existiesen.

Al mismo tiempo, a titulo de informacién particular, se manifesta-
ba a sir Maurice Peterson que era altamente improbable que mas de
dos escuadrones, de doce aeroplanos cada uno, utilizasen en el futuro
la pista de aterrizaje al mismo tiempo. Debia tener en cuenta que la
zona neutral habia sido utilizada durante muchos afos para activida-
des militares y de entrenamiento, y no meramente para el esparci-
miento de la poblacién, con lo que, en consecuencia, el alargamiento
de la pista conllevaria la supresién de ciertas instalaciones militares
que utilizaba la guarnicion, de modo peculiar el grupo de fusileros.

Pero sobre todo Halifax indicaba al embajador que habia estado
considerando el dar o no seguridades al ministro espafiol de que no
era intencién del gobierno britanico el empleo de la pista de aterri-
zaje para fines "operaciona.les, y que por tanto los aviones no despe-
garian de alli para emplearse en operaciones militares. Aunque esto
representaba un aspecto de la politica britanica, era dudoso que tal
compromiso se pudiese mantener en un caso de emergencia militar.
La historia de la zona neutral demostraba que una afirmacién de este
estilo por una u otra de las partes constituia un dato que el contrin-
cante hacia valer en el futuro como un compromiso obligatorio. Ade-
mas, y esto era definitivo, el punto del uso operacional no habia sido
suscitado por las autoridades espafiolas. Por ello no habia de referirse
a este tema en su conversacién con el ministro?®.

t Foreign Office, 425, 416, C18192,
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LA ENTREVISTA BEIGBEDER-PETERSON

Estas instrucciones fueron seguidas por el embajador britanico en
su entrevista con el ministro espafiol de Asuntos Exteriores, coronel
Beigbeder, el 27 de noviembre de 1939, entregando un memorandum
en los términos propuestos por el secretario de Estado del Foreign
Office.

Segun la minuta de la conversacion britanica, sir Maurice Peterson
manifesté a Juan Beigbeder, causandole cierta impresién, que dada la
situacion de la guerra, utilizarian mas frecuentemente la pista de ate
rrizaje, que no era un aerédromo, y que esta utilizacion se haria sin
infringir los derechos territoriales espafioles, silenciando el aspecto de
no utilizacién para fines hostiles. El ministro espafiol asegurd que la
pista de aterrizaje en la zona neutral era un hecho consumado (fait
accompli) como lo habia sido la posesién de la Roca, y que el gobierno
espafiol no tenia intencién de poner en cuestion e] derecho britanico
de utilizacion; sin embargo, las autoridades esparfiolas, tal como habia
quedado de manifiesto en anteriores reclamaciones y observaciones.
consideraban que la pista no podia ser utilizada sin violar el territorio
y las aguas espafiolas, en base a informes de expertos. El embajador
reiterd sus seguridades al respecto, que aunque fueron aceptadas por
su interlocutor no despejaron todas las dudas®.

En efecto, un avién britanico habia sobrevolado unos dias antes, el
21 de noviembre, el puerto y las baterias de Cadiz, repitiendo su vuelo
dos horas y media después. El cénsul britanico en Cadiz prometio
hacer una investigacién sobre este vuelo y afirmo que se evitaria la re-
peticién de casos semejantes, pero el gobierno espafiol dio instruccio-
nes a su embajador en Londres para que recabase del gobierno brita-
nico garantias de que en el futuro seria respetado el territorio espafiol
por los aviones britanicos. Estas instrucciones se enviaban dos dias
después de la entrevista Beigbeder-Peterson .

La contestacién britanica a la nota espanola de 5 de diciembre tuveo
lugar el 24 de febrero de 1940, prometiendo que se llamaria la atencién
de todos los pilotos de la fuerza aérea britanica que operasen en las
cercanias de Espafa para que respetasen escrupulosamente el territo-
rio y aguas jurisdiccionales espaifiolas.

El 10 de mayo de 1940 el ejército aleman desencadenaba una formi-

9 Foreign Office, 425, 416, C10704. El coronel Beigheder opiné que esta propuesta tenia
la apariencia del establecimicnto de un portaviones en un punto de Gibraltar.
10 Ministerio de Asuntos Exteriores, R. 9305/3.
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dable ofensiva en el frente occidental. El 14 de junio los alemanes en-
traban en Paris, y el 22 Francia concertaba un armisticio con el
111 Reich. El 30 de junio varios aviones britanicos sobrevolaban de nue-
vo territorio espafiol en la zona del Estrecho de Gibraltar. Esta vez las
autoridades espanolas procedieron a defender los derechos espafoles
disparando sobre aquéllos. Un avién britanico fue derribado y 'otro re-
sulto tocado y averiado. No son de descartar en este endurecimiento las
medidas, los preparativos y las reivindicaciones para la nueva.situa-
cion de remodelacion geografica que se estaba gestando, preparativos
y reivindicaciones que incluian a Gibraltar '

Pasados estos momentos de peligro de intervencién espariola, con
apoyo aleman, Gibraltar pudo permanecer en manos britanicas, no sin
atravesar por momentos de grave zozobra ante la posibilidad de una
invasion alemana de la peninsula, convirtiéndose en un centro de suma
importancia en el espionaje, contraespionaje, operaciones especiales,
deteccion, aprovisionamiento y reunién de convoyes, desciframiento de
mensajes e intoxicacion. En estos momentos criticos aparecio con toda
claridad el peso especifico que tenian, respectivamente, la base y la
poblacién gibraltarefia. Mas de las tres cuartas partes de la poblacion
fue trasladada a Jamaica, las Azores, Madeira o Gran Bretana .

Las autoridades espafiolas siguieron protestando por las continua-
das violaciones de las aguas de jurisdiccién espafiola, pero no queda
constancia de reclamacicnes por el uso de la pista, ni durante el perio-
do de ministro de Asuntos Exteriores de Ramoén Serrano Sufier, el de
mayor influencia alemana, ni en pericdos posteriores, de Francisco Go6-
mez Jordana y José Félix Lequerica. Si bien se puede afirmar que In-
glaterra fue poco escrupulosa, dada la situacién bélica y la escasa ca-
pacidad de respuesta militar espanola, elemento éste fundamental a
la hora de hacer respetar determinados derechos ', no siendo de des-
cartar en la actitud espafiola algunas insinuaciones o promesas que
dejan mucho de estar clarificadas *.

It Sobre cl teme de Gibraltar durante la segunda guerra mundial véase, entre otros,
ANTONIO MaRQUINA: «La entrevista de Hendaya», Diario El Pais, 19, 21, 22 de noviembre y 15 de
diciembre de 1978. Una versién diferente puede versc en RaMmon Serrano SUSCR: Entre Hen-
daya y Gibraltar, Barcelona, 1973, y Memorias, Barcelona, 1976. También Diario E! Pais, 26,
28 y 29 de noviembre y 23 de diciembre de 1978.

12 Georce Hiiis: El Peidn de la discordia, Madrid, 1974, p. 509.

13 Véasc a este respecto las reclamaciones del legajo del Ministerio de Asuntos Extc-
riores, R. 9305/4, sobre conflictos y violaciones de aguas jurisdiccionales espanolas. Si queda
constancia de los problemas planteados por sobrevuelos de aeroplanos aliados en la zona
oeste del Estrecho de Gibraltar y en Canarias. Véase, por ejemplo, Ministerio de Asuntos
Exteriores, R. 1373/14.

14 Documentos sobre Gibraltar presentados a las Cortes Espafolas por el ministro de
Asuntos Exteriores. Madrid, 1965, pp. 21, 22 a 23. Véase Ramén SERRANO SURNER: Entre Hen-
dava y Gibraltar, cit., pp. 301 y 302. ’
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Con el final de la segunda guerra mundial, €] general Franco y su
régimen, que habian jugado la carta alemana mas de lo conveniente
a los intereses espaiioles, quedaron practicamente aislados.

E1 CONVENIO DE SERVICIOS AEREOS

Pasados los primeros anos de aislamiento, Inglaterra procedié a ne-
gociar con el gobierno espafiol un Convenio con el fin de establecer ser:
vicios aéreos entre sus respectwos terr1tor1os vy mas alla de los mismos.
El Gobierno espanol hizo gala una vez mas de un cierto grado de
ingenuidad dip!omatica. Este Convenio, firmado el 20 de julio de 1950,
supuso la consolidacién de una situacién que nunca debié admitirse, a
pesar de las salvedades que se hicieron. La pista de aterrizaje de emer-
gencia quedo reconocida por parte.espafiola de forma absolutamente
gratuita y elevada a la calificaciéon de aeropuerto.

En el articulo VII de.este Convenio se dispuso lo siguiente:

«De acuerdo con 1o determinado en et” presente Convemo las em-
presas aéreas designadas de cada parte contratante gozaran en el te-
rritorio '* de la otra parte de los siguientes derechos:

a. Sobrevolar con sus aeronaves el territorio y realizar escalas téc-
nicas en el mismo, en los puntos especificados en el cuadro anejo al
presente Convenio, y

b. Realizar escalas de trafico internacional en dicho territorio, en
los puntos especificados en el anejo al presente Convenio, para embar-
car o desembarcar pasaje, correo o carga destinados a los puntos de-
terminados en las rutas especificadas o procedentes de los mismos.»

En los cuadros anejos de rutas aparecia Glbraltar de una forma pa-
tente y contmuada
Cuadro de rutas numero 1

Rutas. a explotar por la empresa o empresas designadas del Reino
Unido:

1. Londres-Burdeos-Madrid-Gibraltar.

2. Londres-Barcelona-Gibraltar.

15 En el articulo 1 de este Convenio venia determinado cl significado de esta palabra: «El
término territorio, en relacion con un Estado significara todos los territorios de cuyas rela-
ciones internacionales ese Estado sea responsable, asi como ‘las aguas. terntona]es adya-
centes .a. 1os mismos.» ,
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Londres-Palma-Gibraltar.

Gibraltar-Sevilla-Lisboa.

Gibraltar-Malaga.

Gibraltar-Granada.

Gibraltar-Tetuan.

Londres-Madrid-Dakar-Natal-Rio y/o0 Sdo Paulo-Montevideo-Bue-
nos Aires-Santiago.

PN O ®

Cuadro de rutas nuimero 2

Rutas a explotar por la empresa o empresas aéreas designadas de
Espania:

Tetuan-Gibraltar-Madrid-Paris-Londres.
Barcelona-Paris-Londres.

Malaga-Gibraltar-Sevilla-Lisboa.

Malaga-Gibraltar-Tetuan.

Islas Canarias-Freetown-Accra-Guinea espafola.
Madrid-Lisboa-Azores-Bermudas-Puerto Rico-Caracas.
Madrid-Lisboa-Azores-Bermudas-Miami, v de alli a (A) Méjico
y (B) La Habana, puntos en el Caribe y en la costa occidental
de América del Sur.

No s 0N

Pero esto no fue lo mas grave. Los britanicos, a la vista de la ac-
titud espafiola, introdujeron con la mayor naturalidad, el mismo dia
de la firma, una definicién que las autoridades espafolas pasaron por
alto. En el canje de notas anejo al Convenio, el encargado de Negocios
britanico afirmaba con referencia a las rutas 1, 3 y 4 del cuadro nu-
mero 2, que «por ser Gibraltar un aerédromo militar, su utilizacién por
aeronaves civiles podra en cualquier momento ser limitada o suspen-
dida cuando asi lo exijan consideraciones militares». A lo que el sub-
secretario de Economia Exterior y Comercio respondia, refiriéndose a
estas rutas, que «el gobierno de Espafia esta de acuerdo en que por ser
Gibraltar un aeropuerto militar su utilizaciéon por aeronaves civiles
podra ser limitada o suspendida cuando asi lo exijan consideraciones
militares». ‘

Afortunadamente las Cortes espafiolas se negaron a ratificar el Con-
venio el 13 de diciembre de 1951 '%. El Consejo de Ministros por su par-

16 El texto del informe de la Comisién de Tratados decia asi: «La Ponencia de la Co-
misién de Tratados designada para informar sobre la ratificacion del Convenio entre Es-
pafia y el Reino Unido de la Gran Bretaia y Norte de Irlanda, concerniente al servicio
aéreo tiene el honor de informar a fa Comisién que, a la vista del texto del Convenio refe-
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te, el 28 de diciembre de este mismo afo, acordd que se comunicase
al gobierno britanico esta resolucién que se llevé a efecto por nota
verbal de 3 de enero de 1952 a la embajada britanica en Madrid.

Como en el articulo 18 se establecia que el Convenio entraria en
vigor en la fecha de su firma y definitivamente en la de su ratifica-
cién, el Convenio estuvo provisionalmente en vigor.

En el mes de noviembre de 1958 tuvieron lugar unas conversacio-
nes entre delegaciones de amhos paises con el fin de llegar a un
acuerdo sobre las rutas a explotar por cada una de las partes. Las
delegaciones acordaron recomendar a sus respectivos gobiernos cam-
bios sustanciales en los cuadros de rutas.

En el cuadro de rutas numero 1 desaparecieron todas las referen-
cias a Gibraltar, reconstruyéndose totalmente el cuadro, que quedd es-
tablecido de la siguiente manera:

Puntos en el territorio del Reino Unido-Madrid.

Londres-Barcelona.

Londres-Palma.

Londres-Valencia.

Manchester-Barcelona.

Manchester-Palma.

Londres-Burdeos (*)-Bilbao.

Londres-Burdeos (*)-Santander.

Jersey-Bilbao.

Londres-Madrid-Lisboa-Dakar-Natal o Recife-Rio de Janeiro-San

Pablo-Montevideo-Buenos Aires-Santiago (sin derechos de tra-

fico entre Madrid y Lisboa).

11. Londres-Lisboa-Las Palmas-Dakar-Bathurst-Freetown-Accra, (sin
derechos de trafico en Londres-Las Palmas y en Lisboa-Las Pal-
mas).

12. Londres-Francfort-Barcelona-Tripoli-Kano-Accra o Lagos-Leo-

©ONDO AN
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rido y sin necesidad de entrar en el estudio de su aspecto técnico, considerando la posibi-
lidad de que la ratificacién del mismo pudiera interpretarsc como una aceptacién expresa
por parte de las Cortes Espafiolas, representacion auténtica de la voluntad nacional, de un
estado de hecho respecto a la Plaza de Gibraltar, que repugna al pueblo espafiol y contradice
los mas elementales dictados de la justicia internacional, entiende que en modo alguno pro-
cede la ratificacion de dicho Convenio.»

La argumentacién britdnica, como veremos, incidié6 continuamente en el intercambio de
cartas anejo al Convenio, pero por parte espafiola se hizo observar que si el texto del Con-
venio no estuvo nunca en vigor, menos fuerza vinculante tenia el ancjo a dicho Convenio
constituido por las Cartas canjeadas, siendo ademds notorio que ante la negativa de Es-
pana & su ratificacion hubo de renegociar las rutas aéreas para suprimir la mencién de
Gibraltar. Dificilmente podia sostenerse que ¢l canje de cartas no constituia un instrumento
sujeto a ratificacion y la decisién de las Cortes no se relacionaba con él, como declar6 el
presidente de la delegacion britanica, Mr. Hohler, el 10 de octubre de 1966.

* Escala técnica unicamente.
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poldville o Brazzaville o Nairobi-Salisbury-Johannesburgo {sin
derechos de trafico en Londres-Barcelona .ni en Francfort-Bar-
celona).

Previamente durante las negociaciones la delegacién del Reino Uni-
do habia manifestado su desacuerdo con la supresion del sector Ma-
drid-Gibraltar propuesto por la delegacién espafola. La delegacion bri-
tanica argumentaba que desde la firma del Convenio este sector habia
venido actuando con resultados economicos satisfactorios que justifica-
ban su continuidad. La delegacién espariola, en aras de facilitar un
acuerdo satisfactorio, propuso compaginar los intereses de ambas par-
tes reescribiendo la ruta primera tal como antes hicimos y que la de-
legacion britanica prometié aceptar como significando unicamente lg
libertad para operar la ruta Londres-Madrid y Madrid-Gibraltar.

En cuanto al cuadro de rutas numero 2, era modificado de una for-
ma, total, con lo que el intercambio de notas, al que anteriormente hi-
cimos referencia, perdié su razon de ser. El cuadro quedo asi esta-
blecido:

Madrid-Londres.

Barcelona-Londres.

Palma-Londres.

Valencia-Londres.

Barcelona-Manchester.

Palma-Manchester.

Bilbao-Londres.

Santander-Londres.

Bilbao-Jersey.

Madrid y/o Las Palmas-Monrovia o Niamey- Accra o Lagos o
Kano-Santa Isabel y/o Bata.

Madrid-Lisboa-Azores y/o Las Palmas-Bermudas o Nassau-La
Habana y/o Méjico y/o puntos mas alla en América Central y
América del Sur.

© 2N O A WD
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Los ingleses a pesar de todo tratarian de hacer valer el canje de
notas en las negociaciones posteriores de las que dejaremos constancia.

GIBRALTAR ANTE LAS NACIONES UNIDAS

Mientras tanto, el p'roceso descolonizador mundial estaba desarro-,
ilandose a pasos agigantados. El 25 de febrero de 1957, Fernando Ma-
ria Castiella pasaba a desempefiar la cartera de Asuntos Exteriores.
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El nuevo ministro traté de llegar a un acuerdo en el contencioso
gibraltarefo. En el mes de julio de 1960, con motivo de su visita a Lon-
dres, tuvo lugar un intercambio de puntos de vista, estimandose que el
contencioso gibraltarefio era un asunto estrictamente bilateral entre
Londres y Madrid.

Sin embargo, en las Naciones Unidas se iban a producir unos acon-
tecimientos que modificarian sustancialmente la situaciéon. Desde 1947
Inglaterra, que tenia presentados a Gibraltar ante las Naciones Uni-
das como un territorio no auténomo y por tanto a descolonizar, ele-
vaba anualmente la informacién pertinente sobre la colonia segun la
resolucion 9 (). Este paso seria irreversible. En la XV Asamblea gene-
ral fueron aprobadas dos resoluciones de gran trascendencia, la 1.514
v la 1.541. La resolucion 1.514 se convirtié en la piedra de toque de todo
el proceso descolonizador ¥’

En 1962 fue hecha publica la lista de territorios no auténomos en
los que se declaraba competente el Comité de los Veinticuatro para su
descolonizacion. Esta lista l6gicamente incluia a Gibraltar.

Al ano siguiente el Comité, a peticion de Bulgaria y Camboya, in-
trodujo en su agenda el caso gibraltareno. Inglaterra traté de parar el
desastre que se avecinaba y por ello intentdé conseguir en un primer
momento que Espaila apoyara la retirada del caso del Comité de los
Veinticuatro. Pero en la entrevista del 10 de septiembre, entre Ramoén
Sedd, director general de Politica Exterior, y Ian Samuel, ministro de
la embajada britanica, cuando el diplomatico britanico solicité que
Espafna renunciara a intervenir en el tema, la alternativa fue nula.
El gobierno britéanico no se avenia tan siquiera a dialogar con Espana
sobre Gibraltar . En esta situacién, Inglaterra comenzd los preparati-
VOs para crear una nueva situacién con la que pudiera sortear lo que
las Naciones Unidas resolviesen, organizando un gobierno en Gibral-
tar y haciendo los preparativos para un posible referéndum.

17 Conviene resaltar el texto de esta Res>lucion, de modo peculiar los parrafos 2.° y 6.0
En el parrafo 2.° se dice que «todos los pueblos tienen el derecho do libre determinacién;
en virtud de este derecho, determinan libremente su condicién politica y persiguen libre-
mente su desarrollo econémico, social y culturals. Y en el parrafo 6.° se afirma que «todo
intento encaminado a quecbrantar total o parcialmente la unidad nacional y la integridad
territorial de un pafs es incompatible con los propésitos y principios de la Carta de las Na-
ciones Unidas». La libre determinacién no es un principio absoluto, sino que ha de ponerse
en conexi6on con el principio de integridad territorial.

Recientemente en el Coloquio sobre sistemas militares y politicos de defensa en el Me-
diterrdneo organizado por el Instituto Espafol de Estudios Estratégicos y Le Centre d'Etudes
et de Recherches sur I'Armee, celebrado en Toulouse del 1 al 4 de octubre de 1980, el pro-
fesor Martin Edmons, de la Universidad britanica de Lancaster, presenté una ponencia titu-
lada «Gibraltar, donde dos monoélogos no hacen un dialogo», donde no se cité la resolu-
cién 1.514 (XV).

18 Documentos sobre Gibraltar, cit., pp. 81-82.
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El 16 de octubre de 1964 el Comité aprobd un consenso donde se
invitaba a Inglaterra y Espafia a encontrar una solucién negociada,
conforme a los principios de la Carta de la Organizacion de las Nacio-
nes Unidas y de acuerdo con la Resolucién 1.514 (XV).

LAS NEGOCIACIONES ENTRE INGLATERRA Y EspaNa: EL TEMA
DEL AEROPUERTO

El 16 de diciembre de 1985 la XX Asamblea General de las Nacio-
nes Unidas aprcb6 la Resolucién 2.070, invitando a Inglaterra y Espafia
a iniciar sin demora las conversaciones previstas segun los térmi-
nos del consenso aprobado el 16 de octubre de 1964. Inglaterra acce-
dio a ello.

El 20 de enero de 1966 el Ministerio de Asuntos Exteriores espanol,
a fin de evitar cquivocos, al ser la base de Gibraltar utilizada por
diversos paises de la OTAN, y dados los problemas que planteaba la
situacion de Gibraltar, indicé a los paises miembros de aquella Orga-
nizacion *®, con excepciéon de Inglaterra, las graves irregularidades y
las modificaciones unilaterales que Inglaterra habia introducido en
las condiciones de la cesidn de 1713: la transformaciéon de la fortaleza
en colonia, la extensién del area del puerto a las aguas territoriales
adyacentes y la ocupacién, en violacién de la soberania espaiola, de
aproximadamente un kilometro cuadrado de territorio espaiol en la
llamada zona neutral donde se habia construido un aerédromo que
se utilizaba para fines civiles y militares, contrariando asi la razon
de ser de la zona neutral que exigia su desmilitarizacion. El Gobierno
espanol iba a valorar las consecuencias que podia entrainar la implan-
tacién en su territorio de una base militar al servicio de una Organi-
zacion a la que Espafa no pertenecia 2.

19 E] secretario de Estado britanico, Mr. Stewart, negé, el 18 de mayo de 1986, que Gi-
braltar fuese una base OTAN. A lo que el ministro Casticlla respondi6 ese mismo dia con la
entrega de un folleto que recogia afirmaciones concluyentes al respecto del Servicio de In-
formacion de la OTAN, del Directorio de Gibraltar, de la Camara de Comercio de Gibraltar,
del boletin mensual de la OTAN de mayo de 1985 y, en fin, testimenios de historiedores, ex-
pertos y de los propios habitantes de Gibraltar. En diciembre de 1968 tuvo lugar la reacti-
vacion del mando Iberlant con el establecimiento del Cuartel General en Lisboa de un
subcomando en Gibraltar. La defensa de la zona del Estrecho y la zona atlantica, que cu-
bria los diversos archipiélagos, incluidas las islas Canarias, se iba a llevar a cabo por Por-
tugal, Inglaterra y Estados Unidos, sin contar para nada con Espafia. La limitacién de la
soberania estratégica espafola era total. Este planteamiento, con el apoyo de los Estados
Unidos, a pesar de las protestas y la posicién espahola cargada de razén, se ha manteni-
do hasta la actualidad. Y no hay visos de cambios inmediatos a la vista de las recientes
declaraciones del ministro britanico al diario A BC el 12 de febrero de 1981, si los Estados
Unidos siguen manteniecndo su apoyo a la posicién briténica.

20 Negociaciones sobre Gibraltar, cit., p. 339.
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Cumpliendo la invitacion de las Naciones Unidas, Inglaterra y Es-
pafa iniciaron las negociaciones. Ciniéndonos al tema de la pista de'
aterrizaje, la argumentacién espanola puso de manifiesto en primer
lugar que la soberania espafiola se extendia al territoric compren-
dido entre la verja construida en 1909, y las murallas de Gibraltar, tal
como estaban en 1704. La presencia inglesa en esta zona era conside-
rada una usurpacion, no pudiendo alegarse ninguna prescripcion. Se
destacd el uso militar del aerédromo y su construccién en una zona
no cedida y ocupada por Inglaterra sin titulo alguno y que nunca
debi6é ser puesta al servicio de objetivos militares dado su caracter
neutral. Esta utilizacion, ademas de violar la soberania espafiola, vio-
laba el espacio a€reo espariol de una forma continuada y masiva. Es-
paia no aceptaba esta militarizacién y se oponia a la utilizacion de
dicho aeropuerto por aviones militares, ya fuesen britanicos o de paises
de la OTAN %, No obstante, al sefialar posteriormente el proceso de
ocupacioén inglesa del istmo, y hacer referencia a la construccién de
la pista de aterrizaje, se indicaba tnicamente que si bien el Gagbierno
britanico contestd a las protestas espafiolas asegurando que se trata-
ba sé6lo de una pista de aterrizaje de emergencia, €l aerddromo se
consolidd, llegando a ser pieza fundamental de la estrategia britanica,
punto de apoyo del dispositivo militar aliado durante la segunda gue-
rra mundial y una base de la OTAN £,

El Foreign Office respondié a estas primeras alegaciones sefialando
que los derechos se adquirian también por otros medios independien-
temente de los Tratados y que la soberania britanica no se circuns-
cribia unicamente a la Roca, sino que se extendia a la zona neutral
britanica, al menos desde 1838, afirmando que Espafia se habia con-
ducido durante un periodo muy considerable de un modo totalmente
insuficiente para conservar cualquier titulo que hubiese poseido ante-
riormente sobre el territorio entre el pie del Pefion en su parte norte
y la verja fronteriza, y que Inglaterra, en consecuencia, habia adqui-
rido un titulo prescriptivo®. A este fin el Foreign Office record6 que
a pesar de las protestas ocasionales con referencia a problemas con-
cretos, como la realizacion de construcciones permanentes sobre el te-
rreno neutral, los sucesivos Gobiernos espafioles habian demostrado
su aquiescencia frente a los citados hechos, habiendo perdido cual-
quier titulo que hubieran poseido anteriormente *. Se hacia, por tanto,

21 Idem, pp. 358 y ss.

22 Idem, p. 368.

23 Idem, pp. 405, 408 y ss.
2 Idem, p. 419.
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una distincion clara entre la zona ocupada por las fuerzas britanicas,
y las protestas espafiolas referentes Unicamente a problemas concretos
a los que finalmente se habia dado aquiescencia. La pista de aterrizaje
caia de lleno en este supuesto, aunque no se dijera.

Al incidir posteriormente en este tema se aclaré que el campo de
aterrizaje no se construyo hasta mas de un siglo después de haber
pasado indiscutiblemente a la soberania britanica el suelo en que se
encontraba instalado.

Sobre este presupuesto se afirmé que la acusacidn de ilegalidad
de la construccion del aeropuerto era de origen muy reciente, corro-
borando esta afirmacion con la indicacion de que el Gobierno espafiol
habia reconocido su existencia de forma explicita de tiempo en tiem-
po en acuerdos oficiales y que incluso se habia reconocido que el
aeropuerto de Gibraltar era un aeropuerto militar britanico #.

En cuanto a su utilizacion por aviones militares se advirtié que el
Gobierno britanico tomaba nota de que Espafia no aceptaba actual-
mente esta utilizacion, recalcando de nuevo el canje de notas de 20 de
julio de 1950.

El punto del sobrevuelo de ferritorio y aguas espaifiolas era reco-
nocido por el Gobierno britanico, aunque de una forma cinica y pre-
potente: «El Gobierno de Su Majestad estd de acuerdo en que los
aviones militares britanicos a menudo sobrevuelan el territorio con-
tinental espanol al ir a Gibraltar o venir de ella, y aprecia la accion
del Gobierno espanol al conceder estas facilidades britanicas. Tampoco
niega que sus aliados utilizan de tiempo en tiempo las facilidades bri-
tanicas en Gibraltar. Pero el Gobierno de Su Majestad lamenta que el
Gobierno esparticl haya creado dificultades para los Gobiernos de la
OTAN, cuyas fuerzas armadas desean usar las faci'idades britanicas en
Gibraltar, con el riesgo consiguiente de causar perjuicios al funciona-
miento eficaz de la Alianza Atlantica» %.

El Ministerio de Asuntos Exteriores espafiol respondié a estos ar-
gumentos mostrando con una serie de datos el proceso de avance bri-
tanico en el istmo con hechos consumados y las protestas espafolas
continuadas, afirmandose en consecuencia que no habia existido con-
sentimiento tacito, antes al contrario, una declaracién de la conti-
nuada e integra vigencia del Tratado y de la soberania espariola en
la zona. La argumentacion espafiola, con gran acierto, no eniré en la
distincién entre derechos soberanos en la zona neutral y protestas

25 Idem, pp. 419 y 445,
26 Idem, pp. 415, 422 y 463,
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ocasionales sobre problemas especificos. En cuanto al titulo prescrip-
tivo se hacia observar que correspondia al Gobierno inglés la prueba
de este nuevo titulo y de las condiciones necesarias para que existiese
una prescripcion —caso de admitirse esta figura juridica como titulo
legitimo para la apropiacion de territorios ?’.

Tampoco se admitia que la afirmacién de que la oposicién espa-
fiola a la construccion del aerédromo era de origen muy reciente, de-
tallando la defensa realizada de los derechos espanoles desde 1938 al
iniciarse la construccion del aerédromo; pero en esta larga exposicion
se omitian las conversaciones y seguridades tanto britanicas como es-
pafiolas desde el mes de mayo de 1939 hasta el mes de junio de 1940,
con lo que la argumentacién de que no era reciente la reclamacion
espafiola resultaba endeble. Tampoco era suficientemente justificativa,
a la vista del Convenio de servicios aéreos, la afirmaciéon de que a
partir de 1945, con el blogqueo politico-econdémico contra Espafa, todo
intento de hacer valer sus derechos hubiera sido poco menos que
innatil 2.

El Gobierno britanico volviéo a argumentar mostrando ciertas in-
exactitudes en las alegaciones espaﬁélas, como la construccién de la
verja que era debida a una aquiescencia espafola, no habiéndose llsva-
do a cabo ninguna queja en su dia con relacion al proyecto. Recordaba
asimismo que el Gobierno britanico hizo uso del aeropuerto con fines
militares durante la segunda guerra mundial y el Gobierno espaiiol
nunca protestdé por ello. Y en este sentido se anadia que si el territorio
en cuestién hubiera estado bajo la soberania espafiola esta actuacion
hubiera constituido una grave violacion de la neutralidad espafola #.
Los argumentos eran fuertes y basados en hechos incontrastables, aun-
que insuficientes, al presuponer la soberania de la zona neutral bri-
tanica desde 1838.

El Ministerio de Asuntos Exteriores, al poco tiempo de incidir en
el tema de los sobrevuelos, que expondremos posteriormente, afirmoé

27 Fueron expuestas las condiciones siguientes:

a) Que la posesién sea nec vi, nec clam, nec precario. -

b) Que el usucapicnte estuviese poseyendo a titulo de soberano de forma publica y no-
toria y no en precario.

¢) Que el despojado mantuviese una continuada actitud pasiva que hiciese presumir su
aquiescencia. .

d) Que transcurriese un largo plazo de tiempo, de modo que pudiese considerarse con-
solidada tanto la situacién del poseedor a titulo de dued> como la situacién por parte del
despojado.

El punto a) sentenciaba la situacién g favor de Espaila.

28 ]dem, pp. 483-484.

28 Idern, p. S03.
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en una nota verbal que el aerédromo era el resultado de un acto de
fuerza por parte britanica %,

Es a partir de esta afirmacion cuando el Foreign Office expondra
los pasos dados de una forma sucinta y sin entrar en contenidos: el
uso desde 1935, con el conocimiento del Gobierno espafol, para el em-
barque y entrenamiento de aviones de la fuerza aérea naval, la co-
rrespondencia diplomatica de 1939 y 1940, que mostraba que el Go-
bierno espafiol habia sido mantenido plenamente informado sobre las
intenciones del Gobierno britanico y la ausencia de protestas en el
sentido de que el aerodromo fuese un acto de fuerza o un atentado
a la soberania espafiola, afirmandose unicamente que el Gobierno es-
pafiol expresé entonces su preccupacién por la eventualidad de que
el uso proyectado pudiera acarrear sobrevuelos del territorio ‘espa-
ol y, en fin que no habia constancia de ninguna protesta espa-
ficla ni por el uso del aerédromo ni por la ampliacién de la pista y
otras instalaciones en los afios comprendidos entre 1941 y 1957, recor-
dandose de nuevo el cambio de notas de 20 de julio de 1950 *. La argu-
mentacion britanica silenciaba las definiciones y seguridades dadas
vy devaluaba la afirmacién del ministro espafiol Juan Beigbeder de
tratarse de un hecho consumado, que igualmente se cuidaba de silen-
ciar. Pero el Ministerio de Asuntos Exteriores espafiol negé la supuesta
aquiescencia indirecta espanola ya a la construccién de la pista de
aterrizaje, ya a la utilizacién militar, ya, de forma mas convincente,
a la aquiescencia al avance territorial, afirmando que se habia pro-
testado siempre, se ratificaba en la protesta, sosteniendo que la prime-
ra vez que el Gobierno britanico le dirigié oficialmente una comuni-
cacién en la que se utilizaron las palabras «soberania britanica» en
relacion con el territorio contiguo a Gibraltar fue el 12 de julio
de 1966 %,

La respuesta evidentemente no estaba totalmente justificada en to-
dos sus extremos.

LAS INFRACCIONES A LOS DERECHOS TERRITORIALES ESPANOLES
Pero el aspecto mas curioso es sin duda el referente a los sobre-

vuelos. Ya dejamos constancia de una primera toma de posicién bri-
tanica. El 21 de julio de 1966 el Ministerio de Asuntos Exteriores es-

30 Idem, p. 533.
31 Idem, p. 571.
32 Idem, pp. 573-574.
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paiiol comunicaba a la embajada britanica que en lo sucesivo no se
daria curso a las peticiones de sobrevuelo por el espacio aéreo espafiol
que formulase el Gobierno britanico para aviones militares %. Al mes
siguiente la embajada britanica anunciaba que el Gobierno britanico
'se consideraba poseedor de un derecho claro a utilizar el territorio
entre la Roca y la verja, con su espacio aéreo, para fines defensivos,
recordando adecuadamente al aténito Gobierno espaiiol que de tiempo
en tiempo habia reconocido este hecho explicita e implicitamente 3.
Este punto seria negado rotundamente por parte espaiola.

A partir de este momento las autoridades espafolas trataron de
mostrar, acertadamente, que la utilizacién del -aerédromo implicaba
el uso del espacio aéreo de soberania espafola. Sin darse cuenta se
volvia a la argumentacion de 1939. El 12 de septiembre de 1966 el Mi-
nisterio de Asuntos Exteriores denunciaba seis violaciones del espacio
aéreo espafol. La embajada britanica reiteré su soberania sobre el
istmo y manifesté que los capitanes de todos los aviones tenian ins-
trucciones permanentes y explicitas de usar circuitos y vias de apro-
ximacion bien establecidas que no implicaban violaciones a los dere-
chos espaiioles. El 29 de septiembre el Ministerio de Asuntos Exteriores,
a- la vez que protestaba por la ocupacion del istmo, denunciaba seis
nuevas violaciones del espacio aéreo espaiiol. El 22 de octubre se de-
nunciaban otros quince sobrevuelos de aviones militares. Este mismo
dia el Gobierno britanico entregaba una nota explicativa describiendo
los circuitos de trafico y procedimientos de aproximacion. Al dia si-
guiente el Foreign Office comunicé a la prensa la intencién del Go-
bierno britanico de seguir utilizando el aerédromo como lo venia ha-
ciendo desde hacia veinticinco aiios.

En esta situacion el Ministerio espanol previno al Gobierno brita-
nico del error de creer que el eficaz funcionamiento del aerédromo im-
plicaba la existencia de unas servidumbres en el espacio aéreo espa-
nol que limitaban el ejercicio de la soberania de Espafia sobre sus
aguas en el Mediterraneo, en la Bahia de Algeciras y sobre el terri-
torio que se extendia al norte de la verja 3.

La embajada britanica en Madrid, que habia tratado de minimizar
las denuncias espafolas, unas veces contradiciendo la detallada in-
formacién espafola, otras poniéndola en duda sin declarar categorica-
mente la existencia de la infraccién, manifesté el 5 de enero de 1967
que los circuitos de trafico y procedimientos de aproximacion del aero-

33 Idem, p. 408.
34 Idem, p. 445.
35 Idem, p. 574.
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dromo de Gibraltar no comportaban una violacion de derechos espa-
fioles, salvo en caso de una emergencia; pero al tratar de refutar la
argumentacién de sobrevuelo de aguas territoriales espafoles se afirmé
sin ningun rebozo que debia haber sido siempre obvio para las auto-
ridades espafiolas que los aviones militares britanicos sobrevuelan lo
que el Gobierno espainol considera como aguas territoriales propias
y que dicho sobrevuelo era necesario si los aviones militares han de
tener acceso al aerddromo de Gibraltar, rechazando de nuevo la acu-
sacion de que tales vuelos comportasen una infraccién de los derechos
espafioles 3,

Las autoridades britanicas hacian tabla rasa de anteriores prome- -
sas vy seguridades. El Ministerio de Asuntos Exteriores espafiol sélo ar-
gumenté manifestando que era inadmisible considerar que la utili-
zacién militar del aerédromo primase sobre la soberania espafiola o
que un lapso de tiempo hubiese podido dar lugar a la adquisicién por
Inglaterra de un cierto derecho de paso por el espacio aéreo espaiiol,
rechazando ya toda responsabilidad de las consecuencias que pudieran
derivarse de nuevas violaciones del espacio aéreo y aguas indiscuti-
blemente espaiiolas ¥.

En efecto, cuatro dias antes, el 10 de enero de 1967, Fernando Maria
Castiella habia mantenido una postura firmisima en el Consejo de
Ministros, solicitando medidas militares al respecto, llegando incluso
a proponer la colocacion de globos cautivos que impidiesen de una
forma efectiva los sobrevuelos. Esto supuso un duro enfrentamiento
con los ministros militares y el propio general Franco. El ministro
Castiella consideraba que sin unas medidas efectivas y estando dis-
puestos a llegar a las ultimas consecuencias los britanicos seguirian
haciendo caso omiso a los derechos espafioles, como estaba ocurriendo.
Tal fue su énfasis que el general Franco le dijo: «Esta usted obceca-
do» % A pesar de este enfrentamiento y frente a otras versiones de
este incidente, que algunos consideraron definitivo en la carrera del
ministro, en la despedida el general Franco estrech6é con fuerza la
mano de Castiella. Luego, - en un posterior Consejo de Ministros, al
quejarse el ministro de Asuntos Exteriores de que no se habian llevado
a efecto medidas militares apropiadas, el general Franco solicité un
mapa y de su puiio y letra sefiald los lugares donde habian de colo-

x

36 Idem, p. 900.

37 Idem, p. 902.

38 MaNUEL Fraga IRIBARNE: Memoria breve de una vida publica. Barcelona, 1980, p. 189. La
reconstruccién de lo acontecido en los Consejos de Ministros incluye también el teshmomo
personal de Fernando Marfa Castiella.
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carse las defensas antiaéreas. Téngase en cuenta que el 12 de abril
el Boletin Oficial del Estado habia publicado una modificacion de las
zonas del territorio nacional prohibidas y restringidas al vuelo en la
zona del Estrecho®. Las coordenadas sefhaladas significaban un duro
golpe a la libertad de movimientos de que habian venido disfrutando
los aviones britanicos de una forma indebida (véanse mapas 2 y 3).

El subsecretarlo del Foreign Office, vizconde Hood, sefiald al
poco tiempo que el Gobierno espafiol no habia definido las aguas que
consideraba incluidas en la zona prohibida. Después de exponer que
el Gobierno britanico estaba dispuesto a someter esta delimitacion al
Tribunal Internacional de Justicia‘ indicé que las aguas incluidas
en la zona prohibida estaban limitadas de tal modo que no interferian
con las rutas normales de acceso de los aviones que utilizaban el aero-
dromo. Ademas se atrevia incluso a sugerir que el Gobierno britanico
estimaba que no habria objeciones a que los aviones pudiesen seguir
aquellos procedimientos de urgencia, necesarios de tiempo en tiempo
en interés de la seguridad, que conocia el Gobierno espafnol*, punto
este ultimo que se acepté por parte espanola. El Gobierno espaiol pudo
haber argumentado que esta pista de aterrizaje habia basado su razén
de ser y permanecia definida como «aerédromo militar utilizable sélo
en caso de emergencia y con previa autorizacion» en los acuerdos
aéreos suscritos por Gran Bretana con Libia y Portugal y registrados
en la OACI*# y que como tal tenia unas limitaciones que se habian
sobrepasado sin ningun escrupulo, incluso estableciendo una zona
prohibida britanica constituida por un circulo de tres millas con cen-
tro en la pista cubriendo territorio y aguas espafiolas. Pero éste no
fue el caso.

El 18 de abril Espafia comunicaba a la OACI el establecimiento de
la zona prohibida. Tres dias después de esta comunicacion los ingle-
ses suprimieron la menciéon de su zona prohibida que aparecia en di-
versas publicaciones.
~ EI Consejo de la OACI no se hizo eco de las diversas reclamaciones
britanicas, en vista de lo cual el Gobierno britanico envié una dele-
gacion a Madrid para discutir estas limitaciones y las dificultades ope-
racionales consiguientes, tratando de poner en juego el articulo 9 de

- 39 Negociaciones sobre Gibraltar, p. 918.

40 El Gobierno espafiol dejé bien en claro que el someterse a la decision del Tribunal
Internacional de Justicia implicaba retroceder al examen previo de los titulos juridicos de la
potencia colonizadora y que no podia aceptar que. estos titulos predeterminasen el proceso
de descolonizacion. Véase Negociaciones sobre Gibraltar, pp. 668 y ss.

41 Idem, p. 917.

42 Las autorizaciones las daba la RAF y se habian reducido en la practxca a dos compa-
dias, 1a BEA y la Gibraltar Airways. Idem, pp. 924 y 925.
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Mara 2

Linea delimitadora de la zona prohibida, Puede verse la pista de aterrizaje
muy ajustada a la linea.

" Maps 3

Vista aérea de la bahia de Algeciras. Puede verse como la pista de aterrizaje
se adentra en aguas de la bahia, asi como otras instalaciones.
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la Convencién de Chicago ®. Mr. Lowe, miembro de la delegacién bri-
tanica, expuso dos aspectos que preocupaban particularmente a las
autoridades aeronauticas britanicas: la cuestién del acceso de aviones
civiles al aeropuerto de Gibraltar y la posibilidad de repercusiones
en otras partes del mundo donde se habian construido aeropuertos
cerca de fronteras nacionales. Al referirse a la situacién operacional
solicité la colaboracion espafiola para el buen funcionamiento. La de-
legacién britanica incidia por fin en algo que espafioles e ingleses
conocian perfectamente: la imposibilidad de operatividad de la pista
sin infringir los derechos y la soberania espaifiola.
Las propuestas britanicas resaltaron:

~a) Los problemas que se creaban cuando soplaban vientos del
sudeste que crean turbulencias en la parte exterior de la cara noroeste
de la Roca, o en caso de poca visibilidad, necesitandose una amplia
maniobra de aproximacién sobre la bahia de Algeciras.

d) Los problemas que surgian si los vientos del sudoeste ocasio-
naban turbulencias en la parte nordeste de la Roca, por lo que era
necesario, viniendo desde el Este, una aproximacién en linea recta,
violando aguas de la zona prohibida, o en caso de condiciones meteo-
rologicas dudosas de seguridad, efectuar un viraje de 180 grados hacia
el Norte sobre el mar, utilizando también parte del espacio compren-
dido en la zona prohibida .

El Gobierno espafiol no se avino a estas propuestas, en linea con
las manifestaciones que en su dia hizo el ministro Juan Beigbeder, y
afirmé su voluntad de contlinuar negociando, siempre que Inglaterra
dejase de poner en cuestién la soberania espafiola sobre el territorio
en que estaba enclavado el aerédromo y dejase de utilizarlo para fines
militares. Con estos requisitos, y siempre que las negociaciones para
la descolonizacion de Gibraltar siguiesen su curso se podrian determi-
nar las condiciones y normas de funcionamiento de un aerédromo de
caracter exclusivamente civil, adecuandolo a las necesidades de segu-
ridad espafiola que habian originado el establecimiento de la zona
prohibida de Algeciras.

A partir de aqui el Gobierno britanico, dejando de lado las reco-
mendaciones de las Naciones Unidas de una forma mas patente, pro-
puso a los habitantes de la colonia la celebracién de un referéndum
para que manifestasen si querian mantener sus vinculos con Ingla-

43 Idem, pp. 935 y 8s.
44 Idem, pp. 937 y ss.
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terra o pasar a la soberania espafiola. Las Naciones Unidas se opu-
sieron a la celebracion de este referéndum que, sin embargo, se llevé
a cabo el 10 de septiembre de 1967. La Asamblea General, el 19 de
diciembre, en su Resolucién 2.353 (XXII) declaré que el referéndum
contravino la Resolucidon 2.231 (XXI), e invitd a ambos Gobiernos a
reanudar las negociaciones lo antes posible. Al afio siguiente, el 18 de
diciembre, aprob6 otra nueva Resolucion, la 2.429, (XXIID), en la que
se declaré que la continuacién de la situaciéon colonial de Gibraltar
era incompatible con la Carta de las Naciones Unidas y la Resolu-
cion 1.514 (XV). exhortando a Inglaterra a terminar con esta situacion
- no mas tarde del 1 de octubre de 1969. Pero este mismo afio Ingla-
terra, manteniendo una postura rigida, dio un paso mas otorgando
una constitucion a Gibraltar. El Gobierno espafiol, a la vista de la
total falta de animo negociador por parte britanica y su falta de con-
sideracion a las continuadas Resoluciones de las Naciones Unidas,
e! 8 de junio de 1969 procedié al cierre de la frontera, al corte de las
comunicaciones telegraficas y telefénicas y a la supresion de la linea
maritima entre Algeciras y Gibraltar, en estricto cumplimiento del Tra-
tado de Utrecht. Las protestas por los sobrevuelos continuaron. Pero
al poco tiempo tenia lugar una remodelacién ministerial en Espaha
que implicé la salida del Gobierno de Fernando Maria Castiella* y
su sustitucion por Gregorio Lopez Bravo, quien de inmediato puso
sordina al tema de Gibraltar. Empero el subtema del aeropuerto siguié
figurando como uno de los puntos claves de la agenda negociadora
entre el nuevo ministro espafiol y el embajador britanico sir John
Russel . Un cierto endurecimiento tuvo lugar con la llegada al Minis-
terio de Asuntos Exteriores de Laureano Lépez Rodd, y por parte bri-
tanica se buscé la forma de desquitarse de la sélida posicién espaifiola
con respecto a las restricciones de vuelo. Para ello se vetd la entrada

45 Tanto la actitud y presiones de Washington por el problema de las bases como la
actitud y presiones de Londres tuvieron una destacada importancia en e! desenlace de la
crisis. Véase ManNue. Fraca IRiBaRNE: Op. cit., p. 258, y ANTONIo MARQUINA: <«El sistema de-
fensivo de Espaiia durante el franquismos, Historia 156, octubre de 1980.

46 Sir John Russell recientemente, en el seminario organizado por el INCI, que se des-
arrollé en Segovia del dia 6 al 8 de diciembre de 1979, indicé que mas de una vez habia
discutido con el ministro de Asuntos Exteriores, Gregorio Lépez Bravo, el tema del aero-
puerto. A su juicio, el aeropuerto debia ser extendido, particularmente la pista de aterri-
zaje, de tal modo que pudiese acoger a todos los aviones modernos y al mismo tiempo con-
vertirlo en una empresa conjunta angloespafiola, de forma que existiese una pista con dos
terminales, una a cada lado de la pista. Los beneficios de todo tipo, sobre todo econ6micos,
que se derivarian de la utilizacién del acropuerto, dada su situacién unica en el sur de Es-
pafia iban a ser muy elevados. Esta propuesta no fue aceptada en el seminario al implicar -
el reconocimiento de la soberania britanica sobre la zona neutral y una mejora gratuita de
la base. Véase INCI, Seminario sobre Gibraltar, Instituto Nacional de Prospectiva (en prensa).
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de Espafia en Eurocontrol, poniendo como pantalla la actitud del sindi-
cato de pilotos, problema que suscité no pequefios roces y desave-

nencias.

Con la muerte del general Franco las posiciones de dureza adopta-
das en los afios sesenta han seguido progresivamente debilitandose
hasta llegar a la situacién actual en que los sobrevuelos por aviones
militares se siguen produciendo con la méas completa impunidad .

(Febrero de 1981.)

47 Veéase Boletin Oficial de las Cortes Generales, 21 de enero de 1981, n. 542-I, interpela-
ci6bn presentada por don Manuel Fraga Iribarne. Al referirse a las medidas que estaria dis-
puesto a tomar el Gobierno caso de no conseguirse la igualdad y rcciprocidad dessables entre
gibraltarcfios y espanoles, precgunta entre otros asuntos: ;A la prohibicién de sobrevuelo,
que es violada impunemente varias veces al mes?
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