Influencia de las Comunicaciones Maritimas
en los intereses de las potencias mundiales
en Medio Oriente

Por: Teniente Coronel (Ejército de Chile) Miguel Krassnoff Bassa’

“El Océano Indico serd la llave de los siete mares en el siglo XXI; el destino del
mundo se decidird en esas aguas’.

Almirante Alfred Thayer Mahan

El conocimiento de los intereses de las potencias mundiales en el Medio
Oriente, ayudard a comprender los ejes y lineamientos generales que
mueven el nuevo orden mundial que se viene experimentando desde 1989,
como consecuencia de la caida del muro de Berlin y desde 1991 con la
Guerra del Golfo Pérsico. Ademas, coadyuvara a vislumbrar la forma en que
este escenario geogrdafico llevara a las potencias mundiales a sumergirse en
un ambiente tan hostil, heterogéneo y diametralmente opuesto al de las
realidades de los paises occidentales y orientales que hoy ostentan el titulo
de “Potencia Mundial”.

Sumadoaloexpuestoyunavezaquilatadoslosaspectosantes mencionados,
se vera como influyen las comunicaciones maritimas en conseguir y
mantener los objetivos e intereses nacionales de estas potencias mundiales
en el Medio Oriente. Esto permitira entender cdmo se proyecta el poder del
mar sobre los objetivos definidos en tierra.

Inicialmente, se puede expresar que desde la antigliedad los hombres han
empleado las rutas maritimas como medio prioritario para la obtencién de
sus objetivos econémicos, a través del trafico y del comercio de mercancias
a nivel internacional. Este comercio ha ido creciendo a lo largo de los siglos,
debido alos avances en las técnicas de navegaciény a la creciente demanda
de las regiones del orbe en los mas variados rubros.

1 Teniente Coronel (Ejército de Chile) Miguel Krassnoff Bassa. Profesional en Ciencias Militares, Magister
en Ciencias Militares y Magister en Ciencias Navales y Maritimas, Docente invitado del Ejército de Chile.
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En nuestra época, el fendmeno de la sociedad de consumo y la globalizacién
econdémica, han encontrado en el transporte maritimo la solucién idénea para
la transferencia de toda clase de bienes y servicios y, especialmente, para la
relacion entre mercado, fabricante y productor. Todo ello se ha materializado
por varias razones, pero fundamentalmente por los avances tecnolégicos en el
sector del transporte maritimo, que lo han convertido, segun la Conferencia de
las Naciones Unidas sobre Comercio y Transporte, UNCTAD, en “el medio mas
rentable, seguro y eficaz para el traslado de productos”.

En la actualidad, segun datos de la (UNCTAD,12, p.14) mas del 80 por ciento
del comercio mundial se transporta por mar. Traducido a cifras reales, el
2014, el volumen del comercio internacional maritimo alcanzé 9.841 millones
de toneladas de carga (Figura 1), un 7,9 por ciento de aumento respecto al
ano 2012. De hecho, durante las ultimas tres décadas, la tasa anual media de
crecimiento mundial del comercio internacional maritimo, se estima en un
3,1%.

Figura 1. Comercio Maritimo en Millones de Toneladas de Carga’.
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En tanto, seguin datos de las Naciones Unidas, del 2012, la flota mundial crecio
en un 37 por ciento llegando a 1.500 millones de toneladas de peso muerto
(TPM), las descargas mundiales de contenedores en los puertos aumentaron
un porcentaje estimado del 5,9 por ciento, hasta representar 572, 8 millones de
unidades equivalentes de 20 pies (UNCTAD). No se puede olvidar que el 2010,
el tonelaje de los petroleros aumento en un 2,5 por ciento, y el de los buques

2 Fuente: UNCTAD, Review of Maritime Transport, varios niumeros. Para 2006-2014, el desglose por tipo de
carga se basa en Clarksons Research, Shipping Review and Outlook, varios nimeros.



graneleros en un 0,7 por ciento. Por primera vez, el tonelaje total de los buques
que transportan carga seca a granel super6 el de los petroleros. Juntos, estos
dos tipos de buques representan el 72,19 por ciento del tonelaje total de la
flota mercante del afio 2013 (Figura 2).

Figura 2. Flota Maritima Mundial hasta el 20133,
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Por lo tanto se puede afirmar, inicialmente, que la importancia estratégica
del comercio maritimo se refleja en los datos del sector del transporte,
principalmente en lo que se refiere a los buques mercantes y toneladas de
peso muerto de los mismos o capacidad de carga de estos.

Por eso, la importancia del trafico maritimo para el intercambio mundial de
productos, en general, adquiere un valor trascendental, particularmente en el
caso del petréleo y productos derivados del mismo, por el rol estratégico que
desempena en la economia global y sobre todo por la dependencia energética
de estos. De hecho, el petréleo es la materia prima mas transportada del
mundo.

No hay duda que esta realidad esta determinada por la concentracién de esta
materia prima en zonas muy especificas del mundo, desde donde se debe
transportar hacia los paises demandantes. Es sabido que las grandes rutas del
trafico de petréleo son las que proceden del Medio Oriente, Africa Occidental,

3 UNCTAD, Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo: Revista del Transporte Maritimo
2009. New York y Ginebra 2009. p. 16.
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norte de Africa y Caribe hacia Europa, Japon y Norteamérica. En este listado se
esta haciendo notar fuertemente China, que por su crecimiento econémico,
estd incrementando de forma exponencial su demanda externa de petréleo
(Figura 3).

Figura 3. Transporte maritimo de petréleo y principales zonas de confluencia®.

Ol Trongited, 200G (Mdb}
* lmteld
13ndl
Alnid
) Nevtm il
Anewal Troffic (2005)
v RO N
0 e 200 W ey

— O 13 3001 M teny

— L yetie Wae DM Tany

https://people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch5en/appl5en/img/Oilmovements.png

Por ende, la importancia del transporte maritimo de petréleo se puede
determinar analizando las grandes cifras que se desprenden de este comercio,
como muestra la figura anterior.

En proporcion, segun la UNCTAD, Europa es la mayor receptora de productos
petroliferos acumulando un 27 por ciento del total del comercio mundial,
frente al 25 por ciento de Estados Unidos. La mayor parte de este trafico se
efectua frente a las costas Atlanticas y del Mar del Norte, que son las zonas mas
vulnerables a cualquier tipo de siniestro derivado de este comercio. Segun
la UE, todos los afos navegan en las costas comunitarias de 1.500 a 2.000
petroleros.

Por otro lado, el Medio Oriente sigue siendo el centro de atencién en relacién
con el petréleo (Figura 3), especialmente, cuando se habla de reservas. La
magnitud de los yacimientos de Arabia Saudita e Irak hace que los rubros de
este recurso existentes en el resto del mundo parezcan pequenos.

Por lo tanto, no sorprende que el Medio Oriente sea el mayor productor de
petréleo, pues provee cerca de un tercio del consumo mundial. Pero Europa y
Eurasia, especialmente Rusia y el Reino Unido, y Estados Unidos son también

4 Adapted from The International Tankers Owners Pollution Federation Limited & Energy Information
Administration, World Oil Transit Chokepoints.



grandes productores. La diferencia es que casi toda la producciéon de Medio
Oriente es para exportacién, mientras que Estados Unidos no llega a cubrir su
consumo domeéstico.

Ahora bien, América del Norte es la regidn que mas petréleo consume, a pesar
de que es una de las que tiene menos reservas confirmadas. Obviamente,
esto indica que depende en gran medida de la importacién de hidrocarburos.
También, la zona Asia-Pacifico es una gran consumidora de crudo (Figura 4),
siendo la que posee menos yacimientos. A ambas regiones se les atribuye casi
el 90 por ciento del incremento del consumo de petréleo en los ultimos 10
anos.

Figura 4. Consumo de Petrdleo por Region®.
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En otro orden de ideas, el consumo per capita de gasolina en Estados Unidos
es el mayor del mundo. Es un gran productor, pero no cubre toda su demanda.
En cambio, en los paises productores del Medio Oriente el petréleo y sus
derivados son baratos y no hay, comparativamente, demasiado consumo.

Por consiguiente y de acuerdo con los antecedentes expuestos, se puede
expresar que los mayores flujos comerciales de petréleo van desde el Medio
Oriente hacia Europa, Asia-Pacifico y Estados Unidos, y desde Rusia hacia
Europa Occidental y el 95 por ciento de estos flujos se hacen por via maritima®.

Sin mayores riesgos de caer en equivocos, se puede afirmar que la clave del
desarrollo mundial en las préximas dos décadas sequira siendo la energia a
base de hidrocarburos, teniendo en consideraciéon que en la regién del Golfo
Pérsico se concentra cerca del 66%” de las reservas probadas de petréleo del
globo, lo que significa alrededor de 715 billones de barriles de petréleo (Figura 5).

5 BBCMUNDO.com
6 lbid, p. 2.
7 http://www.bbc.co.uk/spanish/specials/1421_petroleo/index.shtml



20

Figura 5. Reservas probadas de petroleo en billones de barriles®.
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Ademads, dicha area geografica posee la mayor cantidad de reservas de metros
cubicos de gas natural (Figura 6), aspecto que, sin lugar a dudas, hace que
esta region sea el centro neuralgico de la concentracién de los principales
yacimientos de energéticos del mundo y, por consiguiente, la mas importante
en términos geopoliticos y geoecondmicos del planeta.

Figura 6. Reservas de Gas en el Mundo®.
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Dado que las mayores reservas mundiales de petréleo y de gas estan en el
Medio Oriente'®, sumando una posible inclinacién de sus productores por
algunadelas partesinteresadas en el dreay agregando los incesantes conflictos
sociales, ideoldgicos y politicos que ha vivido esta region desde mediados del

8 BBCMundo.com
9 Ibid.
10 http://www.bbc.co.uk/spanish/specials/1421_petroleo/index.shtml.



siglo XX, hacen mas vitalmente estratégica la exportacion del gas natural del
Asia Central y petroleo de Rusia (Figura 7), hacia las dos grandes peninsulas de
Eurasia.

Figura 7. Cuencas de gas y petrdleo ruso.
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Por lo anterior se estima que, en un futuro no muy lejano, el control del
abastecimiento regular de estos hidrocarburos asiaticos, asi como el de los
paises que atravesaran sus ductos y sus mares circundantes, seran la llave
estratégica del dominio de la Isla Mundial y por consiguiente, para quien la
controle, el tan ansiado titulo de “hegemonia mundial”.

Por consiguiente, las tendencias de la evolucién del comercio mundial de
petréleoy de la propia materia prima - con sus oscilaciones de produccién, alto
impacto medioambiental y naturaleza no renovable - hardn que el transporte
maritimo de petréleo, siga ostentando una condicién de importancia
estratégica y a su vez, estara sometido a condicionantes econémicas mas
severas que el resto de los productos. Esta realidad hara que, de alguna forma,
lo anterior sea mas vulnerable y requiera de una atencién particularmente
especifica por parte de la respectiva normativa legal y de seguridad.

Asi mismo, ante el creciente nimero de incidentes de pirateria y robo a mano
armada de que estan siendo objeto las embarcaciones, particularmente frente
a las costas de Somalia, en el Golfo de Adén y en el estrecho de Malaca, los
organismos internacionales, como la Organizacién Maritima Internacional,
OMI, y las Naciones Unidas, ONU, se veran obligados en un corto plazo, a
estudiar las formas de dar una respuesta legal y consensuada adecuada a este
problema y a otras amenazas emergentes que afectaran la llegada a puerto
de los distintos productos que son necesarios para el normal desarrollo del
comercio internacional (Figura 8).
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Figura 8. Zonas de confluencia en el mundo que coinciden con las principales rutas
del trdfico maritimo.
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Siguiendo con lo anterior, existen imperiosas necesidades y decisiones
estratégicas que estos desafios globales le imponen al Sector Defensa de los
estados, por lo cual es imprescindible poder analizar y comprender en toda
su dimensién los conflictos generados por esta dinamica internacional de
manera realista y pragmatica. Justamente, la dotacion de recursos naturales
y la superficie apta para la actividad productiva son, sin dudas, factores
estructurales basicos para la supervivencia de una nacién y, tal como afirma
Paul Kennedy, “el simple hecho del lugar en que un pueblo se encuentra
situado en este planeta y de lo abundantes que sean sus recursos humanos y
tecnolégicos, afecta en gran medida sus perspectivas a la hora de enfrentarse
a las inminentes transformaciones globales” (Kennedy, 1993, p. 27).

Por lo tanto, en un contexto mundial en el que la globalizacién de indole
financiera, tecnoldgica e informativa impone costos intolerables en términos
de capacidades soberanas de un Estado, la posesion de reservas energéticas;
fundamentalmente el petréleo, sus derivados y el gas natural, siguen
constituyendo un factor estratégico de poder que, de ninguna manera,
deberian obviarse a la hora de planificar opciones estratégicas de desarrollo
para un pais o en su efecto, para controlar el posible crecimiento de paises
gue puedan convertirse en potenciales competidores en dreas comerciales y
militares dentro del ambito internacional, considerando que la actual situacién
geopolitica y geoecondmica del mundo, se caracteriza por una gigantesca
pugna por la hegemonia mundial entre los Estados Unidos, Europa y el Asia
Oriental.



Indudablemente, el impacto del megagolpe terrorista del 11 de septiembre
de 2001 en los Estados Unidos, conmovié profundamente al mundo por su
espectacularidad mediética y por haber sufrido un atentado la principal
potencia militar y econdmica actual en su corazén politico, financiero y militar.
El impacto politico y psicolégico durarda mucho tiempo, generando una
sensacion de inseguridad y vulnerabilidad en toda la sociedad mundial. No
hay santuarios ni distancias frente a esta verdadera globalizacién de las luchas
econdmicas, culturales y terroristas. Esto obliga, necesariamente, a repensar las
problematicas mundiales, poniendo el énfasis no sélo en la seqguridad (Figura
9), sino también en los motivos de tantos agravios percibidos por pueblos,
culturas y choques de intereses vitales de distintas naciones (Koutoudjian,
2007, p. 3).

Figura 9. Bases Militares Estadounidenses en Medio Oriente.
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Por otro lado, las diferencias actuales entre Estados Unidos, China y Rusia,
pueden demostrar ser menos significativas en un futuro inmediato, si el
deterioro del Medio Oriente impone un sentido de responsabilidad colectiva
en los cinco miembros permanentes del Consejo de Sequridad de la ONU™.

Una cosa es que Rusia y China exploten las crecientes dificultades que Estados
Unidos sufre desde Gaza a Kabul, otra muy diferente es que la situacion
empeore hasta un punto de desestabilizacién general en la regién.

11 Estados Unidos, Francia, Reino Unido, Republica Popular China y Rusia.
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De hecho, los crecientes problemas en el Medio Oriente pueden dar un sentido
de los limites a Rusia y China, al obligarlas a calcular no en términos de su
“valor de reto global” frente a Occidente, sino en términos de su capacidad de
hacer una contribucién positiva y estabilizadora al orden mundial.

En el Medio Oriente Rusia estad haciendo todo lo que es capaz para recuperar
algunos de los bastiones que tenia en el pasado, con el fin de evitar que
Estados Unidos sea el Unico actor global con presencia en la regién (Figura
10). Por lo que se cree que Rusia deberia buscar una asociacién estratégica con
Estados Unidos, y este debe entender que cuando esté excluida y se convierte
en un paria, Rusia puede ser un importante saboteador global. Dejada de lado por
Estados Unidos desde el fin de la Guerra Fria, Rusia necesita integrarse a un nuevo
orden mundial que respete sus intereses como potencia que resurge y no liderar
una estrategia de confrontacién antioccidental (Shlomo, 2008, p. 35).

Figura 10. Presencia de Rusia en Medio Oriente.
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Respecto a la Unién Europea, Gran Bretafia estd mas que comprometida en
Irak y Afganistan y Alemania sigue reticente a intervenir en un conflicto que
involucra tan directamente a Israel. Y Francia se encuentra abocada a apoyar
firmemente la guerra contra el autonombrado Estado Islamico. Por ende, para
la Unién Europea la leccién es clara: si desea tener peso diplomatico, esta debe
ser capaz de al menos dar la impresién de que tiene peso en lo militar. Por
esto es que la influencia de las comunicaciones maritimas en los intereses de
la Unién Europea en la regién, también, cobran una especial preponderancia,
debido a que el mantenimiento del libre y seguro paso, tanto del trafico



comercial como el energético, cooperaria a mantener una cierta estabilidad
en la Peninsula Ardbiga y sus vecinos riberefios, al permitir el flujo normal de
las exportaciones e importaciones desde Europa al Medio Oriente y viceversa.
Ademads, es importante considerar que ultimamente, a la Unién Europea se
podria catalogar como una seguidora de las politicas de Estados Unidos, por
lo que perfectamente lo que hoy esta haciendo EE. UU. en el Medio Oriente
cuenta con el beneplacito y apoyo de este conglomerado politico-econémico.
Por lo tanto, cualquier empresa que inicie Estados Unidos puede ir en beneficio
de la Unién Europea, pero a la vez lo acerca mas a este, aumentando el riesgo
europeo de un ataque terrorista.

Como se ha expuesto, Estados Unidos mantiene un progreso constante en
sus esfuerzos para controlar el mar en todo el escenario global (Figura 11),
centrandose Ultimamente en el control de las comunicaciones maritimas
donde estas adquieren un rol cada vez mas protagdnico, al ser el medio mas
eficiente y eficaz, en el traslado de estos recursos al resto del mundo, de modo
gue sus intereses en esa zona no se vean amenazados por los enemigos de su
pais; mantener el libre y expedito flujo de hidrocarburos desde el Medio Oriente
y aprovechar su posicion estratégica para poder proyectar su influencia sobre
Asia, especificamente en el arco de Irak a Corea, abarcando toda el Asia Central
y Meridional, para posteriormente alcanzar hasta China, su principal amenaza,
como Estado-Nacién emergente que le podria arrebatar, en algun momento,
el titulo de “Potencia Hegemonica Mundial”.

Figura 11. Despliegue de Flotas Navales Americanas.

U.S. Navy fleets

The UL.S. Navy's 5ih Fieel has is home port in Manama, Bahram, where thousands
aro protesting. Locations of U.S. numbered floots

6th Fleet
2ndFleet cuope. D >
| o o Novth Alrica o
Allantsc HO: —
3rd Fleet " Ho: Gacta, o .
East Norfolk laly Pscitic
Pacitic | Va JOCI i
HQ: San Sth Fleet el
Diego, 4th Fleet Mo s
Caut South Fast vapan
Atlantic HQ:
HQ: Manarma
Maypon, Bahrain
Sowce US Nav Fl
Geootec: Pat Cott a © 201 MCT

http://www.knnasia.com/news/196/220/13482

Rusia, por otro lado, estd decidida a recuperar su relevancia mundial y
apoyada en sus nuevas posibilidades econémicas, repotencia su Poder Naval
(Figura 12), para recuperar posiciones en el ambito internacional y fomentar
la multipolaridad, para de esta manera contrarrestar la influencia de Estados
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Unidos, en el contexto global. Por ende y sin lugar a dudas, las comunicaciones
maritimas para Rusia son el puente obligatorio para proyectar su influencia
sobre el centro energético mundial, el Medio Oriente, y de esta forma mantener
la vigilancia directa sobre sus intereses en el resto del globo.

Figura 12. Crecimiento Capacidades Navales de Rusia’.

"El poderio naval de Rusia pone en peligro las
capacidades operacionales de EE.UU."

£l creciente poderic naval de Rusia podria “poner en peligro” las capacidades operacionales de EEUU. y sus

allados, por lo que es necesario cambiar la estrategla maritima de la OTAN, declard of jefe de la Marina
norteamericana John Richardson.

Ahora bien, en lo que a intereses maritimos se refiere, Rusia esta centrada en
mantener una presencia activa en el Océano Artico y en aumentar el grado de
actividad de su flota, mediante una presencia permanente en el Mediterraneo,
para poder ejercer su influencia directa sobre sus intereses en el Medio Oriente.
Ademads, se encuentra en conversaciones desde el 2010 con Yemen, para
instalar una base naval en el archipiélago de Socotra (Figura 13), como forma
de contrarrestar la presencia de la Quinta Flota de los Estados Unidos en esa
importante zona de confluencia y, de paso, activar su presencia internacional
para cooperar con la estabilizacion del drea en las zonas de su particular interés
y especificamente en la regién del Medio Oriente.

12 https://actualidad.rt.com/actualidad/189545-eeuu-estrategia-otan-amenaza-rusa



Figura 13. Archipiélago de Socotra.
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De esta manera, ejercer algun tipo de control sobre las comunicaciones
maritimas que van desde y hacia el Medio Oriente, asi como de sus areas de
confluencia, es una preocupacién para los rusos, a fin de poder mantener
intactos y favorables sus intereses en la regién arabiga.

Por otro lado, China se encuentra en un periodo de crecimiento sin precedentes
y también repotencia su Poder Naval, obteniendo capacidades ocednicas,
con el fin de asegurar determinados territorios maritimos y para afirmar las
rutas del petréleo que necesita para poder convertirse en el futuro en una
consolidada potencia global. Por lo anterior, no ha permanecido pasiva, en
calidad de mero espectador de cdmo se desarrollan las actividades en este
nuevo orden mundial.

Por el contrario, China esta siendo muy proactiva y a modo de proteger sus
intereses, en especial su trafico maritimo y del aumento de su influencia sobre
la zona del Medio Oriente -para asi frenar el impulso de Estados Unidos hacia
Oriente, sobre todo considerando que India podria catalogarse como nuevo
aliado de los estadounidenses- ha creado una estrategia llamada “El Collar de
Perlas’, que consiste en utilizar un sinnimero de puertos para proteger sus
rutas comerciales, como se muestra en la Figura 14, y de esta manera ganar
influencia politica y ser capaz de proyectar su poder en la region del Océano
indico, marcando una presencia militar en sus rutas de transporte de petréleo.

13 Informe del U.S. Joint Staff, denominado “Joint Operating Enviroment 2008"
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Figura 14. “El Collar de Perlas Chino™™*.
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Segun lo expuesto, se ha estimado establecer que, tomando en consideracién
guelascausasrealesquehanenfrentadoalospaisesenmultiplesconflagraciones
en periodos ciclicos de la historia, son del orden fundamentalmente econémico
y hegemodnico, el crecimiento de las economias de Rusia y China y el actual
estancamiento de los Estados Unidos, hacen prever en el mediano plazo el
surgimiento de una situacién internacional parecida a la existente en la Guerra
Fria, donde las areas criticas en lo maritimo estaran centradas en el Artico, el
Mediterraneo, en el Océano indico y, particularmente, entorno a las areas y
rutas del petréleo, es decir, en el Medio Oriente.

Conclusiones

De lo expuesto se puede considerar que el mapa geopolitico en el Oriente esta
influenciado por todas las potencias que bajo el concepto de intereses buscan
relevancia e influencia en esta area geografica, donde confluyen importantes
rutas comerciales.

En este mismo sentido, se deduce que las comunicaciones maritimas son
determinantes para lograr esa influencia, y las potencias buscando ampliar un
rol cada vez mas protagénico, desarrollando medios mas eficientes y eficaces,
en el traslado de estos recursos al resto del mundo; de modo que sus intereses
en esa zona sean protegidos, en la llave estratégica del dominio de la Isla
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Mundial y por consiguiente, para quien la controle, el tan ansiado titulo de
mantenerse en la“hegemonia mundial”y por ende el crecimiento en medios
y capacidades de las potencias en esta drea geografica.

Es de anotar que la importancia estratégica del comercio maritimo se refleja
enlos datos del sector del transporte, principalmente en lo que se refiere alos
buques mercantes y toneladas de peso muerto de los mismos o capacidad
de carga de estos.
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