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Colombia es un pais de naturaleza maritima que requiere implementar acciones
para consolidar una proyeccion bioceanica y plurifluvial, con el propdsito de
aprovechar de forma sostenible su territorio maritimo e

hidrico como factor estratégico en la consecucion de los intereses nacionales.
La forma de hacerlo parte del conocimiento del mar y de su

entorno, de sus posibilidades de uso y de su cuidado, a través de la ejecucion
de una Estrategia Maritima Nacional que establezca los objetivos,

desafios y lineamientos principales que debe seguir la nacion

colombiana, con la finalidad de mantener y emplear el

Poder Maritimo Nacional en el fomento y proteccion de sus

Intereses Maritimos, en pro del desarrollo, el bienestar

v la seguridad de los colombianos.

Almirante Ernesto Duran Gonzélez
Comandante de la Armada Nacional.
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Presentacion

La edicion de la Revista Ensayos sobre Estrategia Maritima, volumen 8,
continva con la linea editorial del Departamento Armada de la Escuela
Superior de Guerra “General Rafael Reyes Prieto”, con el propodsito
fundamental de generar difusion del conocimiento, reflexion académica
y pensamiento critico sobre la Estrategia Maritima, el desarrollo
maritimo y la promocion de los Intereses Maritimos de Colombia como
pais biocednico y plurifluvial con proyeccidon hemisférica.

El pasado 20 de noviembre el sefior Presidente de la Republica Ivan
Duque Marquez, presidid la ceremonia de zarpe del ARC “20 de Julio”
en desarrollo "V Expedicion Antartida Almirante Campos” de la
Armada Nacional y la comunidad cientifica colombiana, expedicion
que llegara hasta la Peninsula de la Antartica en el verano austral 2018-
2019 reafirmando una vez mas el interés de Colombia de proyectarse
al Continente Blanco; el escenario ceremonial sirvido también a su vez
como evento de divulgacion y lanzamiento de la publicacion de la
Armada Nacional titulada “Marina Integral de Colombia. Hacia una
Potencia Bioceanicay Plurifluvial”; sobre este documento en un ejercicio
de sinergia y sincronizacion de los contenidos, el sefior Comandante de
la Armada Nacional Almirante Ernesto Duran Gonzalez, senala como:

“La Marina de guerra con sus Fuerzas de Superficie y
Submarina, Aviacién Naval, Inteligencia, Infanteria de
Marina, Guardacostasy Logistica, sus Reservasy mediante el
direccionamiento estratégico de organizaciones disefiadas
por ella, como la Direccion General Maritima, DIMAR, la
Comision Colombiana del Océano, CCO y la Corporacion de
Ciencia y Tecnologia para el Desarrollo de la Industria Naval,
Maritima y Fluvial, COTECMAR, se encargan de defender,
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proteger e impulsar el «Azul de la Bandera» y las actividades
para su desarrollo, aprovechamiento y explotacion racional,
para beneficio de todos los colombianos y de los ciudadanos
del mundo que se relacionan con el buen orden en y desde
el mar. A esa institucionalidad, Unica en lo funcional, en lo
administrativo y en lo operacional para mares y rios, la
denominamos «la Marina Integral»”.

De igual manera bajo el liderazgo del sefior AlImirante Comandante de la
Armada Nacional se desarrolla una propuesta de «Estrategia Maritima»
la cual serd puesta a consideracion de los colombianos para el debate y
la critica constructiva que permita la construccion de un pais maritimo
por excelencia, este documento a su vez debe contar con una solida
estructura legal e institucional para el aprovechamiento sostenible
de los espacios ocednicos, la administracion eficiente de los recursos
maritimos de la nacion, con el objetivo esencial de Fortalecer el Poder
Maritimo Nacional.

Asi, teniendo en cuenta los anteriores referentes y sus propositos
institucionales, el Departamento Armada de la Escuela Superior de
Guerra, desarrolla el Proyecto de Investigacion titulado “El Poder
Maritimo como fundamento estratégico para el desarrollo de la
nacion”, que contempla el analisis y estudio de los diversos factores y
elementos que contribuyen al desarrollo sostenible, integral, coherente
y prospectivo de los espacios oceanicos jurisdiccionales de Colombia.
En la edicion de la Revista Ensayos sobre Estrategia Maritima Volumen
8, se acogen los siguientes ensayos elaborados con criterio de difusion
académica por los Docentes-Investigadores de planta e internacionales
invitados a la Escuela Superior de Guerra “General Rafael Reyes
Prieto”, asi como contribuciones de personal del sector maritimo que
adelantaron el Diplomado de Introduccion a la Oceanopolitica y de los
sefores oficiales superiores alumnos del Curso de Estado Mayor Armada
2018, como en adelante se describen sus trabajos.

Capitan de Navio Daniel Alfredo Alfaro Flores (Armada de México),
Docente-Investigador internacional invitado, Escuela Superior de
Guerra “General Rafael Reyes Prieto”, 2018.

Ensuensayotitulado"LaArmadade MéxicoyelConcepto MDA (Maritime
Domain Awareness)”, destaca como la Armada de México a través de



un trabajo articulado y de sincronizacion entre diferentes agencias
y organismos nacionales e internacionales denominado Panorama
Operacional Comun POC, garantiza en sus areas marinas y submarinas
jurisdiccionales la aplicacion de laley y el orden en desarrollo de diversas
actividades maritimas mediante el referenciamiento y posicionamiento
del concepto del Conocimiento del Dominio Maritimo MDA, para la
toma de decisiones en los diferentes niveles que lleven a una eficiente
proteccion y cumplimiento de la seqguridad maritima y portuaria.

Capitan de Fragata José Alejandro Diaz Delgado (Marina de Guerra del
Pery); Docente-Investigador internacional invitado, Escuela Superior
de Guerra “General Rafael Reyes Prieto”, 2018 y Maria Camila Gonzalez
Hernandez alumna del Diplomado Introducciéon a la Oceanopolitica
2018, Escuela Superior de Guerra “General Rafael Reyes Prieto 2018.

En su ensayo “Presencia en la Antartida: contribucidn en el desarrollo
de un pais”, abordan el tema de la Antartida, el Continente Blanco,
encausando y contextualizando la importancia de la presencia
y desarrollo de la investigacion cientifica en “La Antartida, tierra
internacional de la ciencia”, de los Estados miembros del Sistema
Antartico, y la oportunidad de mantener un sustancial programa
cientifico que les permita el derecho a participar de las decisiones sobre
el futuro de la region. A su vez se destaca la condicion geoestratégica
del PerU que lo ubica y caracteriza como un pais maritimo, andino,
amazonico, con presencia en el Océano Pacifico y en la Antartida y con
proyeccion geopolitica bioceanica.

Andrés Felipe Cardona Orozco, Docente de planta de la Escuela Superior
de Guerra “General Rafael Reyes Prieto”, alumno del Diplomado
Introduccion a la Oceanopolitica de la misma institucion.

En su ensayo “La Diplomacia de Cafoneras: conceptualizacion y usos
en la historia con miras al siglo XXI”, efectia una revision historica del
concepto de la Diplomacia de las Cafioneras, como ejercicio de Poder
Naval PN, destacando la importancia del uso Mar y las relaciones de
poder derivadas para los Estados, lo que histéricamente se denomina
como Diplomacia de Canoneras, resaltando a grandes rasgos el uso de
esta como una estrategia en el siglo XXI. Examina la diferenciacion entre
la Diplomacia Naval y la Diplomacia de Cafoneras, sefialando conceptos
tedricos de diferentes autores sobre el uso y aprovechamiento del mar.
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Capitan de Corbeta Francisco José Castaifieda Angulo, Capitan de
Corbeta Steve Fernando Mendoza Moyano y Capitan de Corbeta
Guillermo Pardo Zapata.

En su ensayo “Colombia Estado maritimo: impulso como Potencia Media
Oceanica”, plantean reflexiones sobre aspectos relevantes para lograr
que Colombia sea a 2030 una Potencia Media Oceanica, con apoyo de
la Armada Nacional, la Direccion General Maritima DIMAR, la Comision
Colombina del Océano CCO, y la aplicacion y transversalizacion de
los conceptos interestatales respecto al uso del mar, como los de
Estado Ribereiio (ER), Estado Rector del Puerto (ERP) y Estado de
Abanderamiento (EDA), que incluyen la adopcion de reglas y normas
en la sequridad maritima y soberania territorial, con hoja de ruta y
marco de referencia en la Politica Nacional del Océano y los Espacios
Costeros PNOEC, reconociendo ademas, como la Armada Republica
de Colombia (ARC) ha estructurado un Planeamiento de Fuerza a 2030
con la concepcion estratégica de convertirse en una Marina Mediana de
Proyeccion Regional.

Capitan de Corbeta Alejandro Enrique Asela Rosas, Capitan de Corbeta
Grace Patricia Duran De las Salas y Capitan de Corbeta Alexis Grattz
Bonilla.

En su ensayo “Incidencia de la construccion del canal de Nicaragua
sobre el area insular del departamento del archipiélago de San Andrés,
Providencia y Santa Catalina: una evaluacion de sostenibilidad”,
abordan mediante un analisis de impacto utilizando la herramienta
conocida como Cuadricula Analitica de Desarrollo Sostenible (SDAG),
las graves afectaciones que se generarian en la region y en particular
al desarrollo sostenible —dimensiones politica, social, econdmica,
ambiental y cultural- del departamento del archipiélago de San Andrés,
Providencia y Santa Catalina, por la proyectada construccion del canal
de Nicaragua, via interoceanica que conectara el mar Caribe con el
océano Pacifico, sefialando la importancia de realizar este ejercicio de
evaluacion de manera periddica y extender este tipo de iniciativas a
otras intervenciones de orden nacional y regional.

Capitan de Corbeta Tomas Alfredo Roncallo Torres, Capitan de Corbeta
Mario Ricardo Vélez Forero y Capitan de Corbeta Gerardo Sanabria
Gaitan.



Ensuensayo ;De qué manera podria la Armada Nacional tener un poder
de influencia mayor en el teatro regional?, sefialan la importancia del
posicionamiento de la Armada Nacional colombiana, para consolidar la
presencia y liderazgo a nivel regional mediante un ejercicio soportado
en cinco capacidades fundamentales: la cobertura del mar territorial
y zona contigua, las capacidades estratégicas de defensa completas,
el adecuado control de la zona econdmica exclusiva y la plataforma
continental, el fortalecimiento de las capacidades en rios y fronteras.
Enfocandose en un escenario al 2050, para generar una la influencia
creible y efectiva, en particular potenciando; la autoridad maritima
nacional, la Proteccidon costera, el impulso a la tecnologia maritima
e innovacion, la investigacion y desarrollo, la transverzalizacion de
las politicas y coordinacidn intersectorial, en una proactiva gestion
internacional y un mayor énfasis en el programa antartico. Proponen
como tema de discusion y debate una formula conceptual sobre el Poder
Maritimo.

Capitan de Corbeta Luis Francisco Chacon Olier, Capitan de Corbeta
Alexis Grattz Bonilla, Mayor de Infanteria de Marina Rubén Dario
Dominguez Sotelo, Capitan de Corbeta Algenis Antonio Manzueta
Leonidas (Armada Republica Dominicana) y Capitan de Corbeta Yamil
Eduardo Namen Mesa.

En su ensayo “Logistica Naval y Fluvial en apoyo a Operaciones de
No Guerra, perspectiva OTAN”, resaltan que las Fuerzas Militares de
Colombia en la actualidad no cuentan con un sistema logistico conjunto
que estandarice procesos y procedimientos para el desarrollo de
sus operaciones bajo un solo comando de apoyo. A su vez, destacan
que a pesar de ser reconocidas a nivel mundial por el alto nivel de
profesionalismo alcanzado debido al conflicto interno de mas de 5o afios,
y la guerra librada contra el narcotrafico y otros grupos al margen de la
ley, el proceso del ciclo logistico se ha realizado siempre con el propdsito
de satisfacer las necesidades locales, pero sin tener en cuenta en la
mayoria de las ocasiones los estandares manejados a nivel internacional.
El compromiso de Colombia como miembro de la Organizacion del
Tratado Atlantico Norte (OTAN) en una cooperacion en la categoria de
“social global”, en este sentido, es relevante establecer si la Logistica
Naval de la Nacion estd en la capacidad de apoyar las Operaciones de No
Guerra que se establezcan en escenarios OTAN.
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Capitan de Corbeta Grace Duran De las Salas, Capitan de Corbeta
Gerardo Sanabria Gaitan, Capitan de Corbeta Alejandro Joya Prieto,
Capitan de Corbeta Marcela Ramirez Ramos y Mayor de Infanteria de
Marina Carlos Gonzalez Fernandez.

En su ensayo “Logistica Inversa Naval en Colombia: prioridad creciente
en el marco de la legislacion ambiental”, destacan los esfuerzos en la
gestion efectiva del ciclo de vida de los diferentes bienes y/o productos,
incluyendo su disposicion final una vez se llega al término de su vida Util;
de esta forma, surge la necesidad de generar alternativas que permitan
un eficiente retorno y disposicion de estos en forma sostenible. En este
proposito destacan que la logistica inversa es un conjunto de actividades
que permiten entre otros, determinar la mejor accion a sequir cuando un
bien ha cumplido su ciclo de vida, considerando alternativas tales como
su reparacion, renovacion, redistribucion, reciclaje, o destruccion final,
minimizando la afectacion del medioambiente. La Armada Nacional ha
dado pasos significativos en la implementacion de la logistica inversa en
sus procesos de gestion del ciclo de vida de los activos en sus diferentes
componentes, sin embargo, se evidencian debilidades que deben ser
atendidas de manera prioritaria para fortalecer estos procesos, y lograr
el impacto deseado.

Capitan de Corbeta Marcela Ramirez Ramos, Capitan de Corbeta David
Alejandro Restrepo Giraldo y Capitan de Corbeta Gabriel Reyes Ochoa.

En su ensayo “Contribucion de la Armada Nacional a la proteccion y
conservacion del ambiente marino y biodiversidad para asegurar su
desarrollo sostenible en un escenario prospectivo”, resaltan posibles
aportes de la Armada Nacional a la proteccion y conservacion del
ambiente marino y su biodiversidad para asegurar su desarrollo
sostenible con una eficiente articulacién institucional, contribuyendo
de esta manera a la proteccion y conservacion de los recursos naturales
marinos y ejerciendo un liderazgo regional en este aspecto. Igualmente,
destacan comparativamente con paises desarrollados, que el estudio
de la biodiversidad en Colombia es relativamente joven, ya que no
sobrepasa los 30 afnos de investigacion.

Capitan de Corbeta Jenny Alexandra Camacho Torres, Capitan de
Corbeta Diana Consuelo Urrego Nifno y Capitan de Corbeta Christian
Enrique Parada Pérez.



En su ensayo titulado “Cambios y desafios navales en un ambiente y
escenario de seguridad maritima global”, describen brevemente cémo
afectan los nuevos retos y amenazas, propias del mundo actual que
afectan la seqguridad en el escenario maritimo a nivel global. Destacan
que al analizar escenarios en el entorno global, es posible entender los
multiples riesgos y amenazas trasnacionales que emergen, en especial
aquellasqueutilizanelmediomarinoparadesarrollarseyresaltanalgunos
organismos internacionales que mantienen una permanente busqueda
de medidas para contrarrestarlas. De igual forma a nivel nacional se
consideran documentos rectores que determinan el derrotero para la
proyeccion de la “Estrategia Maritima para una Colombia Azul” y como
la Armada Nacional dirige sus esfuerzos en la proteccion de los intereses
maritimos de la Nacion.

El Editor
HECTOR MAURICIO RODRIGUEZ RUIZ
Capitan de Navio, en la honrosa situacion de retiro
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La Armada de México y el Concepto MDA
(Maritime Domain Awareness).*

Por: Capitan de Navio Daniel Alfredo Alfaro Flores (Armada de México)*

Las capacidades de la Armada deben reflejar lo que nuestra Nacion espera

de nosotros. Es imprescindible para la estrategia de Seguridad Nacional de
México que todas las Fuerzas Armadas trabajen para contribuir a la disuasion
estratégica y mantenimiento de la paz en nuestro territorio, responder a las
crisis regionales y estar prevenidas para enfrentar una amenaza exterior.

Secretaria de Marina - SEMAR

Resumen

El nbmero y complejidad de las operaciones que desarrolla la Armada
de México enfocadas a la proteccion y sequridad maritima y portuaria,
obliga a un empleo mas eficaz y eficiente de las Fuerzas disponibles;
para lograrlo, resulta necesario contar con informacion detallada de
las actividades que ocurren en el drea maritima de interés. Conseguir lo
anterior, requiere la participacion de agencias e instituciones nacionales
e internacionales en un dinamico intercambio de informacion maritima,

* Este ensayo es resultado del proyecto de investigacion denominado “El Poder Maritimo como
fundamento estratégico del desarrollo de la Nacion”, que hace parte del Grupo “Masa Critica” adscrito
a la Escuela Superior de Guerra “General Rafael Reyes Prieto”. Identificado con codigo COL123-247 en
Colciencias y categorizado en “C".

1 Capitan de Navio Daniel Alfredo Alfaro Flores (Armada de México). Magister en Administracion Naval
del Centro de Estudios Superiores Navales de la Armada de México. Oficial Naval egresado de la
Heroica Escuela Naval Militar como Ingeniero en Ciencias Navales, Docente-Investigador internacional
invitado en la Escuela Superior de Guerra “General Rafael Reyes Prieto” 2018. Correo electronico
danielalfaro1227@gmail.com

La Armada de México y el Concepto MDA (Maritime Domain Awareness)
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que permita reducir la incertidumbre y apoyar la toma de decisiones de
los Comandantes en los diferentes niveles de mando. Esta necesidad
condujo a la Armada de México a tomar como referencia el concepto
MDA, a fin de crear para quienes ejercen el mando, una serie de
herramientas que faciliten la toma de decisiones, proporcionando
informacion completa y oportuna de lo que ocurre en las Zonas Marinas
Mexicanas a través de un Panorama Operacional Comun.

Palabras Clave:

Conocimiento del entorno maritimo, Informacion maritima, Panorama
Operacional Comun, seguridad maritima y portuaria, sistemas de
informacion.

Abstract

The number and complexity of the operations carried out by the Mexican
Navy focused on maritime and port security and protection, requires
a more effective and efficient use of the available Forces; to achieve
this, it is necessary to have detailed information on the activities that
occur in the maritime area of interest. Achieving the above requires the
participation of national and international agencies and institutions in a
dynamic exchange of maritime information, to reduce uncertainty and
support the decision making of the Commanders at the different levels
of command. This need led the Navy of Mexico to take as reference the
MDA concept, in order to create for those who exercise command, a
series of tools that facilitate decision making, providing complete and
timely information of what happens in the Marine Areas. Mexicans
through a Common Operational Panorama.

Keywords:

Knowledge of the maritime environment, maritime information,
Common Operational Panorama, maritime and port security,
information systems.

Fecha de Recepcidn: septiembre o1 de 2018
Fecha de Revisidn: octubre 02 de 2018
Fecha de Aprobacion: 30 de octubre de 2018

Capitan de Navio Daniel Alfredo Alfaro Flores (Armada de México)



Introduccioén

México cuenta con una situacion geografica privilegiada, con acceso
a los dos océanos mas grandes del mundo, con mas de 3 millones de
kilometros cuadrados de aguas jurisdiccionales, 11 122 kildbmetros de
litorales, asi como una amplia plataforma continental y territorio insular.
La vastedad de las Zonas Marinas Mexicanas representa un enorme
reto para el Estado, que debe mantener la sequridad, la soberania y el
desarrollo sustentable de estas zonas. Las costas y mares del pais poseen
una gran riqueza natural que debe ser protegida y empleada de manera
sustentable para impulsar el desarrollo nacional. De igual manera, debe
considerarse la privilegiada ubicacion geografica del pais que le permite
tenerun amplio acceso al comercio internacional, a través de sus puertos
en ambos litorales.

Laintensa actividad que se realiza por mary que mueve mas del 9o % del
comercio mundial tiene un impacto relevante en la economia del pais
y es en este entorno que el gobierno de la Republica ha definido entre
sus metas principales transformar a México en una plataforma logistica
global (Secretaria de Comunicaciones y Transportes, 2017), efectuando
importantes inversiones en infraestructura portuaria, impacto que
se verd reflejado en un considerable crecimiento econdmico y que
demanda del Estado mexicano las acciones necesarias encaminadas al
fortalecimiento de la sequridad y proteccion de mares y puertos.

Es importante mencionar que una parte significativa del desarrollo del
pais depende de la promocion del comercio maritimo, el mejoramiento
de las capacidades de los puertos y el fortalecimiento de todo el sector
maritimo mexicano. La realidad de la importancia del comercio exterior
paraMéxico, severeflejadadeacuerdoconloestablecidoporlaSecretaria
de Economia (2015), en una red de 12 Tratados de Libre Comercio con
46 paises (TLC), 32 Acuerdos para la Promocién y Proteccion Reciproca
de las Inversiones (APPRI) y 9 acuerdos de alcance limitado (Acuerdos
de Complementacion Econdmica y Acuerdos de Alcance Parcial) en el
marco de la Asociacion Latinoamericana de Integracion (ALADI).

En las Zonas Marinas Mexicanas se realizan diferentes actividades
de explotacion de los recursos naturales, entre las que destacan,
las actividades que se adelantan en las zonas maritimo-petroleras
del golfo de México. En el mes de diciembre de 2017, se contaba con
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241 plataformas marinas para el respaldo de las operaciones costa
afuera, 3231 kildmetros de ductos marinos y se daba empleo a 13.000
trabajadores aproximadamente (Pemex, 2018).

Porotra parte, la actividad pesquera representa una actividad econdmica
importante para los mexicanos, ya que México se ubica a nivel mundial
en el tercer lugar como productor de pulpo; cuarto en atun; séptimo
en camaron, y séptimo en sardina; mientras que a nivel nacional, las
principales especies por volumen son: sardina, camaron, mojarra,
tunidos y anchoveta, con una produccion pesquera y acuicola total de
un millén 8oo mil toneladas (Conapesca, 2018).

Durante el presente gobierno, la Secretaria de Comunicaciones vy
Transportes buscé impulsar el comercio internacional, otorgandole
al sector maritimo portuario un caracter estratégico en el desarrollo
nacional, lo anterior se vio reflejado en un incremento notable en el
movimiento de contenedores:

Por primera vez en su historia, los puertos mexicanos
operaron seis millones 375 mil 338 contenedores de 20 pies
(TEU) durante 2017, lo cual se traduce en un incremento de
12.2% respecto de cinco millones 68o mil 483 registrados en
2016, informo la Secretaria de Comunicaciones y Transportes
(Zanela, 2018).

Estaenorme capacidad operativarepresenta unreto paralasequridad de
los puertos, debido a que las organizaciones criminales trasnacionales,
han incrementado el empleo de contenedores para actividades ilicitas
(contrabando, trafico de armas, trafico de drogas, etc.).

El entorno descrito con anterioridad, permite entender que existe una
imperiosa necesidad para el Estado mexicano, de contar coninformacion
amplia y precisa de las actividades que se desarrollan en sus puertos y
Zonas Maritimas, con el fin de llevar a cabo las acciones necesarias para
que las citadas actividades, se realicen en un marco de paz y sequridad
que fomente el desarrollo nacional.

De la misma manera, resulta importante para el pais, mostrarse como
un Estado comprometido con la proteccion y seguridad maritima y
portuaria, de manera tal, que el mundo globalizado pueda tener la
certeza, de que México estd comprometido con el fomento de un
comercio maritimo, apegado a los estandares establecidos por la
comunidad internacional.
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El Conocimiento del Entorno Maritimo (MDA) y la creacion de un
Panorama Operacional Comun en la Armada de México

Es evidente que la situacion maritima actual representa un ambiente
sumamente complejo de afrontar, el nUmero y diversidad de actividades
que sedesarrollan enlos litorales mexicanos representan un reto enorme
para la Armada de México, en su papel como garante de la proteccion
maritima y portuaria.

En la busqueda de soluciones que permitan un empleo mas eficiente de
los recursos, la Armada de México decidio tomar medidas encaminadas
a mejorar el Conocimiento del Entorno Maritimo, tomando como
referencia el Concepto Maritime Domain Awareness (MDA), establecido
por el Gobierno estadounidense en su Estrategia Nacional para la
Seguridad Maritima, que se refiere a “Todas las areas y cosas de, sobre,
bajo, relativas a, adyacentes a, o limitrofes a un mar, océano u otras vias
navegables, incluyendo todas las actividades maritimas relacionadas,
infraestructura, personas, cargas, naves y otros medios de transporte”
(Department of Homeland Security, 2005).

Es fundamental mencionar también, la notable importancia que la
Armada de los EE. UU. otorga al intercambio de informacion en los
esfuerzos para alcanzar el concepto MDA, este criterio se refleja en lo
establecido en el Navy Maritime Domain Awareness Concept:

Las relaciones de intercambio de informacidon con las
agencias y las naciones son vitales para alcanzar el nivel de
MDA que los comandantes navales requieren, para unatoma
de decisiones efectiva en cada nivel de Mando: Estratégico,
Operacional y Tactico (United States Department of the
Navy, 2007).

Para la Armada de México, la amplitud del concepto implicaba la
necesidad de realizar diversos trabajos de manera paralela con el
fin de adquirir nuevas capacidades y fortalecer las ya existentes en la
institucion, a fin de estar en mejores condiciones de enfrentar los retos
que supone el Conocimiento del Entorno Maritimo.

Esta necesidad permitio visualizar la importancia de contar con personal
especializado, sistemas de informacién, equipos de comunicacion vy
procedimientos especificos en este tema.
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El Conocimiento del Entorno Maritimo o MDA por sus siglas eninglés, es
parte fundamental de la Estrategia Maritima de la Secretaria de Marina-
Armada de México y se encuentra establecido en el Programa sectorial
de Marina 2013-2018:

La Institucion debe buscar el punto de equilibrio que le
permita contar con las capacidades necesarias para cumplir
adecuadamente con sus atribuciones, basadas en la
interaccion de dos capacidades esenciales: El Conocimiento
del Entorno Maritimo y la capacidad de respuesta eficaz y
oportuna, a fin de asegurar una reaccion inmediata ante
cualquier incidente en el ambito de nuestra responsabilidad.

(p- 24)

Entre todas las condiciones necesarias para lograr un Conocimiento del
Entorno Maritimo efectivo, tomd especial importancia la generacion de
un Panorama Operacional Comun (POC) como el instrumento principal
de trabajo de los Mandos Navales, ya que este tipo de herramienta
facilita el despliegue de informacion cercana al tiempo real de forma
agil y precisa, en un grafico que por sus caracteristicas, permite al
Comandante observar la situacion maritima de un area en particular y
reducir la incertidumbre generada por las operaciones.

El POC es compartido por todos los Mandos Navales a través del
Sistema de Mando y Control Institucional, la infraestructura del sistema
contempla lainterconexion de todos los Mandos Navales distribuidos en
la Republica con el Centro de Mando y Control del Estado Mayor General
de la Armada, por medio de sus respectivas Salas de Mando y Control,
utilizando las redes informaticas y de comunicaciones de la institucion.

La red institucional que soporta el POC debe ser capaz de mantener
el enlace para el intercambio de informacion entre Mandos Navales
de manera permanente. La relevancia de este instrumento se
describe como: “El entendimiento comun y la capacidad de coordinar
rapidamente la asistencia maritima o conjunta se logra a través de la
orientacion colaborativa con herramientas en red” (Department of the
Navy, 2008).

El POC contiene la informacion de las Fuerzas propias desplegadas en
todo el territorio nacional proporcionadas por los Mandos Navales, la
imagen operacional se complementa con la informacidon de buques
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y embarcaciones recabada de fuentes externas, a fin de obtener
una imagen del area maritima de interés con la mayor cantidad de
informacion disponible.

Este POC muestra entre otras cosas las posiciones de las naves
(pesqueros, mercantes, cruceros, yates, etc.) que transitan en las
Zonas Marinas Mexicanas y que se reciben de diferentes sistemas de
traqueo y posicionamiento de manera ininterrumpida, pues se busca
mantener un monitoreo constante de todas las actividades en la mar
y en los puertos mexicanos. Aunque el interés primordial de la Armada
de México se encuentra en el monitoreo de las actividades dentro de
la Zona Econdmica Exclusiva, el POC permite observar las actividades
en un panorama global, al interactuar con fuentes de informacion con
alcance mundial.

Este POC incluye una serie de herramientas que permite el trabajo
colaborativo y coordinado entre los Mandos Navales y contribuye a que
todos los Comandantes obtengan conocimiento situacional. El POC
se alimenta de diferentes bases de datos y sistemas de informacion
maritima, que lo nutren de manera continua, permitiendo de esta
manera mantener en todo momento una imagen maritima actualizada.
La informacion obtenida del POC puede ser compartida de manera
selectiva con otras agencias e instituciones de acuerdo con sus
atribuciones y responsabilidades.

Los datos contenidos en el POC pueden ser visualizados en capas de
informacion, de manera tal, que el Comandante puede acceder a los
datos disponibles de manera gradual o solo obtener la informacidn que
en un momento dado es de interés. Esta capacidad de visualizacion
selectiva evita la saturacion en el panorama, permitiendo al tomador de
decisiones centrarse en la informacion mas importante de acuerdo con
la situacion prevaleciente.

La imagen de actividades maritimas desplegadas en el POC es
complementada con los datos recopilados porlos sensores de los buques
y aeronaves de la Armada de México que realizan operaciones de patrulla
maritima en las Zonas Marinas Mexicanas, estas unidades desplegadas
a lo largo de ambos litorales transmiten los datos de contactos y
avistamientos a las Salas de Mando y Control de los Mandos Navales
y simultaneamente al Centro de Mando y Control del Estado Mayor
General de la Armada. Los datos recolectados por las unidades permiten
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obtenerinformacidnadicional valiosa de las naves que transitan en aguas
mexicanas y que por alguna razén no transmiten su posicion. En este
esquema los sistemas de enlace de datos con los que cuentan los buques
y aeronaves de la Armada juegan un papel esencial, ya que es a través
de estos sistemas que se puede intercambiar informacion en tiempo
real con los Mandos Navales para el sequimiento de naves sospechosas
y realizar acciones coordinadas entre las unidades operando en el area
para su seguimiento e intercepcion en caso necesario.

Como parte de lainformacion que se integra al POC, los datos recabados
por la Unidad de Vigilancia Aérea y de Superficie del Golfo (Univasgo) en
el area de la Sonda de Campeche, toma especial relevancia por tratarse
de un area de caracter estratégico en la que existe un intenso trafico
maritimo y aéreo. El objetivo principal de la Univasgo es garantizar la
seguridad de las instalaciones petroleras en la Sonda de Campeche,
empleando sistemas de vigilancia de superficie y radares aéreos para la
deteccion de embarcaciones o aeronaves que puedan ser consideradas
una amenaza o que pongan en riesgo las actividades de la industria
petrolera establecida en esa zona.

En esta area de gran importancia para el pais, la capacidad y efectividad
para recolectar, fusionar y analizar los datos, a fin de convertirlos en
informacion e Inteligencia Operacional, es de vital importancia para
los diferentes escalones de mando involucrados en las operaciones
de seqguridad de la Sonda de Campeche. El Conocimiento del Entorno
Maritimo hace posible la entrega oportuna de los elementos descritos
de una manera rapida y sencilla que facilita la toma de decisiones de
caracter operativo.

Medidas adoptadas por la Armada de México para el Conocimiento
del Entorno Maritimo

La supervision de las actividades que ocurren en las zonas marinas de
interés es la base del concepto del Conocimiento del Entorno Maritimo,
ya que esta vigilancia hace posible identificar las tendencias y distinguir
las anomalias. Los datos crudos sin un analisis posterior son de poco
valor, lo que se requiere es recopilar, fusionar y analizar los datos, para
crear informacion e Inteligencia Operacional.

Como parte fundamental del proceso de trabajo, se mantiene un
monitoreo constante de las actividades que se desarrollan en las
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zonas maritimas de interés, mediante la recoleccion y procesamiento
permanente de datos, que permiten entender los patrones de
comportamiento de las actividades maritimas llevadas a cabo en las
aguas mexicanas. El monitoreo esta enfocado principalmente en:
buquesy embarcaciones, carga, tripulaciones y pasajeros de los buques,
y puertos de zarpe y arribo.

En este proceso de adquirir nuevas capacidades, surge de manera
obligada la necesidad de vincular este trabajo de monitoreo con el
trabajo de Inteligencia, a fin de proporcionar a los Mandos Navales
informacion relevante que les permita tomar acciones de prevencion
para neutralizar las diferentes amenazas que pueden presentarse en
el dmbito maritimo y que se extienden de manera global (narcotrafico,
terrorismo, contrabando, pirateria, pesca ilegal, trafico de personas,
trafico de armas, proliferacion de armas de destruccion masiva y
contaminacion del medio ambiente marino).

Para facilitar la vinculacion del Conocimiento del Entorno Maritimo con
la Inteligencia y mejorar en el ejercicio de las funciones y atribuciones
para garantizar la Seqguridad y Proteccion Maritima, y el Mantenimiento
del Estado de Derecho, la Armada de México cred una Sala de
Inteligencia Maritima y Portuaria como parte integral del Centro de
Mando y Control del Estado Mayor General, lo que favorece el trabajo
coordinado del personal que realiza labores de Inteligencia relacionadas
con el Conocimiento del Entorno Maritimo.

El personal de la Sala de Inteligencia Maritima y Portuaria que trabaja
en colaboracion con el Mddulo de Conocimiento del Entorno Maritimo
del Centro de Mando y Control, y que a su vez trabaja en el intercambio
de informacion con socios o aliados nacionales e internacionales, tiene
como objetivo principal identificar a través del analisis de lainformacion,
las situaciones o actividades de buques, personas y cargas que puedan
afectar las condiciones de sequridad y proteccion en mares y puertos.

La gran cantidad de datos suministrados por las diversas fuentes
de informacion maritima y el extenso trabajo necesario para su
analisis, cred la necesidad de desarrollar un proyecto de sistema
informatico denominado Herramientas MDA (HMDA) capaz de
integrar la informacidn de las diferentes bases de datos y sistemas
de posicionamiento maritimo disponibles, con la capacidad de
procesamiento y almacenamiento necesario para su analisis.
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El desarrollo del sistema estuvo a cargo del Instituto de Investigacion y
Desarrollo de la Armada de México (Inidetam), en colaboracion con el
Estado Mayor General de la Armada (EMGA), la Unidad de Inteligencia
Naval (UIN), la Unidad de Capitanias de Puerto y Asuntos Maritimos
(Unicapam) y la Direccion General Adjunta de Comunicaciones e
Informatica y en coproduccion con una compania extranjera. El trabajo
se desarrolld con la participacion de todos los entes mencionados para
definir el disefio y requerimientos del sistema, integrando en un solo
sistema todas las fuentes de informacion disponibles hasta el momento
(sistemas de datos, geolocalizacion e identificacion de embarcaciones
e informacion de cargas del ambito maritimo y portuario). En este
desarrollo, el trabajo en conjunto facilitd la generacion de los algoritmos
necesarios para identificar aquellos comportamientos anéomalos que
pudieran tener significancia para la seguridad y proteccion maritima,
a fin de ser detectados por el sistema y desplegados en un panel de
alarmas para su analisis posterior.

El sistema se concluyd y forma parte de las herramientas disponibles
en el Mddulo de Conocimiento del Entorno Maritimo en el Centro de
Mando y Control del Estado Mayor General de la Armada, y es operado
por personal de la Seccion de Inteligencia del Estado Mayor. El sistema
se encuentra también disponible en todas las Salas de Mando y Control
de los Mandos Navales y a través de él se aporta informacion de interés
al Panorama Operacional Comun. Algunos de los principales sistemas y
bases de datos que actualmente se encuentra integrados al sistema, son
los siguientes:

e Sistema de Informacion de Seguridad y Proteccion Maritima (MSSIS
por sus siglas en inglés).

e Sistema de Identificacion Automatica de Buques (AIS por sus siglas
en inglés).

e Sistema de Identificacion y Traqueo de Buques de Largo Alcance
(LRIT por sus siglas en inglés).

e Sistema Satelital de Monitoreo de Embarcaciones Pesqueras
(SISMEP).

e Sistema de Informacién de Puertos y Marina Mercante (SIPYMM).

e Informacion de Zarpes y Arribos de las Capitanias de Puerto.
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e Informacion de las Unidades Navales de Proteccion Portuaria
(Unaprop).

e Informacion de la Unidad de Vigilancia Aérea y de Superficie del
Golfo (Univasgo).

e Alertas de radiobalizas del sistema COSPAS SARSAT.

e Sistema de Alerta de Proteccion de Buques (SSAS por sus siglas en
inglés).

e Sistema de Operacion Integral Aduanera (SOIA).
e Base de datos del Registro PUblico Maritimo Nacional.

e Informacion de las paginas web de las Administraciones Portuarias
Integrales (API).

El sistema HMDA mantiene el conocimiento situacional de naves, carga
y personas que se encuentran principalmente en las Zonas Marinas
Mexicanasysudesarrolloasegurasuinteraccion conelSistemade Mando
y Control de la Armada. El sistema permite mantener un monitoreo
continuo de las actividades maritimas en el area de responsabilidad y
facilita el sequimiento a las naves de interés, favoreciendo la obtencion
de informacion recopilada y fusionada de distintas bases de datos.

El sistema es una ayuda significativa para los analistas y tomadores de
decision en la identificacion de actividades de riesgo o sospechosas
realizadas por cualquier nave nacional o extranjera que transita en las
aguas bajo lajurisdiccion del Estado mexicano, a través de herramientas
de analisis de comportamientos andmalos, focalizadas en la distincion
de actividades de contrabando, narcotrafico, pesca ilegal, monitoreo de
unidades con carga peligrosa y actividades sospechosas entre otras.

La herramienta permite la interaccion de todos los Mandos Navales
para un trabajo colaborativo en la gestion de incidentes y operaciones,
permitiendo conocer de manera puntual a los participantes, las
actividades que cada uno de los Mandos involucrados ha realizado,
optimizando las coordinaciones y el desarrollo de los procedimientos
establecidos para atender una amplia gama de acontecimientos
(busquedayrescate, inspeccionabuques, seguimientode embarcaciones
sospechosas, inspeccion a contenedores, operaciones para control de
derrames de hidrocarburos, etc.), mediante la asignacidon de tareas
especificas a los Mandos involucrados.
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Por otra parte, y como ya se ha mencionado el intercambio de
informacion toma un papel sumamente relevante en el Conocimiento
del Entorno Maritimo, por lo que la Armada de México ha establecido
acuerdos con diferentes agencias e instituciones nacionales e
internacionales para compartir datos de buques y embarcaciones, asi
como informacion relacionada con las actividades maritimas.

La complejidad de las actuales amenazas a la sequridad y proteccion
maritimas, obliga a una interaccion y colaboraciéon mucho mas robusta
entre las organizaciones a nivel internacional, que permita un empleo
mas eficiente de los recursos que cada pais destina para enfrentar
tales amenazas. El Estado mexicano es consciente que solo con la
colaboracion y participacion de todos los paises que tienen interés en
mantener las condiciones de sequridad en mares y puertos es posible
obtener resultados satisfactorios, en el anhelo de tener condiciones
optimas de sequridad y proteccion.

En el dmbito nacional, la Armada mantiene un dindmico intercambio y
colaboracidon con diferentes Dependencias entre las que se encuentran
principalmente: Secretaria de la Defensa Nacional, Direccion General de
Marina Mercante, Capitanias de Puerto, Administraciones Portuarias,
Aduanas Maritimas, Policia Federal, Comision Nacional de Pesca,
Petroleos Mexicanos, Navierasy el Sistema de Administracion Tributaria.

En el dmbito internacional se han establecido acuerdos de colaboracion
e intercambio de informacion con agencias e instituciones de diferentes
paises del continente, lo que permite no solo el intercambio de
informacion, sino también el seguimiento coordinado de aeronaves y
embarcaciones sospechosas de actividades ilicitas en la region.

Conclusiones

Aun cuando la Secretaria de Marina - Armada de Meéxico, ha
implementado diversas acciones para alcanzar un Conocimiento del
Entorno Maritimo mas completo, sin duda hay mucho trabajo aun por
hacer a fin de contar con una infraestructura de sistemas y sensores
suficientemente amplia, que permita una cobertura mas efectiva de
monitoreo en las Zonas Marinas Mexicanas y una mayor capacidad de
generacion de Inteligencia, para obtener un Conocimiento del Entorno
Maritimo mas completo, que permita enfrentar con mayor eficacia las
amenazas maritimas globales.
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Los trabajos encaminados a desarrollar nuevas capacidades en
MDA requieren de inversion en tecnologia que facilitan crear una
infraestructura que sea capaz de mantener el enlace para el intercambio
de informacion entre mandos navales en todo momento y mantener
una imagen operacional del area maritima en la que se desarrollan
las operaciones, desplegando la informacion operativa necesaria
para apoyar la toma de decisiones y coordinar las actividades de las
Fuerzas desplegadas. Para lograr esto se requiere contar con unidades
(terrestres, aéreas y de superficie) equipadas con sistemas de enlace de
datos y con medios de comunicaciones confiables, que contribuyan de
manera efectiva a generar el Panorama Operacional Comun, como base
para él alcanzar el concepto de MDA.

La experiencia obtenida en el desarrollo del sistema HMDA, permitira
generar nuevos sistemas con mejores disefios y herramientas,
incorporando nuevas tecnologias y fuentes de informacion. Los
esfuerzos para estos desarrollos deben ser orientados a incorporar la
mayor cantidad de datos provenientes de entidades gubernamentales
relacionadas con las actividades maritimas y a mejorar los procesos de
Inteligencia.

Para lograr un MDA eficaz sera necesario incrementar la colaboracion
con diferentes agencias e instituciones nacionales e internacionales
con miras al intercambio de informacion y sequimiento de blancos de
interés, ya que los métodos empleados por las organizaciones criminales
trasnacionales para realizar sus actividades delictivas se hacen dia a dia
mas sofisticados.

Lo que se espera alcanzar en un futuro cercano, es integrar toda la
informacion e Inteligencia disponible, con el fin de generar una imagen
operacional para el monitoreo de las actividades maritimas que permita
identificar, localizar y rastrear posibles amenazas, facilitando la toma de
decisiones exactas y oportunas en aras de una respuesta efectiva, que
conduzca a la intercepcion o neutralizacion de los blancos, garantizando
asi las condiciones de seguridad y proteccion en los mares y puertos
mexicanos.
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El desarrollo del presente ensayo se enfoca en contextualizar la
importancia en latoma de decisiones de los paises, sobre la conveniencia
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permanente, y la necesidad de que estos grupos humanos no alteren su
ecosistema, al ser este uno de los mayores reguladores del clima en el
planeta, el cual provee de corrientes de aguas frias a los océanos que la
circundan.

En tal sentido, se apreciaran las caracteristicas de lo que es hoy en
dia el continente blanco y sus regulaciones internacionales frente a
la presencia del ser humano en esta regidn; asi mismo, se tiene como
objetivo mostrar la vision estratégica de un pais con relacion a este
punto geografico y la necesidad o relevancia de mantener su presencia
en dicha zona.

Palabras clave:

Presencia en la Antartida, Tratado Antartico, dimensiones
geoestratégicas del Peru.

Abstract

The developmentofthisessayfocuseson contextualizingtheimportance
in the decision-making of the countries, on the convenience of having
a scientific presence in Antarctica, even permanently, and the need for
these human groups not to alter their ecosystem., as this is one of the
largest regulators of climate on the planet, which provides cold water
currents to the oceans that surround it.

In this sense, the characteristics of what the white continent is today
and its international regulations in face of the presence of the human
being in this region will be appreciated; likewise, the objective is to show
the strategic vision of a country in relation to this geographic point and
the need or relevance of maintaining its presence in said area.

Key words:

Presence in Antarctica, Antarctic Treaty, geostrategic dimensions of
Peru.
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Introduccioén

En la actualidad se evidencia el aumento de la inclemencia del clima en
nuestro planeta, factor que esta generando de manera mas consecutiva
desastres naturales con impactos devastadores sobre diversas
poblaciones, por lo tanto, la busqueda de una solucidn a este problema
representa un gran reto para todos los paises del mundo, tal como lo
menciona Boer (2007):

El clima ha llegado a convertirse en uno de los desafios mas
criticos que se han presentado jamas a la humanidad. Sus
efectos van desde la elevacion del nivel del mar hasta el
derretimiento de los casquetes polares y los glaciares...”

En este sentido, en el presente ensayo se aborda nuestro planeta como
sistema que interrelaciona sus espacios aéreos, terrestres y maritimos,
a través de los movimientos de los vientos y las corrientes maritimas
entre otros; los mismos que son afectados de manera directa por los
efectos de la contaminacion que la industrializacion de nuestros paises
producen (gases de efecto invernadero). Elimpacto que este hecho tiene
en la region Antartida constituye un punto importante para observar los
efectos de los cambios ambientales en nuestro planeta, tarea que vienen
desarrollando algunos paises desde mediados del siglo XX, con presencia
de grupos humanos en el marco de la investigacion cientifica, incluso
de forma permanente, toda vez que este territorio podria representar
la reserva alimentaria, hidrica, mineral y energética de nuestro planeta
dados los recursos que contiene.

De igual forma, el contenido también se propone destacar la
configuracidn de esta region que por estar cubierta de hielo blanco
en contraste con el azul oscuro del mar que la rodea, es uno de los
mayores reguladores del clima en el planeta, ademas de proveer de las
corrientes de aguas frias que permiten el intercambio del calor a través
de los océanos que lo circundan, tal como lo menciona (British Antarctic
Survey, 2017).

Por muchos afos, la Antartida ha sido un lugar inhdspito e inexplorado
por el hombre, sin embargo, siempre ha jugado un rol importante en
la vida del mismo. Su importancia ha sido evidenciada por su fauna
marina -ballenas, focas, crustaceos entre otros-; el tamafo de su
territorio, si bien es cierto despoblado, pero apropiable para el hombre;
sus minerales; su ubicacion geografica que ha servido como punto de
control de los corredores transoceanicos australes durante la Segunda
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Guerra Mundial; y finalmente, su influencia en las corrientes marinas
y atmosféricas del hemisferio Sur y por consiguiente en el clima del
planeta. En este punto, cabe resaltar que hoy en dia la region Antartida
tiene las reservas de agua mas grandes del mundo. Todo esto ha
generado que se considere a esta region como una fuente de solucion
a los problemas alimentarios y energéticos de la humanidad, lo que ha
causado una serie de reclamaciones de soberania por parte de varios
paises, dando asi origen al Tratado Antartico (Espinel, 2017), el cual se
aborda para ver los acuerdos internacionales que rigen la presencia del
hombre en esta region del planeta.

Finalmente, en el presente ensayo se sefalan los avances sobre la
presencia del Pery en la Antartida con miras a describir el desarrollo del
Estado peruano en virtud de su conocimiento cientifico en esta region
y comprender aun mas, como enfrentar fendmenos climaticos como el
fendmeno de El Nifo, el cual afecta considerablemente al pais cada vez
que se produce. Asi mismo, se mencionan los esfuerzos de otros paises
de la region en su acercamiento al continente blanco.

Antartida

La palabra Antartida proviene de la raiz griega antarktikos (opuesto
al artico); a su vez, “artico” proviene del vocablo griego arktikos (de la
osa), en referencia a la constelacion boreal llamada Osa Menor, en la
que se encuentra la Estrella Polar, que sefala el polo Norte. Por tanto,
antarktikos significa “opuesto a la 0sa”; es decir, alude al polo Sur, que
esta ubicado en la Antartida (DNA, s.f.).

Los primeros relevamientos cartograficos de la Antartida se hicieron a
fines del siglo XV y mas resueltamente durante el siglo XVI, utilizando
el nombre latino Terra Australis Incognita (Desconocida Tierra Austral).
Existe una discusion acerca de si la Tierra Austral y la Antartica son un
mismo continente o si la Tierra Austral es un continente legendario sin
conexion alguna con el continente sud-polar descubierto al inicio del
siglo XIX. (Instituto Antartico Chileno, 2006).

Tanto la region del Artico como la regidn antartica estdn dominadas
por condiciones frias y la presencia de hielo, nieve y agua. Aun asi,
son diferentes pues el Artico es un océano congelado rodeado de
masas continentales y océanos abiertos, mientras que la Antartida es
un continente congelado rodeado exclusivamente por océanos. Esta
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configuracion hace que el hielo, sobre todo en invierno, reaccione
mayormente a los cambios en el viento y en menor medida a los cambios
en la temperatura. La Antartida tiende a estar aislada térmicamente
del resto del planeta por el océano Austral, mientras que el Artico esta
fuertemente influenciado por el transporte atmosférico estacional y se
derrite en respuesta al aumento de la temperatura en el aire.

Segun datos delaUnesco ensuinforme LaAntartida, tierrainternacional
de la ciencia, la superficie de esta region es aproximadamente trece
millones de kilometros cuadrados, su extension es casi la superficie de
Estados Unidos y Europa juntos. Se cree que, si se cuentan las enormes
plataformas glaciales que llenan tanto los mares profundos como
las bahias que recortan sus costas, la superficie podria llegar a ser de
catorce millones de kildémetros cuadrados. Asi mismo, los mares que
rodean a este continente se hielan en invierno a lo largo de centenares
de kildmetros; por lo cual se forman mas bancos de hielo, llegando asi
a extenderse alrededor del polo austral una superficie solida de mas de
treinta y seis millones de kilometros (Unesco, 1962).

Las montanas Transantarticas, una alineacion elevada de unos
4.000 km de longitud (DNA, s.f.), dividen el continente en dos partes
desiguales: la Antartida occidental y la Antartida oriental. Esta Ultima
esta constituida, sobre todo, por rocas muy antiguas, en su mayoria de
mas de 550 millones de afos, y recubierta por una capa de hielo que,
en algunas zonas, llega a superar los 4.500 m de espesor. La occidental
esta situada al sur de América del Sur e incluye la peninsula Antartica,
esta presenta rocas mas recientes y la cubierta de hielo es mas delgada.
En esta porcion del continente, en las Ultimas décadas se manifiesta un
aumento de temperatura y una pérdida de hielo mas intensos que en la
Antartida oriental.

Laformadel continente es notablemente circular, disposicion geografica
que tiene gran influencia sobre las condiciones meteoroldgicas que
reinan en el continente y cuyos efectos se hacen sentir en todo el
planeta, pues esta es una de las regiones mas sensibles a las variaciones
climaticas en la escala global y los procesos atmosféricos, bioldgicos y
oceanicos.
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El Centro Nacional de Datos de Hielo y Nieve, conocido por sus siglas
en inglés como NSIDC (National Snow Ice Data Center), hace parte
del Instituto de Cooperacion para la Investigacion en las Ciencias
Medioambientales de la Universidad de Colorado Boulder de los Estados
Unidos. Este centro se encarga de archivar y distribuir datos digitales
relacionados a la nieve y al hielo, asi mismo, deja observar por medio
de plataformas digitales cémo los polos se ven afectados por el cambio
climatico.

El Centro Nacional de Datos de Hielo y Nieve conserva bases de datos
de la capa de nieve, aludes, glaciares, placas de hielo, hielo de agua
dulce, hielo del mar, hielo del suelo, permafrost, hielos atmosféricos,
paleoglaciologia y testigos de hielo (Hispagua, s.f.).

Figura 1. Mapa indice de hielo marino

Tomado de National Snow Ice Data Center

4 https://nsidc.org/
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Tal y como se observa en el (Mapa 1), puede apreciarse el mapa de la
Antartida donde el indice mensual de hielo marino ofrece una vision
rapida de los cambios que ocurren en el hielo marino en toda la
Antartida. El mapa indica por medio de la anotacion amarilla como se
ha descongelado la Antartida en tan solo treinta afos (desde 1981 a
2010), dejando entonces su superficie en un total de doce puntos cinco
millones de kildmetros cuadrados aproximadamente.

Segun el reciente estudio de Natures, una de las revistas cientificas mas
prestigiosas del mundo, el paisaje antartico cambia constantemente por
causa de la formacion de icebergs y la fusion del hielo superficial.

4 )

- J

Grafica 1. Balance de masa de la Antartida

Tomada de Nature

Lo que mas preocupa a la comunidad cientifica es la cantidad de hielo
que se pierde cada afio. Segun las Ultimas mediciones, la velocidad a la
que la Antartida pierde hielo se ha triplicado desde 2007 a 2017 como
se aprecia en la (Grafica 1), pues en este periodo se perdieron unos
tres billones de toneladas de hielo, lo que causo un incremento en el
nivel de mar de casi 8 milimetros, el 40 % del cual se produjo durante
los Ultimos cinco anos del periodo estudiado, esto es, entre 2012 y 2017.
(Pierre-Louis, 2018).

5 https://go.nature.com/2w7BaUX
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La Antartida tiene una superficie de aproximadamente 14 millones de
kildmetros cuadrados y esta cubierta por una capa de hielo que contiene
el 9o % del agua dulce del planeta. Es el continente mas helado de
nuestro planeta y pese a encontrarse en una region alejada e inhdspita
del mundo, tiene una gran influencia en la regulacion del clima y el
medioambiente global, situacion que la convierte en un territorio con
condiciones excepcionales para el estudio del cambio climatico, el
deterioro de la capade ozono, la contaminacion atmosférica, el aumento
del nivel del mar, entre otros. Ademas, es el territorio menos accesible,
el mas extremo y quiza el mas atractivo (Sanchez, 2008).

Nature calcula que la Antartida contiene entre el 60 %y el 9o % del agua
dulce del planeta. Antartida tiene el potencial por si misma de aumentar
elniveldelmarmasde 1 metroantesdelano 2100. Esodejariabajoelagua
grandes ciudades como Shanghai, Miami, Nueva York o Amsterdam, sin
embargo, es importante resaltar que la constante actividad humana
acelera los procesos de descongelamiento en los polos, es por eso que
estos fendmenos de aumento en el nivel del mar se veran reflejados en
los préximos anos, afectando directamente a los humanos, tan solo
colocando uno de los grandes efectos que puede sufrir la raza humana,
pues la gran mayoria de la poblacion mundial se ubica en zonas costeras,
zonas que con el correr del tiempo tenderan a cubrirse de agua (Nature,
2018).

En la peninsula Antartica, a medida que se derrite el hielo, es probable
que los cambios sean rapidos, pero en general es probable que la
Antartida y el océano Austral respondan con relativa lentitud al cambio
climatico, por lo que habra menos impacto en esta region en 2100; es asi
como el cambio climatico en la Antartida iniciara procesos que podrian
durar milenios después de que las emisiones de efecto invernadero se
hayan estabilizado, y estos cambios causaran impactos irreversibles
en las capas de hielo, la circulacion oceanica del agua y el aumento del
nivel del mar (Cruz Roja, 2009). Claramente, los humanos no seremos
los Unicos afectados con el efecto del cambio climatico en la Antartida.

En la Antartida practicamente no hay vida vegetal, a excepcion de
musgo, algunos liquenes y algas. Pero la vida animal es abundante en
la costa y en el océano: alrededor del continente y en las islas que lo
bordean hay inmensas colonias de focas, de pinglinos y de petreles.
Las aguas del océano son, ademas, enormemente ricas en elementos
nutritivos (plancton y «benteak»). (Unesco, 1962).
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Para los paises de América del Sur la zona Antartida ofrece un potencial
cientifico importante con relacion a la climatologia y a las formas de
vida en condiciones de frio extremo. La atmodsfera es traslicida, lo cual
permite la instalacion de observadores astrondmicos. La fauna y flora
son escasas sobre el continente, pero su océano circundante es rico en
vida marina, a pesar de las bajas temperaturas de sus aguas.

Un punto importante es la presencia en la zona Antartida de un
diminuto crustaceo que tiene la apariencia de un camarodn, llamado
krill6. Este crustaceo es fundamental en el ecosistema de la
Antartida, ya que representa uno de los elementos mas importantes
de la cadena alimentaria de la region. Como consecuencia de las
corrientes marinas, el krill es transportado hacia otras areas o hasta
barreras naturales; lo que obliga a otras especies a concentrarse en
areas especificas. Por consiguiente, una pieza clave al ser el alimento
primario de una gran cantidad de especies marinas. La pesca de krill
antartico ha sido la pesqueria mas importante en el océano Austral
desde finesdelos 70, lo cual puede generarimpacto sobre las especies
de la zona, tal como dice Gascon (2015), que el potencial del krill es
la principal motivacion para una rapida expansion de la actividad
pesquera en los proximos afios, a medida que se vayan desarrollando
nuevas tecnologias de procesamiento y aumente la demanda de los
productos derivados del krill.

Cabe también sefalar que con el pasar de los afos, el avance tecnoldgico
eninvestigacion cientifica ha motivado a muchos Estados a explorar esta
zona y realizar investigaciones cientificas. Los paises sudamericanos
estan muy ligados alazonaantartica, la evolucion histérica de los mismos
y su ubicacion les da fundados derechos de participar en acciones de
politica internacional relacionados con este continente.

De este modo, teniendo en consideracion lo mencionado anteriormente,
es inherente la estrecha relacion entre los paises y la Antartida para el
desarrollo de diversos temas, lo cual genera la presencia del ser humano
en este territorio, y por consiguiente, cierto impacto en este ecosistema,
ya que la especie humana debe generar condiciones necesarias para
vivir en la Antartida, en este sentido resulta necesaria la siguiente
pregunta, ;Qué tan importante es que los Estados deban incrementar
gradualmente su presencia en la Antartida?

6 Elkrill, un pequefio crustaceo que es indispensable para la supervivencia del ecosistema de la Antartida.
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Esta region es apetecida por las naciones pues es perfecta para efectuar
experimentos inéditos solo posibles gracias a sus caracteristicas
ambientales Unicas, como por ejemplo su manto de hielo, que alcanza
casi 5000 metros de espesor; tiene una con una atmdsfera seca, su fondo
oceanico y sus mas de 400 lagos subglaciales que caracterizan un nuevo
ambiente (UFRGS, 2013).

El Ministerio brasilero de Ciencia, Tecnologia e Innovacién en su plan
de accion 2013-2022 llamado Ciencia Antartica para Brasil resalta la
importanciadesuinterésenlaAntartida, destacando que las condiciones
de esta region permiten la obtencidn de los registros mas detallados
existentes sobre las variaciones climaticas y la quimica atmosférica
de los ultimos 800 000 anos (por estudios de testigos de hielo); por la
busqueday el registro de nuevas especies animales en el fondo del hielo
y de la region permanentemente cubierta por hielo de hielo antartico;
por los estudios de bioinvasion, con la detallada descripcion de los
impactos del geoespacio en la dinamica de la atmdsfera terrestre.

La generacion de nuevos conocimientos cientificos garantiza el papel
activo de los paises en las decisiones sobre la preservacion ambiental y
el futuro del continente Antartico y del océano Austral, de conformidad
con el Articulo IX del Tratado Antartico, el cual establece que los paises
que se convirtieron en miembros dado el alcance de la adhesion deben
mantener un sustancial programa cientifico para tener derecho a
participar en reuniones que decidan el futuro de la region.

Si el proceso de la presencia de los Estados miembros en la Antartica
empezd lento, y totalmente orientado hacia una dimensidn econdmico-
territorialista, hoy, el proceso de ocupacidon gana una intensificacion
volcada hacia una dimension ambiental y cientifica, que predomina
en las negociaciones afines al Sistema del Tratado de la Antartica, y de
todos los 6rganos que lo componen.

El 1 de diciembre de 1959, los doce paises que habian llevado a cabo
actividades cientificas en la Antartida firmaron en Washington el Tratado
Antartico. Este entro en vigor en 1961 y ha sido aceptado por muchas
otras naciones. Las Partes del Tratado son actualmente 53 (Secretaria
del Tratado Antartico s.f.). En el ano de 1981 el Pery se adhiere a este
Tratado (Ramacciotti, 1981) y en el ano de 1989 Colombia se adhiere al
mismo (CCO, s.f.).
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A través de este Tratado, se brinda un marco normativo con relacion
a: el uso pacifico de la Antartida; la cooperacion para la investigacion
cientifica; intercambio de informaciones; el régimen de inspecciones de
las actividades que se realizan en la Antartida; la condicion de statu quo
de las reclamaciones territoriales de siete de los paises signatarios, entre
los cuales se encuentra Argentina, Australia, Chile, Francia, Noruega,
Nueva Zelanda y el Reino Unido (con reclamos territoriales) (INACH,
2006).

Chile y Gran Bretafa, son parte de los siete Estados que sostienen
reclamos soberanos sobre la Antartida. Gran Bretana pretende el
territorio antartico que se ubica al sur del paralelo 60° sur, entre los
meridianos 20° oeste y 80° oeste, con vértice en el Polo Sur, y que
conforman lo que Gran Bretafa llama el Territorio Antartico Britanico;
Chile, es el Unico Estado que reconoce derechos argentinos sobre la
Antartida, extiende su reclamo entre los meridianos 53° oeste y 9o°
oeste, sector que denomina Antartica chilena o Territorio Chileno
Antartico. La Republica Argentina, en tanto, reconoce como propio el
territorio antartico comprendido entre los meridianos 74° oeste y 25°
oeste, el paralelo 60° sury el Polo Sur.

El Tratado designa a la Antartica como una region de pazy
cooperacion, abordando ademas las cuestiones relacionadas
con los reclamos de soberania. Establece que: "en interés
de toda la humanidad que la Antdrtica continue utilizandose
siempre exclusivamente para fines pacificos y que no lleque
a ser escenario u objeto de discordia internacional” (INACH,
2006).

El Protocolo al Tratado Antartico sobre Proteccion del Medio Ambiente,
que fue firmado en Madrid el 4 de octubre de 1991 y entr6 en vigor
en 1998, designa a la Antartida como una “reserva natural dedicada
a la paz y a la ciencia” (Artiiculo 2). En el Articulo 3 del Protocolo se
establecen principios basicos aplicables a las actividades humanas en la
Antartida. El Articulo 7 prohibe todas las actividades relacionadas con
los recursos minerales excepto las que tengan fines cientificos. Hasta
2048 el Protocolo puede ser modificado solamente mediante el acuerdo
unanime de las Partes Consultivas del Tratado Antartico (IAU, s.f.).

Presencia en la Antartida: contribucion en el desarrollo del pais

49



50

Peru

El Pery cuenta con un potencial basado en sus dimensiones
geoestratégicas que lo ubican y caracterizan como un pais maritimo,
andino, amazonico, con presencia en el océano Pacificoy en la Antartida
y con proyeccion geopolitica biocednica. En ese sentido, el Pery esta
inmerso en una vision estratégica de desarrollo cientifico y tecnoldgico
en la Antartida, lo cual le exige mantener las politicas adoptadas con
relacion a la zona antartica.

Alegria (s.f.) afirma: “la relacion del Peru con la Antartida es multiple:
historica, geografica, ecoldgica, juridica, geopolitica”. En alusion a ello,
la zona antartica origina la corriente de Humboldt que es la que produce
la masa de aguas frias que bana el 95 % de las costas peruanas, que a
su vez generan la gran variedad de especies marinas que el PerU posee,
siendo estas en gran parte fuente de ingresos para la economia peruana.
Esta estrecha relacion entre el PerUy la Antartida es de vital importancia,
dado que cualquier variacidn en el continente austral podria repercutir
en la biomasa del mar peruano afectando al pais.

Asimismo, la ubicacion y tamano del continente antartico definen la
vision geopolitica y geoestratégica para el Estado peruano, dado que
tiene injerencia en su navegacion maritima internacional en dicha zona,
proyectando a la Antartida como una base de apoyo para el futuro del
desarrollo del trafico maritimo. Ademas, esimportante para el desarrollo
de la investigacion cientifica, la cooperacion e intercambio con otros
paises, y el valor nutritivo del crustaceo krill para el consumo humano.
Sin duda, es relevante todo esfuerzo que pueda realizar la nacion inca,
con una vision oceanopolitica respecto a la Antartida.

Es preciso senalar que el Peru tiene presencia en la Antartida dada la
proyeccion de sus meridianos hacia el Polo Sur y consciente de la
importancia de estaregion para su desarrollo, el pais se adhirio al Tratado
Antartico desde 1981 y se propuso formar parte del Grupo Consultivo
de la Antartida, logrando en 1983 la creacion de la Comision Nacional
de Asuntos Antarticos (CONAAN), organismo que conduce la Politica
Nacional Antartica. No obstante, para ser reconocido como miembro
Consultivo del Consejo Antartico, el Peru tuvo que realizar expediciones
de reconocimiento de la zona antartica y ejecutar investigaciones
cientificas aprobadas por el Consejo Consultivo. Y en adicion se vio en
la necesidad de construir la Estacion Cientifica “Machu Picchu”, la cual
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comprende un area de 210 mt2 para habitabilidad de 28 personas, un
taller y casa de fuerza en un area de 92 mt2 y 56 mt2 destinados para
una zona de emergencia. La base antartica Machu Picchu se encuentra
ubicada en la ensenada Mackellar de la isla Rey Jorge, en la bahia del
Almirantazgo, extremo norte de la peninsula Antartica.

La politica Nacional Antartida fue aprobada por Decreto Supremo
016, el 27 de febrero de 2002, el cual establece como objetivo general
la consolidacion de la presencia activa y permanente del Pery en la
Antartida y de su estatus como parte consultiva del Tratado Antartico.
En ese sentido, le corresponde al Estado peruano ejecutar programas
de investigacion cientifica, desde una plataforma maritima y desde
la Estacion Cientifica Machu Picchu. Asi también, el PerU esta en la
responsabilidad de hacer cumplir los Tratados y Protocolos para la
conservacion del medioambiente, el equilibrio ecoldgico y la proteccion
delosrecursos antarticos; y mantener activa la participacion del personal
calificado de todos los sectores en las actividades cientificas antarticas y
la adquisicion y desarrollo de tecnologia aplicable a la Antartida.

Como parte de una iniciativa del Estado peruano, en fortalecer la
capacidad de investigacion cientifica en la Antartida, el 3 de mayo de
2017, arribd al Peru el Buque Oceanografico Polar (B.O.P.) “Carrasco”,
buque que reemplazara al B.I.C. *Humboldt” en las expediciones a la
base Machu Picchu en la Antartida. La construccion y adquisicion de
este buque refleja un claro indicador de continuidad y fortalecimiento
en investigacion cientifica por parte del Estado y un elevado interés por
la Marina de Guerra del Pert en la busqueda de recursos para renovar la
flota y equipamiento tecnoldgico en pro de la investigacion cientifica.

Esta situacion permite inferir, que el Estado peruano tiene la intencion
de sequir manteniendo una relacion con la Antartida; porque por un
lado, tiene un motivo econdmico, dado que dos de las principales
actividades econdmicas del Pery son la mineria y la pesca, las cuales
estan estrechamente ligadas alo que pueda suceder en lazona antartica;
y por otro lado, tiene un interés cientifico — tecnoldgico, teniendo en
consideracion que la Antartida, hoy en dia, es un lugar donde la ciencia
ha adquirido una mayor relevancia en el interés de varios paises a nivel
mundial y ante la existencia de cooperacion internacional e intercambio
de informacion cientifica, resulta atractivo para los intereses peruanos.
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El Estado peruano, consciente de la importancia de su presencia en
la Antartida, ha apoyado y aportado por varios afios en el desarrollo
cientifico del pais respecto a la zona antartica, contribuyendo al
desarrollo de la vision oceanopolitica del pais; sin embargo, aun falta
tener un panorama integrado del uso, manejo y gobernanza del océano.
Brousset (2017) refiere que con la finalidad de que el Pert pueda manejar
de manera integral su litoral, el Estado peruano debe adoptar una vision
sistematica para que solo asi pueda enfrentarse a fendmenos climaticos
como el fenomeno de El Nifio, el cual afecta considerablemente al pais
cada vez que se produce.

Conclusiones

La Antartida representa una zona de interés para la mayor parte de
paises, no solo por su gran potencial de recursos alimenticios, minerales
y energéticos que en ella existen, también por el conocimiento
cientifico que se puede desarrollar en esta area, en gran medida por las
caracteristicas extremas de su ambiente, las cuales tienen un impacto
directo sobre los cambios climaticos del planeta, y por ende en la vida
de los seres humanos.

La pescay la diversidad marina en la costa Pacifica de Suramérica estan
relacionadas con las variaciones de clima o fendmenos que ocurran en
la Antartida, por eso resulta imperativo continuar buscando proyectos
a corto, mediano y largo plazo para la adquisicion de tecnologias
referentes a la investigacion cientifica en la Antartida, con el menor
impacto en esta, pero que permitan obtener un mejor conocimiento
de los cambios que se podrian presentar en nuestros ecosistemas, y asi
mantener el normal desarrollo de las economias de vida en las diferentes
regiones del planeta.

Los niveles de afectacion por los cambios climaticos que se estan
produciendo a nivel global, exigen una postura activa de los paises a nivel
mundial, que permita mitigar o evitar desastres. A pesar de ello vemos
que los paises o instituciones no se comprometen a adoptar medidas
que eviten o mitiguen estos cambios climaticos y siguen contaminando
con sus industrias.

En este sentido, es importante que los paises continuen desarrollando
politicas que permitan la busqueda del conocimiento en la Antartida de
forma cientifica sobre los efectos del cambio climatico en el planetay el
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potencialdelosrecursosqueestaregionrepresentaparaelsostenimiento
delossereshumanos; endiferentes proyectos de investigacion cientifica,
como expediciones temporales o asentamientos de forma permanente
en la region antartica, lo cual es de suma importancia debido al alto
impacto que genera el clima, sobre todo en eventos como el fendmeno
de EINifio, el cual tiene directa relacion con el cambio que se produce en
las corrientes de aguas frias que vienen de la Antartida.

Sin embargo, cuando se habla de tener presencia en la Antartida, ya sea
con expediciones cientificas a través de buques o bases de investigacion
permanentes en esta area, se debe tener muy en cuenta el impacto que
producen los humanos sobre el habitat que los contiene, porlo cual, debe
ser de suma importancia unificar empenos que permitan la busqueda del
conocimiento de manera eficaz, evitando que se dupliquen esfuerzos, y
que la presencia del ser humano sea minima.
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La Diplomacia de Cainoneras: conceptualizacion
y usos en la historia con miras al siglo XXI.*

Por: Andrés Felipe Cardona Orozco’

“Todo lo que este pais desea es ver a sus vecinos estables, organizados y
prosperos. Cualquier pais en el que su gente se conduzca correctamente, puede
contar con nuestra profunda amistad [ ...] pero los comportamientos incorrec-
tos cromicos [ ...] requieren la intervencion de alguna nacion civilizada, y en el
Hemisferio Occidental el apego de Estados Unidos a la Doctrina Monroe nos
obliga [ ...] a ejercer un poder internacional policial”

Corolario de Theodore Roosevelt
Resumen

El texto busca ante todo hacer una revision del concepto Diplomacia de
Canoneras, para a partir de ella, describir algunos ejemplos historicos
a través de los cuales se demuestre su uso recurrente por diferentes
Estados. En Ultima instancia, se busca establecer si la Diplomacia de
Canoneras ha sido usada en el siglo XXI como parte de acciones de
Estados en la proteccidn de sus intereses nacionales.

* Este ensayo es resultado del proyecto de investigacion denominado “El Poder Maritimo como
fundamento estratégico del desarrollo de la Nacién”, que hace parte del Grupo “Masa Critica” adscrito a
la Escuela Superior de Guerra “General Rafael Reyes Prieto”. Identificado con cédigo COL123-247 en
Colciencias y categorizado en “C”.
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Abstract

The purpose of the text is to revise de concept of Gunboat Diplomacy,
in order to describe some of its uses in which this type of diplomacy
has been used through times by different States. As a last resort, it is
intended to stablish if gunboat diplomacy has been used during de 21st
Century as part of a strategy and actions of Countries in order to protect
their national interests.
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Introduccion.

La historia de la humanidad ha estado marcada por el uso continuo del
mar. Desde los registros antiguos de los fenicios, minoicos, griegos,
romanos, pasando por el de los genoveses, venecianos, franceses,
espanoles, britanicos hasta nuestro tiempo, el mar ha sido un referente
a través del cual se han forjado grades culturas que han cambiado el
mundo. Ahora bien, pese a que el elemento mas grande del planeta es el
agua (en este caso los grandes mares y océanos) solo pocos Estados han
logrado establecer una relacion duradera y sostenible con el entorno
marino.

Civilizaciones como las mencionadas con anterioridad, han recibido el
calificativo de Talasocracias, con el animo de describir desde el punto
de vista de la geopolitica, a aquellos Estados o Imperios que por largos
periodos han ejercido su dominio e influencia a través de los mares
(Uribe Caceres, 2016, p. 41). Estas talasocracias, han sido importantes
en el sentido de dar una perspectiva sobre la importancia del mar para
el desarrollo de una visidn estatal o imperial determinada, de la cual
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hoy en dia hay mucho por aprender y desarrollar. Lo central, relevante
y quizas uno de los elementos en comun de las grandes talasocracias es
precisamente que el mar es fundamental para el desarrollo y progreso
de un pueblo, en lo que se denomina el Ciclo Maritimo Virtuoso (Till,
2006 citado por Uribe Caceres, 2016, p. 42).

Ahora bien, si bien es cierto que por mucho tiempo se reconocia la
importancia de los mares en el desarrollo de los pueblos, y que a través
del medio marino no solo se obtenian (y se obtienen) recursos para la
supervivencia, también es el escenario a través del cual se movian y se
mueven diversas mercancias. Para el afio 2017, se estima que entre el 70
% y 90 % del comercio mundial de bienesy productos se realiza a través
del mar (en la cifras se incluye transporte de mercancias a granel, crudo
y derivados, gas) (Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio
y Desarrollo, UNCTAD, 2016). Lo anterior es también un elemento
central que ayuda a comprender el grado de importancia que significa el
aprovechamiento del mar en un mundo globalizado.

En la vision de Mahan, laimportancia de los territorios en ultramar como
bases permanentes era un elemento central en el desarrollo del Poder
Naval y por ende del control del espacio marino (Terzago Cuadros,
2005). El Poder Naval se constituyo en la pieza central para comprender
la importancia del mar para el desarrollo de un Estado y dentro del cual
se contemplaba tanto el componente armado como el tema comercial a
través de las flotas mercantes.

A partir de lo desarrollado por Mahan, han surgido otros pensadores y
estrategas como Julian S. Corbett, Wolfgang Wegener entre otros, que
han buscado evolucionar y teorizar sobre la importancia del control
del mar para efectos del desarrollo pero también para el control de
territorios y su defensa.

Es importante sefalar en este punto que dentro de los desarrollos de
lo que se denomina Poder Maritimo, existen dos términos que son
parte central en la comprension de la Estrategia Naval a saber: a. Los
Intereses Maritimos (en adelante IM), b. Poder Naval (en adelante PN), y
C. Conciencia Maritima. De forma sencilla los IM son aquellos definidos
por la Estrategia nacional y que se consideran propios o a conseguir
o explotar, mientras que el PN corresponde a la configuracion de una
Armada que protege dichos intereses navales (Uribe Caceres, 2016).
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Frente a este escenario de la importancia del mar para los Estados,
se busca desarrollar dentro del uso del PN lo que historicamente se
denomina como Diplomacia de Cafioneras, pero enfocado en su uso
como estrategia en el siglo XXI. Para tales efectos este escrito partira
de la diferenciacion entre la Diplomacia Naval y la Diplomacia de
Cafnoneras, describiendo los elementos centrales de cada término.
Seguidamente, profundizar en la Diplomacia de Cafioneras y con base
en algunos ejemplos examinar su uso en la historia, para luego pasar a
una Ultima seccion en donde se describa a grandes rasgos el uso de la
Diplomacia de Cafoneras en el siglo XXI.

Diplomacia Naval vs. Diplomacia de Cafioneras

Antes de iniciar la revision sobre los dos conceptos, amerita tener como
punto de partida la definicion de la Real Academia de la Lengua, en la
cual se dice que el término tiene los siguientes significados:

a. Rama de la politica que se ocupa del estudio de las
relaciones internacionales;

b. Conjunto de procedimientos que regulan las relaciones
entre los estados;

c. Servicio de los Estados en sus relaciones internacionales.
(Real Academia de a Lengua)

En consecuencia, partiendo de la primera concepcion ofrecida por la
RAE, se entenderia entonces que la diplomacia es una herramienta de
los Estados, pero mas importante aun, de la politica de los Estados con
relacion a otros actores del sistema internacional. Se dice habitualmente
que la diplomacia es uno de los elementos a través de los cuales se
relacionanlosactoresdelsistemainternacional, peroque adicionalmente
como herramienta de un Estado, es fundamental para evitar escenarios
de confrontacion con otros actores o como herramienta para buscar cese
de acciones de guerra. Ejemplos sobre este tema son muchos, dentro
de los cuales se podrian destacar los esfuerzos realizados por diversos
Estados luego de la Primera y Sequnda Guerra Mundial, como camino
hacia la finalizacion del escenario de guerra.

Ahora bien, cuando se habla de la Diplomacia Naval, se debe entender
esta como una herramienta del Estado en tiempos de paz o de guerra.
Es un mecanismo de proyeccion de intereses del Estado frente a otros
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actores del sistema internacional. De esta forma, la Diplomacia
Naval en tiempos de paz es importante en la medida en que es a
través de esta que se genera un escenario de influencia sobre otros
Estados con el animo de garantizar una relacion a través de la cual
se permita acceder a recursos y rutas que permitan el desarrollo del
propio Estado. En contraposicion, la Diplomacia Naval en tiempos
de guerra es importante como elemento por medio del cual se
busquen medidas de proteccion al trafico maritimo y garantizar la
supervivencia del Estado (Till, 1988, p. 231).

En el escenario de la Diplomacia Naval en tiempos de paz, se ha debatido
extensamente por estrategas navales como Mahan, Corbett, Richmond
o Turner, entre otros, entendiendo que el uso de este tipo diplomacia
es esencial en apoyo a la diplomacia tradicional en la consecucion
de objetivos nacionales sin llegar a un conflicto. Adicionalmente se
desprende de lo anterior que la existencia de las Armadas es fundamental
a la labor diplomatica tradicional y por ende su importancia en crearlas
y desarrollarlas. En este mismo orden de ideas, es también relevante
sefalar lo enunciado por Gorshkov (1972) citado por Geofry Till (1988),
frente al uso de la armada en tiempos de paz y enfatizando en gran
medida en cdmo fue usada frente a paises del Tercer Mundo para
incrementar el prestigio e influencia de la Unidn Soviética, en la cual se
afirma lo siguiente:

Las armadas pueden demostrar graficamente la real
potencia combativa del Estado. En muchos casos, las
acciones navales demostrativas han hecho posible el
logro de objetivos politicos sin recurrir a la lucha armada,
sino simplemente aplicando presion con la propia fuerza
potencial y amenazando con iniciar operaciones militares.
(Gorskov, 1972. Citado por (Till, 1988).

La Diplomacia Naval es entonces el uso del Poder Naval® para la
obtencion de los objetivos nacionales, dentro del cual se combinan

8 El Poder Naval se entiende como aquellos elementos como las Fuerzas Navales y el
posicionamiento estratégico de bases, que le permiten a un Estado su proyeccion en el mar.
Se entiende que tanto las Fuerzas Navales como el posicionamiento estratégico de bases no
se pueden entender de manera separada, sino de manera conjunta en una relacion estrecha
y proporcional, ya que una depende de la otra para el correcto funcionamiento del Poder
Naval (Uribe Caceres, 2017, p. 113).
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elementos del soft power, como la cooperacion, la presencia y la
colaboracidn; y elementos del hard power relacionados con la disuasion
(Till, 2013 citado por Uribe Caceres, 2017, p. 179). Es una combinacion
de elementos a través de las cuales se busca como primera medida
el entendimiento mutuo con otros Estados sobre la base de intereses
compartidos o comunes.

El otro concepto relevante y central de este texto es el de Diplomacia
de Cafoneras, desarrollado principalmente por el diplomatico britanico
James Cable en sus libros Gunboat Diplomacy: Political Apllications
of Limited Naval Force de 1971 y Gunboat Diplomacy 1919 — 1979 de
1981. En dichos libros, Cable desarrolla y estudia diferentes escenarios
en los cuales se ha desarrollado la Diplomacia de Cafoneras (Gunboat
Diplomacy en inglés) y el uso del Poder Naval para la consecucién de
objetivos de los Estados.

Para James Cable (1981) citado por Robert Mandel (1985), la Diplomacia
de Cafoneras se define y se entiende como el uso o la amenaza de uso
limitado del Poder Naval, de manera diferente a un acto de guerra, con
el objetivo de generar una ventaja, o advertir pérdidas en la eventualidad
de llegar a una disputa internacional o contra extranjeros dentro de un
territorio o jurisdiccion del propio Estado (Mandel, 1986, p. 62). De esta
forma, y tomando la definicion anterior, se podria comentar que este
tipo de diplomacia a diferencia de la Diplomacia Naval, se convertiria
en una forma de diplomacia en la cual se busca que el uso o amenaza
de la Fuerza Naval se convierta en pieza clave que ayude al logro de
los objetivos propuestos por un determinado Estado sin que su uso
transcienda a un escenario de conflicto y guerra de mayor escala. Es
entonces una alternativa entre la Diplomacia Naval tradicional y la
Guerra en la busqueda de los intereses del Estado.

Para James Cable (1981) citado por Robert Mandel (1985), la Diplomacia
de Canoneras se define y se entiende como el uso o la amenaza de uso
limitado del Poder Naval, de manera diferente a un acto de guerra, con
el objetivo de generar una ventaja, o advertir pérdidas en la eventualidad
de llegar a una disputa internacional o contra extranjeros dentro de un
territorio o jurisdiccion del propio Estado (Mandel, 1986, p. 62). De esta
forma, y tomando la definicidn anterior, se podria comentar que este
tipo de diplomacia a diferencia de la Diplomacia Naval, se convertiria
en una forma de diplomacia en la cual se busca que el uso o amenaza
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de la Fuerza Naval se convierta en pieza clave que ayude al logro de
los objetivos propuestos por un determinado Estado sin que su uso
transcienda a un escenario de conflicto y guerra de mayor escala. Es
entonces una alternativa entre la Diplomacia Naval tradicional y la
Guerra en la busqueda de los intereses del Estado.

Ahora bien, ya definidoy establecido el significado y las diferencias entre
la Diplomacia Naval y la Diplomacia de Cafoneras, parece prudente e
importante responder la pregunta sobre la efectividad del segundo
término. De hecho la pregunta parece ser resuelta por Mandel (1986),
donde luego de tomar como punto de partida los estudios de autores
como James Cable, Ken Booth, Robert Kaplan entre otros, establece
una serie de hipodtesis sobre la efectividad de este tipo de diplomacia.

4 )

- J

Figura 1: Conceptualizacion Tedrica sobre la diplomacia de cafioneras.

Tomado de (Mandel, 1986. pp.61)

Para Mandel resulta de gran importancia establecer estas hipdtesis
teniendo en cuenta tanto la postura de quién la usa como sobre quién se
usa (relacion agresor — victima). En primera medida, dicho autor toma
en cuenta como prerrequisitos para una accion efectiva lo desarrollado
por Lockhart frente a la restricciones de la Diplomacia de Cafioneras, en
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razon que para ser efectivas deben ser rapidas, con objetivos limitados y
un uso modesto de la fuerza que evite un conflicto mayor. Sumado a lo
anterior, también se toma lo desarrollado por George (1971) con relacion
ala credibilidad de quien ejerce este tipo de acciones, lo que esta basado
en la proteccion de objetivos bien definidos y grado de determinacion
del uso de fuerza de ser necesario (Mandel, 1986, p. 66).

Con estos puntos de partida, Mandel (1986) establece 10 hipotesis sobre
el grado de efectividad del uso de la Diplomacia de Cafoneras las cuales
se resumen de la siguiente manera:

1. La Diplomacia de Cafioneras es efectiva si la accion es
definitiva mas propositiva o expresiva. Esto da cuenta
que la accion decisiva del uso de la fuerza para lograr el
fait acompli (hecho consumado) y teniendo en cuenta
lo sefalado por Cable (1981) citado por el autor, sobre le
efectividad del uso sorpresivo y definitivo de la fuerza).

2. La Diplomacia de Cafoneras es mas efectiva si la accion
estd encaminada a generar disuasion que ser una accion
de obligacidn frente al otro actor. Esto indica que la
accion busca reforzar una situacion existente y prevenir
cambios abruptos en dicha condicion, lo cual sefala
adicionalmente que el uso disuasivo es mas limitado que
aquel que busque obligar.

3. La Diplomacia de Cafioneras es mas efectiva cuando la
accion involucra multiples actores (sean estos quienes la
realizan o sobre quienesse ejerce) envezdeunsoloactor.
Basado en lo desarrollado por Jonsson (1978) citado por
el autor, se establece que una vision multilateral puede
ser mas efectiva en términos de negociaciones y buscar
concesiones.

4. La Diplomacia de Cafoneras es mas efectiva si la accion
es solo una muestra o despliegue de Fuerzas mas que el
uso mismo de la fuerza en una confrontacion, tomado
como referencia lo estudiado por Blechman y Kaplan en
1978 sobre las acciones de Estados Unidos en diversos
escenarios.
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5. La Diplomacia de Cafioneras es mas efectiva cuando los
actores son de bandos opuestos o de bloques opuestos
de la Guerra Fria®, mas que del mismo bloque. Esto en
razon a que las diferencias existentes entre bloques
diferenciados es mucho mas compleja que las diferencias
que puedan llegar a darse entre miembros del mismo
bloque.

6. La Diplomacia de Cafioneras es mas efectiva cuando
los actores pertenecen a una misma region mas que
en regiones diferentes. Esto indica que la condicion
geografica de proximidad es importante para una
interaccion entre los actores. Para ello se tiene en
cuenta lo planteado por Cohen (1979) citado por el
autor, donde la relacion de proximidad crea escenarios
de oportunidad y enfatiza en percepciones de seguridad
0 amenaza.

7. La Diplomacia de Cafoneras es mas efectiva cuando
quien la desarrolla tiene un historial de confrontaciones
violentas en la region a la cual pertenece sobre quien se
realiza la accion, demostrando el impacto del legado de
violencia sobre este tipo de diplomacia.

8. La Diplomacia de Cafioneras es mas efectiva cuando el
pais que la desarrolla es mas poderoso que aquel sobre
el cual se desarrolla. Esto hace referencia a la disparidad
de poder, esencial para lograr una capitulacion o una
disuasion efectiva.

9. La Diplomacia de Cafioneras es mas efectiva cuando
quien la ejerce tiene mayor preparacion militar que
quien sobre quien se ejerce. En este orden de ideas, la
preparacion militar o alistamiento militar desarrollado
por un Estado puede ser capaz de influir en la efectividad
de este tipo de diplomacia.

Si bien es cierto que el texto hace referencia al modelo de Guerra Fria y bajo la existencia del
Bloque Soviético y el Bloque Estadounidense, lo cierto es que lo central de la hipdtesis puede
plantearse en términos posteriores a la Guerra Fria donde se pueden sefalar relaciones
diferenciadas entre Estados, dependiendo de quien ejerza la accidn.
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10. La Diplomacia de Cafioneras es mas efectiva cuando
quien la ejerce tiene igual o mayor estabilidad politica
que sobre el que se ejerce. Segun Jonson (1978), citado
por el autor, este tipo de diplomacia es mas efectiva
en términos de negociacion cuando se tiene alguna
estabilidad politica en el Estado en el que se ejerza,
ya que en un escenario de desorden politico es mas
complejo establecer lineas de negociacion, llegandose
a necesitar otro tipo de acciones para resolver la
situacion.

Las 10 hipotesis mencionadas por Mandel (1986, pp. 66 -70) resultan
de gran relevancia en la comprension de los usos de este tipo de
diplomacia, tal y como se corrobora en el mismo texto cuando se parte
de los estudios de James Cable (1981) sobre 133 incidentes ocurridos
entre 1946 y 1978, teniendo en cuenta que las acciones desarrolladas en
este periodo distan o tienen caracteristicas diferentes a los periodos de
las Guerras Mundiales. Al probarse cada una de las hipdtesis sefialadas
con anterioridad, Mandel llega a la conclusion que de los 133 episodios
revisados, la Diplomacia de Cafioneras fue efectiva en un 53 %, mientras
que un 28 % tuvo resultados mixtos y tan solo un 20 % resultaron en
fracaso.

Lo anterior sirve entonces como un referente central y como conclusion
anticipada, para indicar, que pese a que no reconoce el término de
Diplomacia de Cafoneras como una estrategia, si concibe una légica
de accion efectiva en la busqueda de objetivos nacionales de un Estado
determinado.

La Diplomacia de Cafioneras: algunos ejemplos historicos

Hasta este punto se han logrado definir los conceptos relevantes del
tema central, sin embargo no se ha explicado el componente inicial, las
canoneras. Antes de mencionar algunos ejemplos en la historia sobre
el uso de la Diplomacia de Cafoneras, es necesario de manera breve
describir este tipo de embarcaciones.

De manera simple se define como cafonera/cafionero a una
embarcacion a la cual se dotaba de uno, dos o mas cafones. Se
diferencia de embarcaciones como corbetas o fragatas por su tamafo.
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Generalmente, estas embarcaciones no eran muy grandes y se usaban
en aguas poco profundas. En principio el término hizo referencia a
barcos de vela a los cuales se les montaban pequefos cafiones, pero
luego se uso para identificar barcos a vapor a los cuales se les montaban
cafiones y morteros.* Existen de varias formas y arquitectura y fueron
usadas por diversos paises como Estados Unidos, Reino Unido, Espaiia,
Alemania (Imperio aleman) entre otros. Algunos ejemplos se muestran
en las siguientes imagenes:

( )

- J

Imagen 1: SMS Panther (1901)

Tomado de https://www.militaer-wissen.de/gunboat-sms-panther/?lang=en.

10 La definicién que aqui se propone esta basada en definiciones tomadas de varias fuentes,
entre ellas la Enciclopedia Planeta, diccionarios entre otras fuentes. No existe una definicion
completa y se busca a partir de las fuentes consultadas, definir este tipo de embarcacion.
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Imagen 2: Cafionero Veracruz de México.

Tomado de https://facetashistoricas.wordpress.com/2014/03/16/el-timido-desarrollo-de-la-marina-de-
guerra-mexicana-podia-defenderse-veracruz-en-1914/

Imperio aleman y Venezuela

Entre 1902 y 1904, Venezuela entra en disputa con el Imperio aleman
por efecto del cese de pago de deuda de esta nacion con el Imperio.
Ante este escenario el Imperio aleman decide enviar entre otros al
SMS Panther, que ya se encontraba navegando por el Caribe, junto con
otras embarcaciones, con el objetivo de realizar un bloqueo econdmico.
Dichas acciones dieron paso a acciones de fuerza en las cuales el Imperio
tomo la cafonera venezolana “Restaurador” y realizo la toma de Puerto
Cabelloy el disparo de cafiones sobre el Fuerte San Carlos en Maracaibo.
El escenario no paso a un conflicto mayor y la situacion se soluciono a
través de la via diplomatica (Militaer Wissen, 2018).

Gran Bretafa vs. Islandia. Derechos de pesca 1958 — 1959 y
1972 - 1973

Este escenario de uso de Diplomacia de Canoneras es importante y
sefialado por Mandel (1986) en su estudio sobre la efectividad de este
tipo de diplomacia. La disputa entre el Reino Unido e Islandia tomé el
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nombre de las Guerras del Bacalao, en las cuales el aspecto central era
el tema de acceso a zonas de pesca entre los dos Estados la que se inicio
en 1958y finalizd en 1976.

Durante este periodo, la disputa se centrd en la ampliacion de la zona
de pesca islandesa de 4 a 12 millas nauticas de manera unilateral y
desatendiendo lo pactado por los Estados a principios del siglo XX. Dicha
ampliacion negaba el acceso a buques pesqueros britanicos, que luego
de protestar diplomaticamente, deciden enviar un grupo de buques
denominados Fishery Protection Squadron. Esto generd entre otras
cosas, protestas y escaramuzas entre las Armadas de ambas naciones
derivando en la amenaza de Islandia de cerrar la base norteamericana
de apoyo a la OTAN. En este primer escenario, se llega a un acuerdo
en el cual se le reconocen a Islandia las 12 millas nauticas y a su vez los
derechos de pesca al Reino Unido (muy por debajo de lo que se buscaba).

El evento vuelve a repetirse en 1972 cuando Islandia de nuevo decide
ampliar su zona limitrofe y de pesca, pero esta vez a 200 millas nauticas
incumpliendo lo pactado en 1961. La respuesta no solo fue britanica sino
de otros paises europeos (incluyendo a varios del Pacto de Varsovia)
en términos diplomaticos. En el campo militar, fue el Reino Unido el
responsable de enviar cerca de 32 fragatas a la zona buscando proteger
a sus buques pesqueros, pero de nuevo y ante la visita del Secretario de
la OTAN y ante la amenaza por parte de Islandia en cerrar la base OTAN
en su pais (vital para esta organizacion y estratégica en el control del
mar del Norte) se firma otro acuerdo en el cual se le reconocen dichas
200 millas nauticas al Gobierno islandés (La Brujula Verde, 2017).

La importancia de este evento podria resumirse en que es una clara
muestra que no siempre el uso de la Diplomacia de Canoneras es
eficiente, alo cual se le debe sumar que una corroboracion de la hipotesis
5 sefalada por Mandel (1986) respecto a que este tipo de acciones es
mas eficiente sobre paises que no hacen parte de una misma coalicion o
alianza, en vez de serlo sobre paises del mismo bloque.

Estados Unidos en el Caribe

Este es quizas uno de los ejemplos mas claros sobre el uso de la
Diplomacia de Cafioneras. Su uso corresponde a la vision estratégica
de Estados Unidos desde finales del siglo XIX y que se desarrolla en las
primeras décadas del siglo XX sobre laregion. Las acciones desarrolladas
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por Estados Unidos en la region fueron también llamadas “La Politica del
Buen Vecino (Good Neighbor Policy)” mencionadas por Herbert Hoover
y puesta en practica por Franklin D. Roosvelt (Williamson, 2015).

Luego de la guerra hispano-estadounidense de finales del siglo
XIX, Estados Unidos logré establecer un control sobre el Caribe,
especialmente sobre Cuba y Puerto Rico con influencia, en Republica
Dominicana y Haiti. De hecho, en 1904 Theodore Roosevelt establecid
que la zona del Caribe era vital para prevenir cualquier interferencia de
Alemania en paises e islas de la region (Williamson, 2015). Previamente,
Estados Unidos habia participado en el proceso de independencia de
Panama en 1903, aprovechando el momento coyuntural por el cual
atravesaba Colombia en ese momento. Ante esta situacion, Roosevelt
buscod organizar al reciente Gobierno panamefo y de esta forma
garantizar la construccion del Canal de Panamj, vital para los intereses
norteamericanos (Williamson, 2015).

A partir de estos dos escenarios, la participacion de Estados en el Caribe
fue importante para garantizar una zona de sequridad y control para
rutas de comercio y prevenir interferencias de otros Estados. Algunas de
las acciones las indica Williamson (2015) cuando senala el desembarco
de tropas en Cuba entre 1906 y 1909 bajo el Acuerdo Platt; el apoyo de
los Marines en la crisis de Nicaragua, ocupandolo desde 1912 hasta 1933;
la presencia de Marines en Republica Dominicana desde 1916 hasta
1924; la ocupacion del puerto de Veracruz en México entre 1914 y 1916;
y la ocupacion de Haiti entre 1915y 1934.

Por otra parte, las acciones de Estados Unidos en el Caribe tuvieron
un valor estratégico, sobre todo con el advenimiento de la Primera
Guerra Mundial y la posibilidad de que la flota de submarinos alemanes
incursionara en la regidon para cortar lineas de apoyo y suministros
enviados desde el Caribe a Europa en apoyo a la guerra. De esta forma,
la Armada norteamericana realizd extensos patrullajes en el Caribe,
buscando evitar la incursion de los temidos U-Boats alemanes de la
época. De hecho, para 1910, la Junta de Generales realizé un estudio
extenso que derivo en el Plan de Guerra Negro (War Plan Black) en el
cual se busco concentrar una gran cantidad de unidades de la Flota
estadounidense para patrullary sembrar minas en zonas descritas como
posibles de interferencia por parte de Alemania como Margarita en
Venezuelay la Bahia de Samana en Republica Dominicana (Yerxa, 1987)
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Estados Unidos y la Gran Flota Blanca

Tras la victoria de Estados Unidos en la guerra hispano-estadounidense
y la anexion de Hawai, Guam, Puerto Rico y Filipinas, la influencia de
este pais a nivel mundial comenzé a tener un gran impacto. Para ello,
la gran estrategia tuvo como punto de partida lo planteado por Alfred
Mahan y desarrollado por el presidente Theodore Roosevelt, al impulsar
la industria naval (Roman Lazarovich, 2009, p. 349).

La Gran Flota Blanca, nombre con el cual se designd a la flota de 16
acorazados y busques escolta, fue el resultado del impulso de la flota
naval norteamericana y de la decision de T. Roosevelt de enviar dicha
flota a diversas partes del mundo con la doble intension de ser promotora
de la empresa naval y de la diplomacia de Estados Unidos. El nombre
obedecid principalmente a que todas las embarcaciones de dicha flota
estaban pintadas de color blanco antes de ser pintadas de color gris
como se realiza en la actualidad a los buques de las Armadas. Dicha flota
recorrio cerca de 65 000 km y visitd mas de 20 puertos en 6 continentes
(Roman Lazarovich, 2009).

En su recorrido la Gran Flota Blanca recorrio el Caribe, las costas de
Brasil, Argentina, Chile, PerU y México en su primer tramo de 1908. Para
su segundo tramo la flota zarpd desde California en direccion a Asia
en donde visitd Honoluly, Filipinas, puertos en Australia y Japon. De
alli paso a Sri Lanka en su paso al Mediterraneo a través del Canal de
Suez para llegar a Italia, Libano, Grecia, Libia, Argel entre otras (Roman
Lazarovich, 2009, pp. 350 —353).

La Gran Flota Blanca logro posicionar a Estados Unidos en el contexto
internacional como potencia en temas maritimos, dentro de los cuales
la flota aplicaba tanto la Diplomacia Naval como la muestra de su Poder
Naval, logrando establecer rutas de comercio con Japon y también ser
util en ayuda humanitaria tras el terremoto en Messina (Italia) donde
parte de la flota estuvo en mision humanitaria (Roman Lazarovich,
20009).

Gran Bretafia y San Quintin

Las acciones realizadas por Gran Bretafia en territorio mexicano son
vistas en primera medida como una de las Ultimas acciones de la gran
Armada del Imperio britdnico. No hay que olvidar que antes de que
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Estados Unidos iniciara su gran desarrollo naval, el pais referente sobre
los asuntos del mar era el Reino Unido. La Diplomacia de Cafoneras fue
uno de elementos representativos y significativos de supremacia naval
britanica en la era Palmerton, que inicié con la derrota de Napoledn en
1815 hasta el final de la Segunda Guerra Mundial (Taylor, 1996, p. 521).

La toma de San Quintin tiene lugar en medio de las revueltas iniciadas
por Francisco Madero en 1910 en contra del gobierno de Porfirio Diaz.
La presencia britanica en México tiene profundos lazos econdmicos
que unian de manera importante al gobierno de Porfirio Diaz con la
Corona britanica. A finales del siglo XIX, el Reino Unido habia invertido
en varias empresas, dentro de las cuales se destacaban la construccion
de vias férreas, la extraccion de carbon y la participacion de la Compania
Mexicana de tierras y Colonizacion, establecida en Baja California
(Taylor, 1996).

La accion britanica se da en 1911 cuando el barco HMS Shearwater
bajo el comando del Capitan Gerald W. Vivian realiza una parada en San
Quintin para aprovisionarse de agua potable en su recorrido por la costa
oeste mexicana. Antes de su arribo a la zona, el Capitan habia recibido
una peticion de Frederick Kersey, trabajador de la Compania Mexicana
de Tierras y Colonizacion, para ser ayudado ante la inminente accion de
los insurrectos magonistas sobre la poblacion. Para ese entonces, dicha
poblacidn tenia inversiones britanicas y norteamericanas, al igual que
ciudadanos de ambasnacionalidades que veian en amenaza su seguridad
en razon a que las tropas mexicanas habian huido de sus puestos. En
respuesta a esta peticion, el Capitan Vivian ordena el desembarco de
tropas de la Marina Real apoyados por una ametralladora Maxim. Se
usd una pequena embarcacion tipo esquife (skiff) para el movimiento
de hombres y la extraccion de civiles de la zona. Pese a que no hubo
confrontacién, la accién militar fue ampliamente debatida por los
gobiernos mexicano, norteamericano y britanico, sefialando que dichas
acciones pudieron ser disuasivas frente a la accion de los insurrectos

(Taylor, 1996, pp. 531- 540).

Diplomacia de Cafioneras en el siglo XXI

Hablar de Diplomacia de Cafioneras en el siglo XXI no es una tarea facil.
En principio, por razon al cambio tecnoldgico y los desarrollos de la
industria naval militar alrededor del mundo. Adicionalmente, hablar de
este tipo de acciones tiene de por medio un escenario internacional en
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donde la comunidad internacional, representada por nacionales juega
un papel importante en los asuntos de seguridad global y el manejo de
crisis.

Desde la implosion de la Unidn Soviética a principios de la década de
los 90, la caida del comunismo, la globalizacién y el surgimiento de
otros factores de amenaza como el terrorismo y el crimen trasnacional
organizado, entre otros, lo Unico que se ha logrado es dinamizar y
diversificar la cantidad de actores dentro del sistema internacional. Si
bien es cierto que existen todos estos factores, lo cierto es que en temas
de seguridad el Estado sigue siendo y teniendo un papel preponderante.

Si se quisiera hablar de Diplomacia de Canoneras en el siglo XXI,
temas como la tecnologia y la capacidad de los Estados en cuanto a su
Poder Naval resulta de gran importancia. Hoy no se podria hablar de
canoneras como se pensaba a principio del siglo XX, por el contrario,
habria que hablar de un amplio escenario en donde confluyen el uso
de portaaviones, submarinos, corbetas, fragatas, buques de apoyo,
elementos aeronavales entre otros. Ejemplo de ello puede ser el Grupo
de Batalla del USS Carl Vinson de la Marina de Estados Unidos (Imagen
3), que cuenta con un portaaviones con 60 aeronaves y cerca 5000
hombres, acompanado por 2 destructores clase Arleigh Burke, 1 Crucero
clase Ticonderoga, entre otros (BBC Mundo, 2017).

Ahora bien, la Diplomacia de Cafioneras no es un término que en el
siglo XXI sea usado comunmente, sin embargo y teniendo en cuenta la
definicion desarrollada en este texto, puede hacer referencia al uso de
unidades navales por parte de un Estado para conseguir sus intereses.
Dentro de ese escenario el uso de la fuerza es limitado y con objetivos
claros, en este caso el uso de grupos de batalla como USS Carl Vinson.

Sise quisiera hacer una revisidn sobre el uso en la actualidad de este tipo
de diplomacia habria que analizar los contextos de su uso, para lo cual se
proponen los ejemplos en adelante descritos.
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Imagen 3. Grupo de Batalla Carl Vinson.

Tomado de https://www.bbc.com/mundo/noticias-internacional-39561751.

Estados Unidos y la tension con Corea del Norte (2017 — 2018)

Tras una serie de pruebas desarrolladas por el gobierno de Corea del
Norte con misiles balisticos11 y otro tipo de elementos militares dentro
de los cuales también se incluyeron pruebas con ojivas nucleares que
facilmente podrian impactar territorio norteamericano o de paises como
Corea del Sury Japon, aliados de Estados Unidos.

En un escenario que tuvo en vilo al mundo por la posibilidad de llegar
a una confrontacion armada a gran escala, las acciones desarrolladas
por Estados Unidos que pueden catalogarse como Diplomacia de
Canoneras se pueden resumir en las siguientes: 1. Despliegue de Fuerza,
materializado con la Séptima Flota Naval compuesta por cerca de 70
barcos y submarinos, 300 aviones y cerca de 40.000 hombres y mujeres
(Lima, 2017); 2. Los ejercicios militares realizados entre Estados Unidos
y Corea del Sur (Fontdegldria, 2017) y entre Estados Unidos y Japdn.

Por fortuna los eventos no desencadenaron en un conflicto de mayores
proporciones, en gran medida quizas al despliegue militar en la zona y

11 Esuntipode misil cuyas caracteristicas mas relevantes son su alcance, dificultar para serinterceptados,
de rumbo programado y alto poder destructivo (DeConceptos)
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otros factores diplomaticos, que terminaron en un cese de las pruebas de
misiles por parte de Pyongyang y abriendo la posibilidad a un escenario
de desescalonamiento y oportunidad de didlogo traducida en la reunion
de los jefes de Estado de las dos Coreas, considerada como historica y
desarrollada en abril de 2018 (Redaccion Huffinton Post, 2018).

Estados Unidos y su presencia global

Si bien se ha hablado del escenario de Corea del Norte, lo cierto es que
no es posible pasar por alto la presencia de Estados Unidos a nivel global.
El rol y participacion de Estados Unidos en los escenarios de seguridad
en varias partes del mundo obedece a una ldgica de accion de proteger
sus intereses y siguiendo lineamientos de su Estrategia de Seguridad.

Mas alla de lo revisado con la Séptima Flota Naval, Estados Unidos ha
reactivado en el contexto del Atlantico la Segunda Flota Naval, con miras
a apoyar a la OTAN en el escenario del Atlantico Norte y con relacion a
la creciente actividad de la Armada rusa (BBC Mundo, 2018) y el retorno
de la Cuarta Flota Naval al escenario del Caribe y disuelta hace mas de
5 décadas, con el objetivo de hacer frente a temas como terrorismo,
narcotrafico y crimen transnacional, pero no bien acogida por varios
paises de la region (Redaccion Internacional El Espectador, 2008).

La presencia global de Estados Unidos en el siglo obedece esencialmente
a una revision de su Estrategia Maritima y de Defensa, que luego de ser
revisada por el Departamento de Defensa en su ejercicio de Revision
Cuatrienal de la Estrategia de Defensa de 2001, establece con claridad
que los dos principales escenarios de importancia se concentran en el
Noreste Asiatico y el golfo Pérsico, pero a la vez haciendo un llamado a
la flexibilidad operacional de capacidades de las Fuerzas Armadas para
atender cualquier escenario que pueda presentarse en el arco que inicia
en el Medio Oriente y que va hasta el litoral asiatico. En este sentido,
también se promueve el desarrollo y adopcion de nuevas tecnologias y
doctrina para ese escenario complejo (Kugler, 2002, p. 281).

Resulta importante resaltar que el despliegue de la Armada en principio,
y el de las demas Fuerzas de Estados Unidos, obedece no solo a una
vision estratégica sino a una herencia de legado del pasado, sobre todo
posterior a la finalizacion de la Sequnda Guerra Mundial. Pese a las
diferentes modificaciones a la estrategia y reveses como el de Vietnam,
la vision sobre la proyeccion de laArmaday el Poder Maritimo de Estados

La Diplomacia de Cafioneras: conceptualizacion y usos en la historia con miras al siglo XXI

75



76

Unidos se ha mantenido y por ende gran parte de su flota naval, como
elemento central de la Estrategia de Defensa (Kugler, 2002, pp. 283 -

304).

Chinay Japon: la disputa por Senkaku/Diaoyu

El contexto de este ejemplo radica en las tensiones sostenidas entre
ambos paises por una serie de islas situadas en el mar de China Oriental
y de ubicacion estratégica por estar en uno de los corredores de rutas
comerciales mas importantes de la zona, tener riquezas pesqueras y
posiblemente yacimientos de petréleo (BBC Mundo, 2012).

Si bien es cierto que la tension entre ambos paises es de vieja data,
lo relevante de esta situacion acaece en 2012 cuando Japon decide
comprar a propietarios privados algunas islas con la intension de
expandir su influencia sobre la zona, a lo cual China responde no solo
con notas diplomaticas sino que paralelamente intensifica su presencia
y ejercicios navales en la zona (Hurtatis, 2014). Este tipo de acciones ha
causado momentos de tension entre ambos paises sin que la situacion
de fondo se haya resuelto por completo.

Conclusiones

La Diplomacia de Cafoneras en su concepcion, puede y debe ser
considerada como una opcion estratégica en cuanto se trata de una
serie de acciones a través de las cuales se busca ante todo proteger los
intereses de un Estado sin llegar a un escenario conflictivo mayor, a la
vez que se reconoce que la diplomacia e incluso la Diplomacia Naval, no
han sido del todo efectivas.

Aloanteriorsedebe comentarque pesealoscasos exitosossefalados por
Mandel, es claro que la Diplomacia de Cafioneras no es una estrategia o
curso de accion 100 % efectivo. Sin embargo y pese esto, las condiciones
para su uso dependeran en gran medida de la voluntad estratégica del
campo politico y de las condiciones especificas para su uso (tiempo,
coyuntura, nivel de confrontacion y percepcion de la amenaza o riesgo).

Otro de los elementos a resaltar, es que la Diplomacia Naval es un uso
limitado de la fuerza, en razén a no generar un conflicto a gran escala,
sino que por el contrario se centra en el uso basado en objetivos claros y
bien definidos, buscando siempre estar dentro de la legitimidad.
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Si bien es cierto que el uso de la Diplomacia de Cafoneras tuvo su mayo
expresion a finales del siglo XIX 'y principios del siglo XX, no se descarto
como opcion en medio de la Guerra Fria, tal cual como lo sefiala Cable
(1981). Adicionalmente, y pese a los avances tecnoldgicos, este tipo
de diplomacia parece tener también un uso en el siglo XXI, como lo
acontecido con Corea del Norte, pero también puede ser aplicado en
escenarios en otros paises como Rusia o China sean quienes lo apliquen
para la proteccion de sus intereses.

En el presente documento se hace un especial énfasis en las acciones
realizadas por Estados Unidos durante el siglo XXy lo recorrido del siglo
XXIl, sin embargo ello no significa que haya sido el Unico pais en usar la
Diplomacia de Cafoneras como parte de su Estrategia Naval. De hecho,
los paises con una alta capacidad en medios marinos (Poder Naval) han
usado este tipo de acciones en la proyeccion y defensa de sus intereses,
muchos de los cuales fueron referenciados como ejemplos en este caso,
como el Reino Unido, China y Alemania, sin que ello tampoco implique
la existencia de estas acciones por parte de otros Estados como Rusia,
Japon, Francia, entre otros.
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Resumen

Como parte de los efectos posteriores a la Segunda Guerra Mundial, los
Estados han buscado establecer un orden juridico que facilite la relacion
entre ellos respecto al uso del mar; nacen de esta manera los conceptos
de Estado Ribereno (ER), Estado Rector del Puerto (ERP) y Estado de
Abanderamiento (EDA), que incluyen la adopcion de reglas y normas en
la sequridad maritima y territorial. Es asi como en Colombia la Direccion
General Maritima (Dimar), que representa la Autoridad Maritima
Nacional, se configura como la entidad encargada de materializar estas
figuras con el acompafamiento de la Comisién Colombiana del Océano
(CCO)y el apoyo de la Armada Nacional de Colombia; plantea la postura
del pais con relacion a conceptos de soberania, adopcion de medidas
para la sequridad de los buques y salvaguarda de la vida humana en
el mar, la proteccion del medioambiente marino y los requisitos para
inscripcion y registro de buques en territorio nacional, que de manera
armonica buscan, dar el impulso adecuado al pais para convertirse en
Potencia Media Oceanica (PMO).

Palabras Clave:

Estado Riberefio, Estado Rector del Puerto, Estado de Abanderamiento,
pais maritimo, potencia media oceanica.

Abstract

As part of the aftermath of the Second World War, States have tried to
establish a legal order that facilitates the relationship between them
with respect to the use of the sea; thus, the concepts of Coastal State
(CE), Port State (PS) and Flag State (FS), which include the adoption of
rules and regulations on maritime and territorial security. This is how in
Colombia the General Maritime Directorate (Dimar), which represents
the National Maritime Authority, is configured as the entity responsible
for materializing these figures with the support of the Colombian Ocean
Commission (CCO) and the support of the Colombian National Navy,
raises the position of the Country in relation to concepts of sovereignty,
adoption of measures for the safety of ships and safequarding human
life at sea, protection of the marine environment and requirements
for registration and registration of ships in national territory, which
harmoniously seek in giving the country the right impulse to become an
oceanic medium power (OMP).
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Introduccioén

La relacion entre los Estados, en la medida en que el tiempo pasa, ha
procurado darse de manera mas abierta y diafana; dia a dia por varias
décadas se han realizado acercamientos con el fin de estrechar lazos
y pactar o establecer politicas en beneficio comun, pero ciertamente
sin dejar de lado los intereses particulares que atafien a cada pais.
Motivados por el deseo de mantener una estabilidad, el consenso en
cuestiones relativas a temas comunes, con un espiritu de cordialidad
y cooperacidn que contribuya al mantenimiento de la paz y la justicia,
es lo que finalmente redunda en el progreso y desarrollo de los pueblos
como uno de los aspectos mas importantes del interés nacional para
cada Estado.

Diferentes fendmenos y efectos circunstanciales como por ejemplo los
periodos de postguerra, lainternacionalizacion, la creacion de escenarios
bilaterales y multilaterales, entre otros, asi como la globalizacion cuyo
proposito principal era y continla siendo la apertura de mercados e
integracion de la economia regional y mundial han traido innumerables
beneficios a los paises y a diferentes actores estatales y no estatales,
pero a su vez han suscitado controversias y generado inquietudes entre
las cuales se encuentran los aspectos relativos al mar.

De otro lado, buscando la conveniencia de establecer pautas y criterios
comunes, asi como un orden juridico que facilite la relacion entre los
paises, que promueva y reconozca el uso de mares y océanos de manera
adecuada, equitativa, sostenible, eficiente y que a la vez contribuya en
la preservacion y proteccion del medio marino y espacios costeros; se
llevaron a cabo las conferencias de las Naciones Unidas sobre el derecho
del mar, las cuales fueron celebradas en Ginebra en 1958 y 1960.
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Estas conferencias poco a poco fueron generando los conceptos y
posturas, que llevaron al enunciado de principios en la Resolucion 2749
(XXV) del 17 de diciembre de 1970 y que posteriormente se incorporan
y exponen de manera oficial en la Convencion de las Naciones Unidas
sobre el Derecho del Mar el 10 de diciembre de 1982, celebrada en Bahia
de Montego (Jamaica); esta convencion se constituye como un hito en la
historia y la legislacion de los mares y océanos; comUnmente conocida
como Convemar, se le otorga el calificativo de la “constitucidn de los
océanos”.

Aparecen entonces tres conceptos importantes: Estado Riberefio (ER),
Estado Rector del Puerto (ERP) y Estado de Abanderamiento (EDA),
figuras que de manera general contribuyen al relacionamiento de los
Estados en esta materia e incluyen la adopcion de reglas y normas en
la sequridad maritima vy territorial. Asi las cosas, ;como la Direccion
General Maritima de Colombia (Dimar), teniendo como hoja de ruta a
la Politica Nacional de los Océanos y los Espacios Costeros (PNOEC), ha
estimulado el desarrollo maritimo del pais en ejercicio de sucompetencia
en estas tres figuras?

Para el caso de Colombia, la Direccion General Maritima (Dimar), que
representa la Autoridad Maritima Nacional, con apoyo coordinador de
la Comision Colombiana del Océano (CCO), es el ente encargado que
estas figuras sean materializadas y adicional a ello, que se irradie el
conocimiento respecto a que estas han propendido por el proceso de
desarrollo y caracterizacion del término “Potencia Oceanica”, el cual
denomina a una nacidn que:

Posee elevadas capacidades de poder maritimo nacional
para la gestion integral del territorio, aseqgurandole la
capacidad de proyeccion y participacion decisiva en los
escenarios internacionales; cuenta con una politica proactiva
que le permite afianzar su capacidad de influencia regional,
con el proposito de incrementar el bienestar de su poblacién
y aumentar el desarrollo econdmico de manera sostenible
(Comisidon Colombiana del Océano, 2016, p. 22).

En contraste y bajo el precepto de lograr que Colombia sea a 2030 una
Potencia Media Oceanica, es importante reconocer como la Armada
Republica de Colombia (ARC) ha estructurado su Planeamiento de
Fuerza 2030 con la concepcion estratégica de convertirse en una
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Marina Mediana de Proyeccion Regional, con todo lo que encierra este
concepto, pero con sustento en sus cuatro vectores estratégicos (Garcia,
2012). Por ende, en donde es preponderante la jerarquia de poder de la
nacion, el prestigio y poder tanto econdmico, militar y politico (Nolte,
2006), siendo el mar el principal actor y es por esto, que desde el punto
de vista doctrinal, el pais va por un buen camino, requiriendo el soporte
de politicas de Estado y voluntad de los gobernantes.

En primera instancia, Estado Riberefio constituye un concepto que esta
intimamente relacionado con la soberania de los Estados que poseen
costa, va mas alla de sus limites terrestres y aguas interiores, la cual es
ejercida en espacios marinos en la franja de mar adyacente designada
con el nombre de mar territorial, incluye lecho y subsuelo y se extiende
al espacio aéreo sobre el mar territorial (ONU, 1982).

El Estado es completamente soberano en esa jurisdiccion maritima,
para lo cual podra promulgar leyes y reglamentos sobre explotacion de
recursos, proteccion al medioambiente, salvaguarda de la vida humana,
seguridad territorial, aduanas, actividad policiva, entre otros, que
buscan la proteccion, promocion y desarrollo de sus Intereses Maritimos
(Gabaldon Garcia, 2012).

Colombia tiene una privilegiada condicion bioceanica, posee 3189 km de
costa y cerca de 928.660 km2 de jurisdiccion maritima que comprende
mar territorial, zona contigua y zona econdmica exclusiva y se establece
como ER al ejercer soberania sobre sus aguas maritimas jurisdiccionales
(Comision Colombiana del Océano, 2017).

Con relacion a la Convemar de 1982, Colombia participé activamente
para su redaccion y promulgacion, siendo uno de los 130 paises que
la aprobaron, pero no ha sido ratificada como una posicion estatal en
materia de politica exteriory que incide en los diferendos maritimos que
existen (Cadenay Devia, 2012).

Colombia antes de la Convemar de 1982 tenia normatividad relativa al
mar territorial y el ejercicio de soberania del Estado en esos espacios,
entre las cuales se puede destacar la Ley 120 del 30 de Diciembre de
1919 sobre yacimientos y depdsitos de hidrocarburos, la Ley 96 del o7 de
Diciembre de 1922 sobre pesca en los mares de la Republica y la Ley 14
del 31 de enero de 1923 mediante las cuales se expone que se entiende
por mar territorial una zona de doce millas marinas en torno de las
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costas del dominio continental y del dominio insular de la Republica. No
obstante, pese a la no ratificacion de la Convemar, Colombia ha dado
cumplimiento y respetado las normas y exigencias que alli se enunciany
en ese sentido se ha dado alcance al concepto de ER en diferentes leyes
y normas, entre las cuales se encuentran:

e LaLey g de 1961, por la cual se aprueba la Convencion
sobre la Plataforma Continental, suscrita en Ginebra el 29
de abril de 1958, durante la Conferencia de las Naciones
Unidas sobre la Plataforma Continental; en esta ley se
reafirma el concepto de ER al establecer entre otras, el
ejercicio de derechos de soberania sobre la plataforma
continental a los efectos de su exploracion y explotacion
de sus recursos naturales.

e Laley10de 1978 por medio de la cual se dictan normas
sobre mar territorial, zona econdmica exclusiva,
plataforma continental y se dictan otras disposiciones.

e Laley26del24deenerode1986, porlacual se conceden
autorizaciones al Gobierno Nacional para celebrar
contratos administrativos de investigacion historica y de
recuperacion y/o conservacion de antigiedades y valores
ndufragos y se dictan otras disposiciones; asi como el
Decreto Reglamentario No. 1673 de 1992 reafirman el
concepto de ER al referir la soberania de la Nacion sobre
estas especies naufragas que se encontrasen en las
aguas interiores, el mar territorial y la zona econdmica
exclusiva.

De igual manera, claramente se establece la figura de mar territorial y
el ejercicio de soberania que dan soporte al concepto de ER mediante el
Articulo 101 de la Constitucion Politica, que indica:

Articulo 101. Los limites de Colombia son los establecidos
en los tratados internacionales aprobados por el Congreso,
debidamente ratificados por el Presidente de la Republica,
y los definidos por los laudos arbitrales en que sea parte la
Nacion. Los limites sefialados en la forma prevista por esta
Constitucion, solo podran modificarse en virtud de tratados
aprobados por el Congreso, debidamente ratificados por
el Presidente de la Republica. Forman parte de Colombia,
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ademas del territorio continental, el archipiélago de San
Andrés, Providencia, Santa Catalina y Malpelo, ademas de
las islas, islotes, cayos, morros y bancos que le pertenecen.
También son parte de Colombia, el subsuelo, el mar
territorial, la zona contigua, la plataforma continental, la
zona econdmica exclusiva, el espacio aéreo, el segmento
de la orbita geoestacionaria, el espectro electromagnético
y el espacio donde actua, de conformidad con el Derecho
Internacional o con las leyes colombianas a falta de
normas internacionales (Colombia, Asamblea Nacional
Constituyente, 1991).

El Gobierno nacional colombiano es el encargado constitucionalmente
de administrar los recursos del Estado, como lo contempla el Articulo
334 de la Constitucion Politica, lo que incluye regular y controlar todas
las actividades maritimas y portuarias en su jurisdiccion, de tal manera
que es el Gobierno la maxima autoridad y delega esta funcion a través
de la Direccion General Maritima (Dimar), organica del Ministerio de
Defensa Nacional.

Es asi como la Dimar se crea a través del Decreto Ley 2349 de 1971
y posteriormente es reorganizada y reestructurada, en los niveles
normativo, practico y técnico, mediante el Decreto Ley 2324 de 1984,
por el cual se denomin6 Direccion General Maritima y Portuaria,
constituyéndose de esta manera en la autoridad maritima colombiana,
cuyo objetivo es la gestion, organizacion y control de actividades
maritimas, asi como la ejecucion de las politicas adoptadas en esta
materia (Presidencia de la Republica, 1984a).

La Dimar ejerce sus funciones bajo el concepto de la figura de ER y lo
define asi:

La Dimar desarrolla sus funciones en los espacios maritimos
y vias fluviales fronterizos, a través de una normatividad
propia para tal fin. De esta manera, su trabajo se centraen la
administracion, conservacion y exploracion de los recursos
naturales, el control del trafico maritimo para asegurar
el cumplimiento de la reglamentacién en materia de la
salvaguarda de la seguridad integral maritima, con el fin de
evitar accidentes por fallas operacionales de buques, errores
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humanos, contaminacion y la reduccion de amenazas que
pongan en riesgo la integridad del territorio colombiano
(Dimar, 2018).

Asi mismo en la PNOEC, se destaca como uno de los objetivos,
establecer las condiciones para el desarrollo integral de los espacios
maritimos a través del ejercicio de la soberania, la promocion de los
Intereses Maritimos, y la cooperacion internacional, y expone que
Colombia ha ratificado trece instrumentos internacionales de la OMI,
concernientes a la sequridad de la vida humana en el mar, la proteccion
del medio marino, la proteccion maritima, la facilitacion del transporte
maritimo, la formacion y titulacion de la gente de mary los esquemas de
responsabilidad civil eindemnizacion relacionados con la contaminacion
del medio marino (Comisién Colombiana del Océano, 2017).

En segunda instancia y en el contexto de Colombia como Estado Rector
del Puerto, entendido este como la medidas que se adoptan para
verificar el cumplimiento de las condiciones de seguridad de los buques
con el Unico objetivo de salvaguardar lavida humana en el mary proteger
el medio ambiente marino (Vargas, Suarez, Wilches, & Pitta, 2012),
se ha dado un significativo impulso para potenciar esta importante
responsabilidad en un trabajo interadministrativo y coordinado entre la
ARC, la CCO vy la Direccion General Maritima (Dimar). Dicho impulso ha
estado enmarcado, dentro de muchos otros aspectos, al desarrollo de
un marco juridico y el fortalecimiento de las instituciones directamente
responsablesen los principales puertos de trafico maritimointernacional.

Si bien el ERP se puede definir como la figura del derecho maritimo
internacional por medio de la cual los Estados Riberefios tienen la
facultad de ejercer un efectivo control sobre los buques que arriben a
sus puertos, las responsabilidades son inmensas y el control es ejercido
por la Autoridad Maritima Nacional, es decir la Dimar para el caso del
Estado colombiano, mediante el cual se cuenta con la envestidura para
inspeccionar todo buque extranjero que arribe a un puerto nacional,
verificando sus condiciones y que el equipamiento cumpla con los
requerimientos de las convenciones internacionales (C. Rodriguez,
2014).

Para el desarrollo de tal funcion tan relevante en el desarrollo del pais
como Estado Maritimo, se cuenta con instrumentos aprobados por
Colombia, como los son el Convenio Internacional para Seguridad de la
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Vida Humana en el Mar (SOLAS), el Convenio STCW 78/95, el Convenio
MARPOL 73/78, entre otros, los cuales brindan los lineamientos
requeridos por la Autoridad Maritima para ejercer la autoridad y cumplir
sus obligaciones. Colombia ejerce su soberania en el territorio maritimo
a partir de la implementacion de estas figuras que le provee el Derecho
Maritimo Internacional y con ello la Dimar en su Plan Estratégico de
Desarrollo 2030 establece la carta de navegacion para mitigar los
impactos y efectos practicos que alteran el orden en el mary el desarrollo
seguro de las actividades maritimas (Direccion General Maritima, 2018).

Para el afo 1995, la Organizacion Maritima Internacional (OMI) definio
mediante la Resolucion A.787 el procedimiento para el ERP proveyendo
la guia para realizar las inspecciones y mantener una consistencia
en el desarrollo de las mismas, el reconocimiento de las deficiencias
en un buque, en su equipo o su tripulacion, asi como la aplicacion
de los procedimientos de control (IMO, 1995). Desde ese afo, los
Estados que han aprobado el convenio constitutivo de la Organizacion
Maritima Internacional de 1948 han direccionado sus esfuerzos para el
cumplimiento de las normativas, en lo particular Colombia lo aprueba
con la Ley 8 de 1974, que con un adecuado desempefio interno desde la
Dimar, se busca un alto nivel de satisfaccion de sus servicios prestados al
gremio maritimo (Direccion General Maritima, 2018).

Bajo esta optica, teniendo en cuenta lo anterior, la Dimar desde el afno
2011 ha tenido un desafio principalmente regulatorio, para lo cual ha
expedido desde entonces un nuUmero importante de normas técnicas
asociadas a las regulaciones de naves, gentes de mar y empresas de
asuntos maritimos, ya que el marco regulatorio adolecia de una marcada
obsolescencia que dificultaba precisamente su aplicacion efectiva
(Direccion General Maritima, 2015).

Un resultado significativo que permitié el fortalecimiento como
ERP y en especial como EDA, fue la expedicion de la Resolucidon No.
415 de 2014, definiendo un nuevo esquema para la identificacion y
valoracion de las embarcaciones, la relacion de equipos y certificados
de acuerdo con esa tipificacion (Direccion General Maritima, 2015).
Lo anterior ha permitido que de manera gradual el pais logre un alto
nivel en los estandares en pro de la Defensa de la soberania nacional
y de la Seguridad y proteccion maritima, inclusive segun Vision
Colombia, para el 2019 el pais contara con un Sistema Integrado
de Seguridad Maritima que optimiza el cumplimiento como ERP
(Direccion de Desarrollo Territorial Sostenible, 2007).
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El hecho de contar Colombia con un representante permanente ante
la OMl y el participar en los diferentes organismos, le permiten al pais
mantenerse actualizado en temas relativos a la autoridad maritima
haciendo que las terminales portuarias sean cada vez mas competitivas,
estandarizando los procesos y regulando los procedimientos. En el
caso de Colombia, los siguientes son los organismos en los cuales tiene
participacion asi:

e Organizacidon Maritima Internacional (OMI).

e Organizacion Hidrografica Internacional (OHI).

e Comision Oceanografica Intergubernamental (COI).
e Comision Permanente del Pacifico Sur (CPPS).

e Red Operativa de Cooperacion Regional entre
Autoridades Maritimas de Sudamérica, México, Panama
y Cuba (ROCRAM).

e Comité Andino de Autoridades de Transporte Acuatico
(CAATA).

e Acuerdo Regional para el Control de Buques por Estado
Rector del Puerto de 1992-Acuerdo de Vina del Mar.

Es precisamente este Ultimo, el organismo regional encargado de
coordinarlasfunciones del ERP por cadaunadela Autoridades Maritimas
de Sudameérica y asi evitar el trafico de buques sub-estandar, es decir
por debajo de los estandares minimos de seguridad y cumplimiento
(Direccion de Desarrollo Territorial Sostenibel, 2007). Asi mismo, en
coordinacion conlaCCO como pilardel desarrollo maritimo del pais, esun
organo intersectorial de asesoria, consulta, planificacion y coordinacion
del Gobierno Nacional en materia de Politica Nacional del Océano y
de los Espacios Costeros (PNOEC) y sus diferentes temas conexos,
estratégicos, cientificos, tecnoldgicos, econdmicos y ambientales
relacionados con el desarrollo sostenible de los mares colombianos y sus
recursos (CCO., 2006).

Dentro de los esfuerzos para fortalecer las funciones como ERP por parte
de la Dimar se resalta, entre otros, la implementacion del Reglamento
Nacional de Francobordo para naves y artefactos navales de bandera
colombiana con eslora menor a 24 m. no regidos por convenios
(GlobalReg) adoptando y aplicando la parte legislativa respecto de
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la sequridad de los buques, es decir un cddigo maritimo, definiendo
los derechos y obligaciones del Estado, estableciendo los derechos
que tienen los servicios a cargo de la sequridad de los buques para
inspeccionarlos, asi como la emision de certificados de seguridad y en
caso de ser necesario, poder iniciar acciones legales por incumplimiento
de las normas (Direccion General Maritima, 2017).

En consecuencia, la Dimar ha definido cuatro faros institucionales, para
lo cual el tercero de ellos esta definido como la “contribucion Intereses
Maritimos y Objetivos de Desarrollo Sostenible” que en contexto
representa cémo el ejercicio de la Autoridad Maritima apoya al desarrollo
del pais (M. Rodriguez, 2018). De ahi que, existe una correlacion entre
los planes estratégicos de la OMI y la OHI para el cumplimiento de los
objetivos de desarrollo sostenible que estén relacionados con los trece
Intereses Maritimos Nacionales.

Adicionalmente, por parte de la ARC, la Escuela Naval de Cadetes
“Almirante Padilla” (ENAP) como Universidad avalada por el Ministerio
de Educacion mediante Resolucién No. 11893 del afo 1977 y se rige
bajo la Ley 30 de 1992 (Escuela Naval de Cadetes "Almirante Padilla,”
2016) y acreditada en alta calidad mediante Resolucion 24403 del 10
de noviembre de 2017, ha permitido ser la institucion que desde la
academia, contribuye al desarrollo de Colombia como Pais Maritimo.

Esta contribucion se ve materializada en la formacidn y capacitacion
de gente de mar, quienes se convierten posteriormente en inspectores,
peritos y supervisores de las buenas practicas, asi como el desarrollo
de proyectos de investigacion a través del Centro de Investigacion,
Desarrollo e Innovacion para la Actividades Maritimas (CIDIAM),
generando productos que dan solucidn a problematicas y atencion de
requerimientos del gremio maritimo, en especial lo relacionado con la
seguridad en las maniobras de buques, transitos sequros por canales de
acceso y simulaciones experimentadas.

En tercera instancia, por definicion el EDA es el Estado en donde se
registra un buque. Con referencia a lo anterior, la Convencion de las
Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar (Convemar) indica en su
numeral 1 Articulo 91 lo siguiente:
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Cada Estado establecera los requisitos necesarios para
conceder su nacionalidad a los buques, para su inscripcion en
un registro en su territorio y para que tengan el derecho de
enarbolar su pabellon. Los buques poseeran la nacionalidad
del Estado cuyo pabelldn estén autorizados a enarbolar. Ha
de existir una relacion auténtica entre el Estado y el buque
(ONU, 1982, p. 68, 69).

Asimismo, laConvemarestablece unaserie de responsabilidades paralos
Estados de Abanderamiento a través de su Articulo 217, a continuacion,
se presenta la del numeral 1 por considerarse la mas relevante, asi:

Los Estados velaran por que los buques que enarbolen su
pabellon o estén matriculados en su territorio cumplan las
reglas y estandares internacionales aplicables, establecidos
por conducto de la organizacion internacional competente
o de una conferencia diplomatica general, asi como las
leyes y reglamentos que hayan dictado de conformidad
con esta Convencion, para prevenir, reducir y controlar la
contaminacion del medio marino por buques; asimismo,
dictaran leyes y reglamentos y tomaran otras medidas
necesarias para su aplicacion (ONU, 1982, pp. 129-130).

En el caso colombiano, la jurisdiccion sobre los buques que enarbolen
el pabellon de Colombia se realiza a través de la Direccion General
Maritima, tal y como fue establecido mediante el Decreto 2324 de 1984
en su Articulo 2 paragrafo 1 “En virtud de los derechos del pais como
Estado del Pabellon la Direccion General Maritima y Portuaria ejercera
jurisdiccion sobre los buques y artefactos navales, mas alla del limite
exterior de la zona econdmica exclusiva” (Presidencia de la Republica,
1984b). Dicha tarea, se ha venido realizando con profesionalismo desde
la época en que fue decretado.

Sin embargo, la situacion del registro de buques en el pais es realmente
preocupante. En la (Tabla 1), se puede apreciar que en los Ultimos cinco
anos solo han sido registrados cuatro buques con un rango de peso
bruto superior a las 2000 toneladas, asi mismo, se ha presentado una
disminucion significativa en el registro de buques dentro del rengo de las
1000 Y las 2000 toneladas, pasando de 53 en el afo 2013 a solo cuatro en
el afo inmediatamente anterior. Dentro de las razones que manifiestan
los armadores colombianos, para no registrar los buques en el pais,
se encuentran dos principalmente: la carga impositiva (impuestos,
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aranceles, etc.); la falta de alineacion de entre la MLC 2006 (Maritime
Labour Convention) y el codigo laboral colombiano (Dimar, 2018).

RANGO DE PESO 201 201 201
BRUTO ! ¢ ’

Rango A (0000 - 0010)

Rango B (0010 - 0025) 74 66 58 56 60
Rango C (0025 - 0050) 23 20 9 14 13
Rango D (0050 - 0150) 5 11 10 12 11
Rango E (0150 - 0300) 3 10 9 15 10
Rango F (0300 - 0500) 3 2 7 13 15
Rango G (0500 - 1000) 1 4 8 9 o}
Rango H (12000 - 2000) 4 9 19 48 53
Rango | (Mayor a 2000) 0 1 1 1 1

Tabla 1. Registro de buques con bandera de Colombia en los Ultimo cinco afios

Tomada de Dimar

Porotrolado, y a pesardelaimportancia que representa registrar buques
con el pabellon de Colombia con el animo de impulsar el desarrollo
maritimo nacional y de posicionar al pais como referente econémico a
nivel internacional, estas intenciones se ven obstaculizadas por algo que
se llama las Banderas de Conveniencia (BDC). ITF Seafarers, define las
BDC de la siguiente forma:

Un buque con bandera de conveniencia (BDC) es aquel que enarbola el
pabellon de un pais diferente al de su propietario. Varios factores llevan a
un armador a preferir un registro de conveniencia: tasas de registro muy
baratas, impuestos muy bajos o inexistentes, y la libertad de contratar
mano de obra barata (ITF, 2008).

A pesar de que la Convemar indica que debe “existir una relacion
auténtica entre el Estado y el buque” (p. 69), la mayoria de los buques
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con un peso bruto por encima de las 1000 toneladas, son registrados
bajo banderas de conveniencia. Las principales BDC para el afio 2017 y
su respectiva comparacion con el aio 2016, pueden ser visualizadas en
las siguientes figuras:

: )

- J

Figura 1. Banderas de conveniencia, clasificadas por su tonelaje bruto (Gross Tonnage).

Tomada de (LR, 2017)

4 )

- J

Figura 2. Banderas de conveniencia, clasificadas por su DWT (Dead Weight Tonnage).

Tomada de (LR, 2017)
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Figura 3. Banderas de conveniencia, clasificadas por el nUmero de buques registrados

Tomada de (LR, 2017)

En las figuras anteriores, también puede apreciarse que el pais vecino
de Panama lidera el ranking en las tres categorias presentadas. En
ese sentido, la BBC News en su articulo online titulado “Why so many
shipowners find Panama'’s flag convenient”, comenta lo siguiente:

La mayoria de los buques mercantes que ondean la bandera
de Panama pertenecen a propietarios extranjeros que desean
evitar las regulaciones marinas mas estrictas impuestas por
sus propios paises. Panama opera lo que se conoce como
un registro abierto. Su bandera ofrece las ventajas de un
registro mas facil (a menudo en linea) y la posibilidad de
emplear mano de obra extranjera mas barata. Ademas, los
propietarios extranjeros no pagan impuestos sobre la renta
(Traduccion propia)* (BBC, 2014).

15 Texto original: Most merchant ships flying Panama’s flag belong to foreign owners wishing to avoid
the stricter marine regulations imposed by their own countries. Panama operates what is known as
an open registry. Its flag offers the advantages of easier registration (often online) and the ability to
employ cheaper foreign labour. Furthermore the foreign owners pay no income taxes.
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Asi mismo, las diferentes BDC ofrecen una serie de beneficios y ventajas
con tal de atraer el mayor grupo de armadores. A continuacion, se

presentan algunos de esos beneficios ofrecidos portres de las principales
BDC:

Panama (Panama’s Emabassy in London, 2017):

Sin restricciones de nacionalidad para el registro.
No hay restricciones de nacionalidad para la dotacion.
Sin requisitos de tonelaje minimo o edad para los buques.

No se necesitan nuevas inspecciones para cambiar el registro de las
embarcaciones si tienen certificados legales validos.

El procedimiento de registro es rapido y facil. Un barco puede
registrarse en un periodo de 8 horas si cumple con todos los
requisitos.

Ofrecen descuentos para barcos de nueva construccion, para barcos
dentro de los 5 anos de la colocacion de la quilla, para barcos que no
han sido detenidos en los Ultimos 24 meses, para grupos de barcosy
mucho mas.

No existen requisitos bajo la legislacion panamefa para que el
propietario, ya sea una persona fisica o juridica, sea panameio.

Los ingresos generados por el comercio maritimo internacional
de buques mercantes registrados en Panama estan exentos de
impuestos, independientemente de que los contratos se hayan
realizado dentro de Panama. Ademas, el producto de la venta o
transferencia de un buque registrado en Panama no esta sujeto al
impuesto a las ganancias de capital incluso cuando la transaccion se
ejecuta en Panama.

La Autoridad Maritima de Panamg, de conformidad con la Ley
panamefa N° 57 de 6 de agosto de 2008, ha autorizado a los
capitanes a celebrar matrimonios civiles a bordo de buques en alta
mar. Las personas de cualquier nacionalidad ahora pueden celebrar
su matrimonio a bordo.
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Liberia (Liberian Registry, 2018):

El Registro de Liberia no requiere que los buques sean construidos
por una nacion en particular. Los suministros para la construccion
y el equipamiento también estan libres de restricciones similares.
Sin este tipo de proteccionismo, los armadores pueden buscar y
solicitar constructores de buques Unicamente por consideraciones
comerciales, como competencia, experiencia y precio.

Los requisitos de personal especificados por el Registro de Liberia
se basan exclusivamente en la competencia, el reconocimiento
internacional y la operacion segura. Muchos registros nacionales
requieren dotacion por ciudadanos del pais de registro.

El régimen de registro de hipotecas del Registro de Liberia es
reconocido internacionalmente y aceptable para los bancos de
muchas jurisdicciones, lo que permite la mejor oportunidad de
obtener el financiamiento mas favorable.

Los tramites de preinscripcion son agiles y faciles de usar, disefiados
para cumplir con los estandares internacionales con relacion a la
seguridad y la documentacion.

El Registro de Liberia ofrece un servicio profesional a un precio
competitivo. Los ahorros realizados por el uso de la tecnologia se
transfieren a los clientes del Registro.

Singapur (MPA, 2018):

Pueden ser empleados oficiales y tripulaciones de cualquier
nacionalidad. Para mantener la calidad y la competencia, toda
la tripulacion debe cumplir con los estandares del Convenio
Internacional sobre Normas de Formacion, Certificacion y Guardia
para la Gente de Mar (STCW) 1978.

Permite a los oficiales e ingenieros extranjeros que poseen
certificados de competencia extranjeros validos y relevantes para
servir a bordo de los barcos de Singapur. No se requiere aprobacion
previa.

Los beneficios derivados de la operacion de un buque de Singapur
estan exentos del impuesto sobre la renta de Singapur.

Colombia estado maritimo: impulso como Potencia Media Oceanica

fe)



100

Algunos anos atras, las BDC que tenian el monopolio del registro de
buques, se encontraban siempre en las listas negras que anualmente
publica la International Chamber of Shipping por la flexibilidad y falta
de control en los buques que navegaban ondeando su pabelldn, sin
embargo y a pesar de los numerosos beneficios y ventajas que estas
BDC presentan para los armadores, actualmente, las BDC del top 10 ya
se encuentran en las listas blancas. Lo anterior, hace estas BDC aun mas
atractivas para los armadores.

Todo lo anterior, sin lugar a dudas dificulta que Colombia impulse el
desarrollo maritimo del pais como EDA, sin embargo, la tarea no es
imposible. Por otro lado, es preciso que se haga un ejercicio juicioso
de comparacion entre la serie de beneficios y ventajas que ofrecen las
principales BDC y los requisitos que exige el Estado colombiano para
registrar un buque. De tal manera, que se pueda trabajar en aquellos
requisitos que de alguna u otra forma generen una ventaja comparativa
con los otros paises de la region, sin sacrificar la seguridad y el buen
nombre de la nacion.

Asi, considerando lo anterior, se evidencia que el Estado colombiano bajo
lafigura de Estado Riberefio haimplementado una serie de mecanismos,
procedimientos y directrices y mediante una politica publica como la
PNOECtrabaja de maneraintegral para mantener, protegery desarrollar
los Intereses Maritimos dentro de un orden normativo ajustado a la
vision de crecimiento sostenible, ademas de ser un actor preponderante
en el escenario internacional en su condicion de ER.

Segundo, se puede concluir que el esfuerzo interadministrativo y la
coordinacion interinstitucional liderada por la CCO, con el irrestricto
apoyo de la Dimary en concordancia directa con laARC, le han permitido
al pais desde el afo 2007 y con su Ultima version en 2017, mediante
un documento conducente y adecuado al entorno pais como lo es la
PNEOC, generar los lineamientos para adoptar una politica de Estado
que ha facilitado identificar las principales problematicas y necesidades
en torno al mar. Por lo tanto, al percibir al océano de manera integral y
sistematica, se le ha dado impulso a Colombia para que a futuro se logre
posicionar como una potencia media oceanica.

Tercero, el ejercicio de la figura de EDA por parte de Colombia, es una
excelente oportunidad para impulsar el desarrollo maritimo del pais.
Como fue presentado anteriormente, los armadores prefieren Estados
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que les faciliten los tramites para el registro de sus buques, en ese
sentido, ya la Dimartiene identificado los principales inconvenientes que
encuentran los armadores en el Estado colombiano para el registro de
buques (cargaimpositivay MLC 2006 vs Céddigo Laboral Colombiano). Por
lo tanto, el primer paso es corregir esos dos obstaculos que encuentran
los duenos de los buques.

Asimismo, se recomienda que Colombia a través del Ministerio de
Relaciones Exteriores, apoyado con un grupo de expertos e instituciones
como la CCO, la ARC, la Dimar y diferentes sectores que representen
todos los campos de accion del Estado, realicen un analisis integral de
la conveniencia de ratificar la Convemar o por el contrario seguir en el
statu quo actual, en el que se realiza un cumplimiento a las directrices,
conceptos y politicas expuestas.

Esto principalmente teniendo en cuenta las implicaciones que surgen
conrelacion alas normas consuetudinarias o la costumbre internacional,
que en este caso es posible que ciertas disposiciones de la Convencion
de Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar de 1982, sean aplicadas
en un proceso que va a depender de cual ha sido la actuacion estatal
en forma reiterada y considerando que esas normas les son aplicables,
en este momento en el que cursan aun dos demandas de Nicaragua
contra Colombia ante la Corte Internacional es significativo y esencial
este aspecto, pues la Corte podria tener en cuenta dos elementos
constitutivos de la costumbre: el material y la opinio juris, tal como lo
establece el Derecho Internacional (Avello Galviz, 2016).

Sin embargo, y a pesar que existe la Politica Nacional de los Océanos y
los Espacios Costeros, para que se desarrolle a plenitud, se requiere del
compromiso de todos los poderes del Estado y que sean involucrados
todos los sectores que tienen injerencia en temas relacionados con el
mar, otorgandole elimpulso que demanda una politica con mencionadas
caracteristicas. Asi mismo, requiere de una importante voluntad
del conductor politico, con el fin de lograr la aprobacion de ciertas
leyes que le otorguen a la PNOEC el apoyo necesario para cumplir los
planes y estrategias propuestas, que como constante requieren de un
presupuesto solido y constante.

Por otro lado, se requiere realizar una revision de los requisitos que se
exigen paraelregistrodelosbuquesen el pais, teniendo en cuenta que los
procedimientos existentes se tornan complicados y tediosos, haciendo
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poco motivante al gremio. A nivel global, hay varios Estados que pueden
servir como referente para generar beneficios que realmente sean
atractivos para los armadores, y de esa manera, potenciar el pais como
Potencia Media Oceanica, al punto que sea Colombia por su posicion
geografica privilegiada, un Estado llamativo para abanderamiento.
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Para que el canal interocednico de Nicaragua sea rentable y recupere su
inversion, es evidente y logico que se busque el mayor paso de grandes embar-
caciones diarias, por ello no queremos ni imaginar el “ecocidio” que podria
generarse con respecto a la reserva de Seaflower, y el arrecife coralino en ella
situado, con el paso de estas inmensas embarcaciones, cuyas aguas de lastre
que van a ser vaciadas en esta zona protegida, pueden terminar destrozando el
ecosistema...”

Noeemi Sanin Posada- Miguel Ceballos Arévalo

Resumen

El Gobierno de Nicaragua mediante la Ley 8oo de 2012 formalizo la
intencion de construir un canal interoceanico que conecte el mar Caribe
con el Océano Pacifico en un recorrido de 278 km. La materializacion y
futura explotacion de este reto fue dado en concesion a la firma Hong
KongNicaraguanCanal DevelopmentInvestmentCo.Unproyectodeesta
magnitud genera unas incidencias que trascienden las fronteras de dicho
Estado, lo que demanda una evaluacion de impacto a la sostenibilidad,
la cual fue realizada utilizando la herramienta conocida como Cuadricula
Analitica de Desarrollo Sostenible (SDAG). La estimacion determino la
amenaza que representa el proyecto en cuestion al desarrollo sostenible
del departamento del archipiélago de San Andrés, Providencia y Santa
Catalina. Si bien el resultado no puede ser considerado como absoluto,
si goza de una rigurosidad académica que lo avala.

Palabras Clave:

Canal Interoceanico, Nicaragua, SDAG, archipiélago de San Andrés y
Providencia, evaluacion, sostenibilidad.

Abstract

In 2012, the Nicaraguan Government enacted the Law 8oo, which
formalised the intention to build an interoceanic canal of 278 km in order
to connect the Caribbean Sea with the Pacific Ocean. The construction
and further exploitation of that project was granted to the Hong Kong
Nicaraguan Canal Development Investment Co. A large project like
this one produces several consequences that transcend the borders of
Nicaragua, which demands a sustainability impact evaluation using the
Sustainability Development Analytical Grid (SDAG). The assessment
determined that the project represents a threat to the sustainable
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development of the Department of San Andres, Providence and Saint
Catalina. Although the SDAG result cannot be classified as absolute, it is
validated by the academic strictness of the methodological tool applied.

Keywords:

Interoceanic Canal, Nicaragua, SDAG, archipelago San Andres and
Providence, evaluation, sustainability.

Fecha de Recepcion: septiembre 11 de 2018
Fecha de Revision: octubre 02 de 2018
Fecha de Aprobacion: 30 de octubre de 2018

Introduccién

Después de que el Gobierno nicaragiense anunciara el inicio de las
obras necesarias para la construccion de un Canal Interocednico que
conectaria el mar Caribe con el Océano Pacifico a través de su territorio,
como parte fundamental de un proyecto de desarrollo econémico, no
se ha dado a conocer a la opinidn publica el plan real y las fuentes de
financiacion de esta megaobra que permitan vislumbrar su ejecucion en
el corto o mediano plazo.

Sinembargo, Nicaraguasihaotorgadolaslicencias parasu construcciony
mucho se ha debatidosobre lasimplicaciones de ordensocial yambiental
que afectarian a las comunidades nicaragienses que actualmente se
ubican sobre el disefio trazado y los dafos que se causarian a las areas
lacustres que atravesaria en su recorrido, sin considerar la afectacion a
su entorno vecinal. En consecuencia, se plantea el interrogante ;Cual
es la interpretacion y analisis sobre las incidencias de orden politico,
econdmico, social y ambiental, que se podrian derivar de la construccion
del futuro canal de Nicaragua, respecto al areainsular del departamento
del archipiélago de San Andrésy Providencia? En tal sentido, el presente
ensayo plantea como tesis que el proyecto de construccion del canal
interoceanico de Nicaragua representa una amenaza al desarrollo
sostenible deldepartamento delarchipiélago de SanAndrés, Providencia
y Santa Catalina.

Para desarrollar la tesis propuesta, se discutira inicialmente lo
concerniente al proyecto de construccion del “Gran Canal”, haciendo
énfasis en su alcance y horizonte de tiempo. Posteriormente, se
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describira la herramienta metodoldgica a emplear para la evaluacion
de sostenibilidad del proyecto. En la tercera parte se analizara cada una
de las areas de incidencia -politica, econdmica, social y ambiental- del
proyecto sobre el area insular del departamento del archipiélago de
San Andrés, Providencia y Santa Catalina, para luego, en la siguiente
seccion, realizar la evaluacion. Finalmente, las conclusiones seran con
base en los resultados obtenidos de la evaluacion, a partir de los cuales
se generaran unas recomendaciones tendientes a mitigar los riegos al
desarrollo sostenible que implica la materializacion de dicho proyecto.

Proyecto de construccion del canal interoceanico de Nicaragua

Debido al proceso de la evolucion del transporte maritimo, y a la
creciente demanda de sus servicios como fruto de la globalizacion
del comercio, las grandes empresas asociadas a la actividad han
hecho esfuerzos incansables para optimizar las rutas maritimas con
el proposito de disminuir los costos de la operacion y mejorar en los
tiempos de la entrega de la carga. Es asi, como a principios del siglo
XX se materializa el proyecto del canal de Panamg, obra de unos 81 km
de largo que une al mar Caribe con el océano Pacifico, lo cual permitid
disminuir aproximadamente 15 ooo km de travesia que debian recorrer
las naves sidaban la vuelta al continente por el Cabo de Hornos (Sabonge
& Sanchez, 2014).

Después de la expansion del comercio de China a finales del siglo XX,
el comercio maritimo se adapto nuevamente a las exigencias que se le
hacian conrelacion alos grandes volumenes de carga que se necesitaban
mover hacia mercados ubicados en todo el mundo, con la construccion
de naves de mayor tamano que las existentes (Echave, 2016). Estos
buques, debido a sus inmensas proporciones no pueden realizar transito
a través de las esclusas en el canal de Panama, limitacion sumada al
largo tiempo en la espera de turnos ocasionado por el inmenso volumen
de solicitudes que todos los dias se generan.

Estos factores desencadenaron la generacion de dos grandes proyectos
en Centroameérica, el primero es la construccion del tercer juego de
esclusas del canalde Panamay el sequndo, la construccion de unsegundo
canal esta vez ubicado en Nicaragua. Las nuevas esclusas para el canal
de Panama iniciaron su construccion en 2006 y tras una inversion de
USs5.300 millones, se pusieron al servicio en el afno 2016 posibilitando la
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navegacion de naves de hasta 13 ooo TEUs* (Salazar, 2016). Igualmente,
el nUmero de naves que utilizaron su servicio aumento en un 23 % con
relacién a los afios anteriores, lo cual alivid la demanda del servicio, pero
no soluciond definitivamente la posibilidad de transito de naves de gran
tamano y los retrasos por los turnos de espera.

Elsegundo proyecto, la construccion del canal de Nicaragua nace en 2012
cuando la Asamblea Nacional de esa nacion aprueba mediante la Ley
800 la creacion de la Comision del Canal Interocednico, institucion que
posee la capacidad juridica de generar las bases legales para determinar
la viabilidad de la obra (Hochleitner, 2015). Es asi, como en el mismo
ano dicha Comisidon firmdé un memorandum de entendimiento con la
empresa Hong Kong Nicaraguan Canal Development Investment Co.
(HKND Group) con el fin de dar claridad sobre el alcance del proyecto,
las fases y los compromisos de inversion.

HKND Group, es una empresa extranjera con capital de origen chino,
cuyo principal inversionista es el empresario Wang Jing, magnate de
las telecomunicaciones. Esta compaiia se comprometio a invertir US$
40 000 millones para materializar el proyecto en un periodo de 5 afos,
y en contraprestacion el Estado le otorga una concesion por un lapso
de 5o afos para desarrollar todo el proyecto y otros 5o afios mas para
administrarlo de forma exclusiva.

La obra se disend sobre un trazado de 278 km, con un paso sobre el
lago de Nicaragua de 105 km, con una entrada por el océano Pacifico
cerca a la desembocadura del rio Brito y otra por el mar Caribe cerca a la
desembocaduradel rio Punta Gorda (Ruiz, 2015). Se contempla, construir
un canal que tendra un ancho que oscilara entre los 230 y 520 metros en
todo su recorrido, con una profundidad minima de 27,6 metros hasta
alcanzar los 30 metros (Mapa 1). Con estas caracteristicas, su disefio
permitira el transito de naves portacontenedores de hasta 25.000 TEUs,
barcos graneleros de 400.000 toneladas y buques petroleros de 320.000
toneladas (Hochleitner, 2015). Las estimaciones prevén que 5.100
embarcaciones usaran sus servicios en una travesia de 30 horas entre un
océanoy el otro.

19  Abreviatura anglosajona de Twenty-foot Equivalent Unit, utilizada para designar los contenedores de
20 pies.
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Para resolver la diferencia de altura entre el mar Caribe y el océano
Pacifico, el canal contara con dos esclusas sobre la entrada al océano
Pacifico y una tercera sobre el mar Caribe, disefio muy similar al del
Canal de Panama. Con esta propuesta, no se pretende causar cambios
dramaticos al lago de Nicaragua, el cual continuard conservando su
capacidad de reserva hidrica, indispensable para la supervivencia de las
poblaciones aledaias al mismo. Es necesario, construir un lago artificial
cerca al mar Caribe con caracteristicas similares al del lago Gatun en
Panama, con una superficie de 395 Km, el cual servira para los propositos
propios del transito de embarcaciones y para constituir una reserva
estratégica de caracter ecoldgica, de turismo y pesca.

4 )

- J

Mapa 1. Detalle de la propuesta de construccion del Canal Interoceanico de Nicaragua.

Tomado de La Prensa (2014). Las obras del Canal de Nicaragua arrancaran en el Pacifico y el Caribe
simultaneamente, por Recuperado de https://www.larazon.es/internacional/las-obras-del-canal-de-
nicaragua-arrancaran-en-el-pacifico-y-el-caribe-simultaneamente-DI8039454

Enlasdos entradas al canal, se prevé el desarrollo de puertos de enormes
proporciones, los cuales en la fase de construccion serviran de puntos de
recepcion de maquinaria naval y material de construccion, y en la fase de
operacion se utilizaran parala recepcion de mercancias, particularmente
sobre la zona de Rivas sobre el océano Pacifico en donde se pretende
constituir una zona de libre comercio con grandes beneficios tributarios.
En este mismo sector se pretende incentivar la construccion de grandes
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complejos hoteleros, los cuales serviran para proporcionar hospedaje
tanto al personal que laborara en el proyecto como para el turismo en
general.

De la misma manera, para la obra se contempla la edificacion de un
aeropuerto de trafico internacional, cerca de la poblacion de Rivas
sobre el océano Pacifico y la construccion de 600 km de carreteras que
permitiran conectar por via terrestre los diferentes tramos del canal con
las poblaciones aledaias.

Las obras contemplan una gran afectacion al medioambiente, lo cual ha
generado descontento por parte de la poblacion aledana a las obras. Se
calcula, que larutaimpactara 7 areas protegidas causando consecuencias
sobre la biodiversidad que se encuentra en ellas. El inconformismo ha
llevado a la realizacion de innumerables marchas y protestas en contra
de la obra, realizadas en las principales ciudades del pais, trayendo
incluso alteraciones al orden publico de considerables consecuencias
(Lugo, 2016).

Metodologia para la evaluacion de sostenibilidad del Proyecto

La evaluacidon de cualquier intervencion es de vital relevancia para
determinar su sostenibilidad, la cual puede ser desarrollada por una
variedad disponible de marcos de referencia, herramientas analiticas y
metodologias.* En tal sentido, y entendiendo que la construccion del
canal interocednico de Nicaragua es clasificada como un proyecto de
desarrollo por el Gobierno de ese pais, se ha escogido como herramienta
de evaluacion de la sostenibilidad, la Cuadricula Analitica de Desarrollo
Sostenible, conocida como SDAG por su sigla en inglés.

LaSDAG fuedesarrollada porlaUniversidad de Quebecy hasido utilizada
desde 1988 para determinar la sostenibilidad de politicas publicas,
estrategias, programasy proyectos (PEPP) en los niveles local, nacional,
regional y global, cubriendo la mayor cantidad de items del desarrollo
sostenible como sea posible (Villeneuve, Riffon, & Tremblay, 2016). Esta
herramienta ha sido ampliamente reconocida, difundida y utilizada por
gobiernos de paises tanto en desarrollo como desarrollados, agencias

20  Srinivasan, Braham, Campbell, and Curcija (2011) explican de manera detallada las diferentes
metodologias disponibles para la evaluacion de sostenibilidad.
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de desarrollo y por la propia Organizacion de las Naciones Unidas que la
emplea actualmente para la evaluacidn de los Objetivos de Desarrollo
Sostenible, producto de su “simplicidad, eficiencia, robustez cientifica
y accesibilidad” (Villeneuve, Tremblay, Riffon, Lanmafankpotin, &
Bouchard, 2017, p. 3). Por consiguiente, la aplicacion de la herramienta si
bien toma la informacion a partir del proyecto de construccion del canal
de Nicaragua, suresultado determinara el impacto o grado de afectacion
en las dimensiones del desarrollo del area geografica objeto de estudio.

Laherramienta SDAG sibien considera parasuanalisis cincodimensiones
—economica, politica, social, ambiental y cultural-, otorga la flexibilidad
al grupo de investigacion para vincular en el analisis de los resultados
la dimension cultural con la social. En este caso, resulta procedente
observar de manera discriminada la posible afectacion del PEPP en el
nivel cultural para el problema objeto de estudio, dado que la poblacion
nativa del archipiélago de San Andrés, Providencia y Santa Catalina
se identifica étnicamente como raizal y por lo tanto, es una poblacion
cuyos derechos deben ser garantizados de manera particular (Torres,
2013). A continuacion, se describen los temas a considerar de manera
general por parte de cada una de las dimensiones:

e La dimension ambiental se ocupa de la necesidad de
preservar la calidad del medioambiente y los recursos, al
igual que redefinir la relacion entre los seres humanos y la
naturaleza.

e La dimensidon politica considera la participacion de
ciudadanos, la transparencia, el respeto a los valores
democréticos y la necesidad de instituciones efectivas.

e La dimension econdmica se centra en apreciar las
necesidades materiales y en el empoderamiento
financiero de las comunidades y sus individuos.

e La dimension social aborda las necesidades sociales, las
aspiraciones individuales y colectivas, las necesidades de
bienestar y salud y las necesidades relacionadas con la
calidad de vida.

e La dimension cultural se enfoca en la necesidad de
afirmar, expresar, proteger y promover la diversidad de
rasgos culturales (Villeneuve et al., 2017).
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Una vez las dimensiones han sido identificadas, se procede al analisis
detallado. Este paso implica que el grupo de expertos de manera
consensuada le asigne un peso especifico, y la evaluacion obedece a un
promedio cuantitativo (numeérico) asignado por cada miembro del grupo
de expertos a cada objetivo considerado en los temas que conforman
las dimensiones. En cuanto al peso especifico, su importancia esta en el
rangode 1a3:

e 1:0bjetivo deseable. El logro de este objetivo no es ni importante ni
prioritario.

e 2:o0bjetivoimportante. Alcanzar este objetivo es importante pero no
constituye una prioridad inmediata.

e 3: objetivo indispensable. Lograr este objetivo es importante y se
constituye en una prioridad inmediata.

En lo que respecta a la evaluacion, que va después de la asignacion
del peso especifico, esta busca responder numéricamente el grado de
afectacion por parte del PEPP a cada uno de los objetivos contemplados:

e 0-9 %: E| PEPP tiene un impacto negativo significativo.

e 10-19 %: EI PEPP tiene un impacto negativo moderado.

e 20-29 %: EI PEPP tiene un impacto negativo minimo.

e 30-39 %: EI PEPP no genera ningun impacto.

e 40-49 %: El PEPP tiene un impacto indirecto positivo.

e 50-59 %: EI PEPP podria generar un impacto positivo minimo.

e 60-69 %: El PEPP podria generar un impacto positivo moderado.
e 70-79 %: El PEPP podria generar un impacto positivo.

e 80-89 %: EI PEPP podria generar un impacto positivo significativo.
e 90-100 %: EI PEPP generaria un impacto positivo ejemplar.

La interpretacion de los resultados se realiza a partir de la presentacion
esquematica de los mismos en un grafico radial. La SDAG por ende
permite identificar de manera puntual el desempefio cuantitativo de
cada una de los objetivos, temas y dimensiones evaluadas:
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e Menor a 20 % Situacion critica: la dimension o la variable son
afectadas negativamente por el PEPP.

e Entre 20 %y 39 % Situacion problematica: la dimension o la variable
no es adecuadamente abordada por el PEPP.

e Entre 40 %y 59 % Situacion mejorable: la dimension o la variable es
pobremente considerada por el PEPP.

e Entre 60 %y 79 % Situacion satisfactoria: la dimension o la variable
es considerada apropiadamente por el PEPP.

e Entre 8o %y 100 % Situacion excelente: la dimension o la variable es
fuertemente considerada por el PEPP.

Una vez se han identificado los impactos negativos y positivos del
PEPP, cuyo desemperio superior a 60 % significa que se clasifica como
desarrollo sostenible, se priorizan las variables que deben ser apreciadas
en el desarrollo del PEPP (Figura 1). En cuanto mas importante es la
variable (alto peso especifico) y tenga un menor rendimiento, mas
urgente es la necesidad de implementar medidas tendientes a corregir
dicha situacion.

4 )
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Figura 1. Cuadricula de priorizacion.

Tomada de A Systemic Tool and Process for Sustainability Assessment (p. 11), por C. Villenueve et al., 2017, en
Sustainability, 9 (10), doi: 10.3390/5U9101909.
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Posibles efectos de la construccién del canal interoceanico de
Nicaragua

El canal de Nicaragua ha despertado gran expectativa desde hace mas
de cincosiglos, en los albores de la conquista espafiola en 1534 (van Dijck
& Mons, 2015), cuando apenas era un sueno muy ambicioso y a través
del tiempo se fue consolidando en la vision estadounidense del siglo
XIX como una gran prioridad (Grant, 1881), asi como una importante
alternativa para comunicar sus costas por medio de un canal a través
del istmo de Panama (Taylor, 1886), para poder extender su dominio
territorial (Bailey, 1936), evolucionando hasta la mas reciente proyeccion
de su construccion por parte del Gobierno de Nicaragua, ampliamente
anunciada y muy debatida por sus eventuales consecuencias para el
medioambiente (Fuchs & Navas, 2016).

No obstante, a mas de cuatro afios de haberse hecho oficial el inicio
de las obras de su construccion por parte de la concesion Hong Kong
Nicaraguan Canal Development (HKND) del polémico empresario chino
WanglJing(vanDijck&Mons, 2015), suviabilidad permanece cuestionada,
al no existir ningun avance y no haberse consolidado su financiacion
(Ellis, 2013), sin que se pueda dar cuenta de su eventual construccion
en un plazo razonable. Sin embargo, de manera muy anticipada, el
Gobierno de Daniel Ortega establecié desde el 2013 un régimen juridico
que otorga amplias concesiones a la empresa china,* otorgandole mas
que licencias para su construccion un espacio de cincuenta afos para
su administracion y operacion, que podrian ser extendidos por un lapso
igual al final de este.

Ahora bien, es importante analizar las eventuales consecuencias
e impacto que puede tener este proyecto para la integridad fisica,
territorial y ambiental del archipiélago de San Andrés, Providencia y
Santa Catalina, asi como para el mar territorial colombiano en el Caribe
y sus incidencias politicas, sociales y econdmicas. En primera medida,
es esencial destacar el contexto que rodea las posibles incidencias
que tiene una obra de la magnitud del canal de Nicaragua sobre el
territorio colombiano, desde la vision del prolongado litigio fronterizo
con Nicaragua, el cual se ha acentuado aun mas con el fallo de la Corte

21 Esto, haciendo referencia a la Ley 8oo de 2013, que determina el "Régimen Juridico del Gran Canal
Interoceanico de Nicaragua” (Asamblea Nacional de Nicaragua, 2012).
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Internacional de Justicia (ClJ) en Noviembre del 2012 (Pefia, 2016), con
una afectacion a la integridad del mar territorial como consecuencia de
una demanda instaurada en 2001 y fallada en 2012, que si bien reconocid
la soberania de Colombia sobre el archipiélago de San Andrés, sus islas,
islotes y cayos, la afecta sustancialmente al sustraerle de manera directa
mas de 75 0oo km2 de espacio maritimo (Araiza, 2009).

En virtud de lo anterior, se evidencia en primera instancia una serie
de efectos de la construccion de un canal interoceanico a través del
territorio de Nicaragua, en el ambito diplomatico y politico. Nicaragua
intenta ejercer presion ante la comunidad internacional, aduciendo
razones tendenciosas (AFP, 2018), para obligar al cumplimiento del
fallo de la ClJ ademas de sus renovadas pretensiones a través de nuevas
demandas para extender su mar territorial bajo la hipotesis de una
“plataforma continental extendida” (Direccion General Maritima, 2015),
actualmente en periodo de evaluacion en la ClJ, comprobando una vez
mas su constante estrategia de adquisicion territorial por vias juridicas
(Araiza, 2009). Esta situacion ha generado crecientes tensiones con el
saliente gobierno de Juan Manuel Santos y de manera reciente con el
gobierno de lvan Duque, el cual mantiene su compromiso de defender la
integridad territorial del espacio maritimo colombiano en el Caribe (AFP,
2018).

En segunda instancia, es importante destacar el interés que mantiene
China en la construccion del canal (van Dijck & Mons, 2015), a pesar de
no ejercer un apoyo total al proyecto pero que al final privilegiaria su
posicion e injerencia en América Latina, con el esperado rechazo de los
Estados Unidos, al considerar cualquier incursion de orden comercial,
economico e inclusive militar de China como un grave riesgo para su
propio entorno de sequridad (Ellis, 2013). En este sentido, es importante
recordar la naturaleza cooperativa de las relaciones bilaterales de
Colombia y Estados Unidos y como la obra del canal también podria
convertirse en una extension del antagonismo entre las dos potencias a
través de la tension entre sus asociados. Como bien ha sido destacado
en un reciente estudio “un nuevo canal interocednico en América puede
afectar la distribucion de poder global y con ello la estabilidad” (Pefia,
2016, p. 40), haciendo alusion al balance de poder de EE. UU. y China
frente a América Latinay el Caribe.
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Ahora bien, desde una vision econdmica, la construcciony operacion del
canal supone una mejora sustancial en las condiciones de crecimiento
economico para Nicaragua, a expensas de la afectacion que puede sufrir
Colombia en su “economia costera basada en pesca y turismo” en el
archipiélago de San Andrés (Orddiez, 2015), con graves consecuencia
por el incremento del transito maritimo a través del espacio soberano
de Colombia (Ruiz, 2015), alterando los ecosistemas marinos y las
condiciones de sequridad para las actividades de pesca (Ordonez, 2015).

En consecuencia, la incidencia de la obra del canal de Nicaragua en el
aspecto social, puede conducir a un deterioro de las condiciones de
vida de las comunidades islefias en el archipiélago de San Andrés, que
pueden dar lugar a reanimar ideas secesionistas de las comunidades
raizales (Pefa, 2016), en el evento que la respuesta estatal del Gobierno
colombiano no sea oportuna, comprendiendo la necesidad de constituir
acciones efectivas que requieren entre otros una “politica de fronteras,
que fortalezca la soberania maritima” y “un plan de inversiones especial
para el desarrollo econédmico, social y demografico de San Andrés”
(Pena, 2016, p. 78).

Y para concluir en materia ambiental, la construccion del canal de
Nicaragua anticipa graves consecuencias para los ecosistemas del
territorio continental de Nicaragua con efectos sobre sus ecosistemas
de mar (Ordonez, 2015), extendiendo los efectos de la contaminacion
generada al Caribe colombiano (Hochleitner, 2015), y en especial los
efectos sobre la “reserva de Seaflower y su arrecife coralino” (Sanin
& Ceballos, 2017, p. 4), sumado a los efectos de las “aguas de lastre
que serian vaciadas en esta area protegida” (Sanin & Ceballos, 2017),
incluyendo el vertimiento de sustancias quimicas.

En resumen, es importante entender que la construccion del canal
interoceanico de Nicaragua, tendria gravesincidencias de orden politico,
diplomatico, social, econdomico y ambiental sobre el archipiélago de
San Andrés, Providencia y Santa Catalina, asi como el espacio maritimo
soberano de Colombia en el Caribe.

Incidencia de la construccion del canal de Nicaragua sobre el area insular...
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Aplicacion de la herramienta metodolégica SDAG?

De manerainicial, se hacerelevante enunciarrespectoaladistribucionde
los pesos especificos, que el 42,11 % de los objetivos fueron considerados
“indispensables”; 28,75 % “importantes” y el 29,32 % “deseable”.
Asi mismo, se observa que la distribucidn de pesos es dispar entre las
diferentes dimensiones. Por ejemplo, para la dimension ambiental el 43
% de los objetivos fueron clasificados como “indispensables” mientras
que para la dimension cultural fue apenas el 7 %. También se observa
que para la dimension ambiental no hubo objetivos considerados como
“deseables”.
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Figura 2. Distribucion de pesos por cada una de las dimensiones; 1, deseable; 2, importante y 3,
indispensable.

Elaboracién propia.

El promedio de los pesos para las cinco dimensiones fue superior a 1.9,
aunque no existe una diferencia marcada entre las mismas, como se
muestra en la (Tabla 1).

22 Anexos al presente documento se encuentran los 133 objetivos debidamente discriminados en los 33
temas de las 5 dimensiones.
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DIMENSION/Tema

Peso promedio

DIMENSION/Tema

Peso promedio

SOCIAL 1,9 AMBIENTAL 2,9
Reduccion de pobreza 3,0 Ecosistemas 3,0
Agua 1,5 Biodiversidad 3,0
Alimentos 2,8 Recursos 3,0
Salud 1,8 Productos 3,0
Seguridad 2,0 Uso de la tierra 2,7
Educacion 1,0 Cambio climatico 2,8
Comunidad 1,8 POLITICA 1,9
Asentamiento humano 2,2 Institucionalidad 2,3
Género 1,0 Herramientas y procesos 2,5
ECONOMICA 1,9 Participacion ciudadana 1,0
Produccion responsable 2,8 Integracion local 2,5
Consumo responsable 1,3 Informacion 1,8
Viabilidad economica 3,0 Ma_n.eJo Fiel riesgoy 2,4
resiliencia 121
Trabajo 1,5 CULTURAL 2,1
) Transmision de la
Rlesesiog 43 herencia cultural 26
Eneraia . Practicas artisticas y 2o
9 7 culturales !
Emprendimiento 1,0 Diversidad cultural 1,7
Modelo econdmico 18 Contribucion al desarrollo w

cultural

Tabla 1. Peso promedio para las dimensiones y los temas del Proyecto de Construccion del Canal
Interoceanico de Nicaragua

La (Tabla 2) y la (Figura 3) muestran la evaluacion de sostenibilidad del
Proyecto de Construccion del Canal Interoceanico de Nicaragua respecto
al area insular del departamento del archipiélago de San Andrés,
Providencia y Santa Catalina. La dimensidn econdmica obtuvo el mas
alto resultado (48 %), mientras la dimension ambiental fue la menor
con un valor de 9 %. En pocas palabras, ninguna dimension alcanzo el
60 % y por lo tanto, el proyecto bajo analisis representa una amenaza
a la sostenibilidad del archipiélago de San Andrés, Providencia y Santa
Catalina.

Incidencia de la construccion del canal de Nicaragua sobre el area insular...
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DIMENSION Evaluacion

Social 26%
Ambiental 9%
Econdomica 48%
Cultural 19%
Politica 27%

Tabla 2. Evaluacion de las 5 Dimensiones del Proyecto de Construccion del Canal Interoceanico de
Nicaragua

4 )
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Figura 3. Diagrama radial de evaluacion de las dimensiones del proyecto de construccion del Canal
Interoceanico de Nicaragua.

Elaboracidn propia.

Las graficas generadas por el SDAG presentan los resultados para cada
dimension (5) y cada tema (33) (Figura 4). Los resultados de la evaluacion
si bien no pueden ser considerados como “absolutos”, si son producto de
la intersubjetividad, lo que permite contrastar el desempeno entre las
dimensiones y entre los temas. Al respecto, la evaluacion de los temas
permite identificar fortalezas y debilidades en cada dimension. Para el
caso especifico de la dimension social (Figura 4A), cinco temas -agua,
salud, educacion, género y comunidad- asi como seguridad y reduccion
de pobreza tienen valores cercanos, entre el 30 % y 38 %. Dos temas,
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alimentos (16 %) y asentamiento humano (13 %), resaltan con un valor
inferior. Por lo tanto, se puede afirmar que la dimensidn social representa
un problema para el archipiélago de San Andrés y Providencia, que no es
adecuadamente abordada por el proyecto.

La distribucion de la evaluacion es mas heterogénea en la dimension
economica (Figura 4B). El tema produccidn responsable es el mas bajo
de toda la evaluacion con un 16 %. Por el contrario, los temas trabajo,
modelo econdmico y emprendimiento recibieron la mas alta evaluacion,
entre 62 % y 87 %. Esta dimension evaluada con un 48 % refleja una
oportunidad para el crecimiento econdmico del archipiélago en cuestion,
al ser sus temas pobremente considerados dentro del proyecto. En
lo que respecta a la evaluacion de la dimensidn ambiental, esta fue la
que obtuvo la mas baja evaluacion (9 %) (Figura 4C), lo que genera una
alerta importante para las autoridades tanto del archipiélago como de
la region, ya que el proyecto de construccion del canal interoceanico de
Nicaragua afecta negativamente el medioambiente.

Las evaluaciones de los temas politicos muestran la complejidad
que presenta el proyecto en cuestion (Figura 4D). A excepcion de
las instituciones (74%) y herramientas y procesos (45%), los otros
temas —participacion ciudadana, integracion local, informacion vy
manejo del riesgo y resiliencia- son evaluados entre el 6% y 22%.
Finalmente, la dimension cultural es la mas dispar (Figura 4E). Los
dos temas mas bajos son la transmision de la herencia cultural y las
practicas artisticas y culturales, con un 7% y 14% respectivamente,
mientras los mas altos con 31% es la diversidad cultural y 45%
la contribucion al desarrollo cultural. Por consiguiente, la
dimension cultural del archipiélago esta amenazada ya que resulta
afectada por el proyecto de construccion del canal de Nicaragua.

Incidencia de la construccion del canal de Nicaragua sobre el area insular...
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Figura 4. Diagramas para cada tema evaluado: (A) Dimension social; (B) Dimension econémica; (C)
Dimension ambiental; (D) Dimension politica; (E) Dimension cultural.

Elaboracion propia.

El Ultimo paso de la metodologia SDAG es la determinacion de
prioridades entre los objetivos. La yuxtaposicion de peso y rendimiento
de un objetivo establece el nivel de prioridad de las acciones correctivas.
La (Figura 5) muestra la distribucion de prioridades de toda la evaluacion
(Figura 5A) y de cada dimension (Figura 5B), Social; (Figura 5C),

Capitan de Corbeta, Grace Patricia Duran de las Salas



Ambiental; (Figura 5D), Econdmica; (Figura 5E), Cultural; (Figura 5F),
Politica. La distribucion general revela que el 65 % de los objetivos
requieren implementar mejoras —prioridades de reaccionar y actuar-
y que el 42% de ellas son urgentes. La distribucidon en cada una de las
dimensiones muestra la necesidad de actuar y reaccionar en todas,
especialmente enlaambientaly cultural. Deigual forma, las dimensiones
social, cultural y politica tiene un alto porcentaje de objetivos que seran
un problema en el largo plazo, lo que demanda acciones inmediatas.

4 )
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Figura 5. Distribucion de prioridades a atender derivadas del proyecto de construccion del Canal
Interoceanico de Nicaragua: (A) Global; (B) Dimension social; (C) Dimension ambiental; (D) Dimension
economica; (E) Dimension cultural; (F) Dimensién politica.

Elaboracion propia.
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Conclusiones

El proyecto de construccion del canal interoceanico de Nicaragua si
bien se encuentra en una fase de planeamiento cuya materializacion
parece poco probable en el corto y mediano plazo, vislumbra una
grave afectacion al desarrollo sostenible —dimensiones politica, social,
economica, ambiental y cultural- del departamento del archipiélago de
San Andrés, Providencia y Santa Catalina. Esta conclusion es producto
de la aplicacion de la herramienta de Cuadricula Analitica de Desarrollo
Sostenible (SDAG). Si bien la informacion que fue utilizada por el grupo
de expertos para alimentar la herramienta procede de varias fuentes,
el resultado, aunque es altamente confiable no puede ser catalogado
como “absoluto”, dado la temprana edad de maduracion del proyecto
aunado a la escasa informacion oficial del mismo.

Este trabajo de investigacion de manera innovadora ha utilizado
satisfactoriamente una metodologia reconocida a nivel mundial para
la evaluacion de la sostenibilidad, la cual no tiene antecedentes de su
uso en Colombia y menos en asuntos de Seguridad Nacional como es la
afectacion del territorio y sus pobladores. Por tal razén, resulta esencial
generar las alertas que para cada dimensidon analizada de manera
particular, las autoridades de orden nacional y departamental deben
realizar, especialmente, un seguimiento constante a la evolucion de ellas
con el propodsito de mitigar sus efectos en caso dado que el Gobierno
nicaraglense decida materializar el proyecto de construccion del canal
interoceanico.

Finalmente, los resultados obtenidos de manera rigurosa si bien se
constituyen en su mayoria como una amenaza, es responsabilidad de
los lideres politicos, impulsados desde la academia, quienes deben
revertir esta situacion, ya que se observd de manera particular en la
dimension economica las ventajas que generaria para el departamento
de San Andrés, Providencia y Santa Catalina el proyecto en cuestion. En
pocas palabras, se hace necesario realizar este ejercicio de evaluacion
de manera periddica para el proyecto objeto de analisis y extender este
tipo de iniciativas a otras intervenciones de orden nacional y regional.

Capitan de Corbeta Alexis Grattz Bonilla
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23

24

25

Este ensayo es resultado del proyecto de investigacion denominado “El Poder Maritimo como
fundamento estratégico del desarrollo de la Nacion”, que hace parte del Grupo “Masa Critica” adscrito
ala Escuela Superior de Guerra “General Rafael Reyes Prieto”. Identificado con cédigo COL123-247 en
Colciencias y categorizado en “C".

Capitan de Corbeta. Tomas Alfredo Roncallo Torres. Magister en Geopolitica y Estrategia y Especialista
en Sequridad y Defensa Nacionales de la Escuela Superior de Guerra “General Rafael Reyes Prieto”,
Especialista en Politica y Estrategia Maritima y Profesional en Ciencias Navales de la Escuela Naval
de Cadetes Almirante Padilla. Oficial alumno del Curso de Estado Mayor Escuela Superior de Guerra
“General Rafael Reyes Prieto” 2018. Correo electrénico tomasroncallo@gmail.com

Capitan de Corbeta Mario Ricardo Vélez Forero. Magister en Estrategia y Geopolitica y Especialista
en Sequridad y Defensa Nacionales de la Escuela Superior de Guerra “General Rafael Reyes Prieto”,
Colombia. Especialista en Politica y Estrategia Maritima, Profesional en Ingenieria Naval Electrénica
y Profesional en Ciencias Navales y Militares de la Escuela Naval de Cadetes Almirante Padilla. Oficial
alumno del Curso de Estado Mayor Escuela Superior de Guerra “General Rafael Reyes Prieto” 2018.
Correo electrénico mario.velez.fo@armada.mil.co; marioricardovelez@gmail.com

Capitan de Corbeta Gerardo Sanabria Gaitan. Mechanical Engineer de la Escuela Naval de Posgrados
de Estados Unidos, Magister en Ingenieria Mecanica de la Escuela Naval de Posgrado de Estados
Unidos, Especialista en Seqguridad y Defensa Nacionales de la Escuela Superior de Guerra, Especialista
en Politica y Estrategia e Ingeniero Naval especialidad Mecanica y Profesional en Ciencias Navales
de la Escuela Naval de Cadetes Almirante Padilla. Oficial alumno del Curso de Estado Mayor Escuela
Superior de Guerra “General Rafael Reyes Prieto” 2018. Correo electronico sanagaitan2 @hotmail.com

;De qué manera podria la Armada Nacional tener poder de influencia...

131



132

punto es una cuestion de gradacion. Casi todos los paises tienen algun Poder
Maritimo. Puede ser a través de su poderio naval, o sus construcciones navales,
o sus habilidades en seguros maritimos, o su capacidad para proveer marinos, o
una combinacion de todas éstas y otras caracteristicas. Pero algunos paises, y
éste es el punto, lo poseen en mayor o menor medida que otros, y es esa relacion
la que resulta estratégicamente significativa en la paz y en la guerra.

Poder Maritimo: Un guia para el siglo XXI.

Geoffrey Till.

Resumen

La Armada Nacional de Colombia, contempla en su posicionamiento
institucional, cinco capacidades fundamentales: Cobertura del mar
territorial y zona contigua las capacidades estratégicas de defensa
completas, el adecuado control de la zona econdmica exclusiva y la
plataforma continental, el fortalecimiento de las capacidades en rios y
fronteras y consolidar la presencia regional y liderazgo. En el contexto
mundial maritimo Colombia como Estado bioceanico debe ampliar
su vision, postura y prospectiva, con una mirada de mediano y largo
plazo enfocandose en un escenario de tiempo al menos al 2050, para
generar una la influencia creible y efectiva, en particular potenciando;
la autoridad maritima nacional, la Proteccion costera, el impulso a
la tecnologia maritima e innovacion, la investigacion y desarrollo, la
transverzalizacion de las politicas y coordinacidn intersectorial, en
una proactiva gestion internacional y un mayor énfasis en el programa
antartico. La Influencia a través de programas de desarrollo tecnoldgico
y transferencia tecnoldgica, es una de las variables necesarias para
construir una Influencia Regional. La interpretacion y analisis de una
nueva vision del Poder Maritimo como Subconjunto del Poder Nacional,
en el contexto de una Estrategia Nacional y una Estrategia Maritima que
redunda en el logro de una mayor conciencia maritima y la consecucion
de los objetivos que demande la sociedad nacional. Se propone entonces
una nueva formula del Poder Maritimo como elemento para el debate
y el analisis y construccion de conocimiento entorno a las actividades
maritimas nacionales.
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Palabras Claves: Armada Nacional, Capacidades fundamentales,
Influencia regional, Desarrollo y transferencia tecnoldgica, Estrategia
nacional, Estrategia maritima, Estrategia naval, Poder Maritimo.

Abstract

The National Navy of Colombia, contemplates in its institutional
positioning, five fundamental capacities: Coverage of the territorial sea
and adjoining zone the strategic capabilities of complete defense, the
adequate control of the exclusive economic zone and the continental
platform, the strengthening of the capacities in rivers and borders
and consolidate the regional presence and leadership. In the maritime
world context, Colombia as a bioceanic state should broaden its vision,
position and prospective, with a medium and long-term perspective
focusing on a time frame at least 2050, in order to generate a credible
and effective influence, particularly by boosting; the national maritime
authority, coastal protection, the promotion of maritime technology and
innovation, research and development, the transverzalizacion of policies
and intersectoral coordination, in a proactive international management
and a greater emphasis on the Antarctic program. Influence through
technological development and technology transfer programs is one of
the necessary variables to build a Regional Influence. The interpretation
and analysis of a new vision of Maritime Power as a sub-set of National
Power, in the context of a National Strategy and a Maritime Strategy
that results in the achievement of greater maritime awareness and the
achievement of the objectives demanded by the national society. A new
formula of Maritime Power is then proposed as an element of debate
and analysis and construction of knowledge around national maritime
activities.

Keywords:

National Navy, Fundamental capabilities, Regional influence,
Development and technology transfer, National Strategy, Maritime
Strategy, Naval Strategy, Maritime Power.
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Introduccioén

Desde hace algunos afos la Armada Nacional ha venido asimilando y
trajinando la complejidad del sistema internacional de una manera
mas académica, profunda y dedicada; este aspecto o actividad se ha
caracterizado por el desarrollo con caracter maritimo de algunas de
las instituciones del Estado y de manera especifica de las de la Armada
Nacional.

Instituciones como la Comision Colombiana de los Océanos (CCO),
la Direccion General Maritima (DIMAR) y La Corporacion de Ciencia
y Tecnologia para el Desarrollo de la Industria Maritima y Fluvial
(COTECMAR) han tenido un impulso y una vision significativa
proyectando a la Armada Nacional con mira al “proyecto” 2030 como el
proyecto de modernizacion y posicionamiento de la institucion, el cual
contempla cinco capacidades fundamentales para la Armada Nacional:

1. Cobertura del mar territorial y zona contigua.
2. Capacidades estratégicas de defensa completas.

3. Adecuado control de la zona econdmica exclusiva y la plataforma
continental.

4. Fortalecer las capacidades en rios y fronteras.
5. Consolidar la presencia regional y liderazgo.

Sin embargo, la proyeccion 2030 es hoy en dia un proyecto y una vision
con una postura estratégica de corto plazo.

Evidentemente dos actividades especificas han posicionado a la Armada
Nacional como una institucion con influencia en el teatro regional,
primero la lucha contra los grupos al margen de la ley la cual es una
actividad de todos los entes del Estado por la lucha especificamente
contra las Fuerzas Armadas Revolucionarias de Colombia FARC vy la
tedrica derrota sobre este grupo, segundo la lucha maritima contra
el narcotrafico que ha mostrado durante varios afios estadisticas
satisfactorias y de relevancia mundial en la lucha contra este crimen
transnacional.

Otro aspecto, no apartado de los relacionados anteriormente y que
representd una notoria relevancia en el posicionamiento regional de
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Colombia fue la cooperacion brindada por los Estados Unidos con la
activacion del Plan Colombia, este aspecto fortalecié indudablemente el
brazo armado de la institucion, otorgando los medios y las capacidades
requeridas para combatir el crimen transnacional del narcotrafico ello
coadyuvo a una apertura regional maritima en este aspecto; dado que
con ese respaldo Colombia adquirid capacidades que le permitieron
realizar y proponer acuerdos de cooperacion maritima con los cuales
hoy en dia han dado bases y fundamentos para proponer otros tipos de
cooperacion regional con paises centroamericanos.

Sin lugar a dudas las estadisticas no son mas que resultados efimeros
que obedecen a otra realidad; independiente de ello y como se citd
anteriormente la lucha maritima contra el narcotrafico clasificéd a
Colombia como un referente mundial y por efecto a la misma Armada
Nacional, es asi como las teorias del conocimiento para la lucha
maritima contra el narcotrafico fueron mutando y desarrollandose hasta
el punto de materializarse en la escuela de formacion de Guardacostas
de Colombia, la escuela movil con su grupo de formacion el cual tiene
presencia ocasional y temporal en varios paises centroamericanos vy el
Centro Internacional Maritimo Contra el Narcotrafico, (CIMCON) entidad
dedicada al estudio sistémico del problema mundial del narcotrafico.

Pasada la pagina de la lucha contra el narcotrafico, la Armada Nacional
ha generado una mayor conciencia maritima, buscando influenciar en
otros estamentos del Estado y a su vez de sus gobernantes.

En el orden mundial y en aspectos maritimos se pregona que el 100%
de la poblacion mundial tiene acceso gratuito al mar, el 80% del
comercio mundial se moviliza a través del comercio maritimo, el 95%
de la poblacién del mundo vive en la costa o en zonas de su influencia, el
90% de los paises reciben energia del mar, el 82% de los paises tiene su
capital en las zonas de litoral aspecto que no es propio para Colombia,
el 80% de los paises tiene costa y el 60% del transporte del petroleo se
hace via maritima.

Ahora, laperoracion de Colombia acerca del poder maritimo colombiano
ante el mundo, describe a la Armada Nacional como una Marina de
influencia regional con las siguientes caracteristicas para su desarrollo
y el esquemas maritimo esencial como: el hecho de que la superficie
maritima del pais corresponda a 928.668 de kildmetros cuadrados, con
2900 kildmetros lineales de costa donde Colombia moviliza el 96% de la
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carga por via maritima a través de 11 zonas portuarias; estas condiciones
con claridad evidencian que Colombia debe ampliar su visidn, posturay
prospectiva de influencia maritima regional.

Colombia ejecuta su plan de proyeccion al 2030 de manera directa y a
través de la influencia. De accidn directa, lo hace por ella en si misma
y su influencia la ejerce con las entidades antes nombradas; (DIMAR,
COTECMAR y CCO) las cuales propenden por los aspectos, actividades e
intereses maritimos de Colombia sobre la region.

.La armada nacional con un poder de influencia mayor en el teatro
regional?

Colombia debe ampliar su visidn, postura y prospectiva, con una mirada
de mediano y largo plazo enfocandose al menos en el afio 2050, de
lo contrario la influencia en el teatro regional no podra ser mayor a lo
que es hoy en dia. En ese nuevo proyecto con miras al 2050 la Armada
Nacional debera desligarse, pero no completamente de las actividades
ilegales transnacionales, por las cuales ha sobresalido en los Ultimos
anos como gran ejemplo el ataque frontal contra el trafico maritimo de
estupefacientes; ademas, debera influir sobre los gobiernos de turno
para abordar las otras tematicas ya incursionadas y de gran importancia
y trascendencia las cuales poseen un impacto regional vital para la
proyeccion del Estado, las cuales no deben ser pérdidas del panorama
en ningun momento de los analisis prospectivos con miras al futuro de:

1. La autoridad maritima nacional.
2. La Proteccion costera.
3. La tecnologia maritima e innovacion.

4 La investigacion y desarrollo.

5. Las politicas y coordinacion intersectorial.
6 La gestion internacional.

7. El programa antartico.

Por Ultimo, es vital tener en cuenta los nuevos roles de las Marinas
a nivel mundial, los roles policivos, los conflictos hibridos y medio
ambientales, las guerras de quinta generacion, el comercio maritimo,
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los retos del Estado como actor dentro del Sistema Internacional y la
postura estratégica de acuerdo a la oceanopolitica y la geopolitica
dentro del orden mundial; en general nuevos retos que hacen decisivos
los momentos coyunturales de la nacion para el posicionamiento en el
teatro regional de la Armada Nacional.

Influencia a través de programas de desarrollo tecnoldgico y
transferencia tecnologica.

De acuerdo los postulados expuestos por Joseph Nye el poder de un
Estado-nacion, consiste en la capacidad de obtener los resultados que
uno quiere, y en caso necesario, de cambiar el comportamiento de otros
para que esto suceda, para ello puede emplear el poder blando basado
en persuadir a través de argumentos (Nye, 2004); esta capacidad del
estado de emplear el poder blando se puede manifestar a través de
alianzas o convenios a partir del poder nacional que se ha adquirido en
la adquisicidn de capacidades tecnoldgicas en el desarrollo de sistemas
de defensa.

El poder nacional puede considerarse como el producto de la interaccion
de dos componentes, la habilidad de dominar los ciclos de innovacion
economica, y la capacidad de emplear los productos de este dominio
para producir capacidades militares efectivas, las cuales son empleadas
para fortalecer las ventajas obtenidas produciendo un ambiente politico
estable que debe ser mantenido como parte de los intereses prioritarios
del pais para conservar su ventaja estratégica. Un factor importante
del poder nacional es la capacidad de transformar los recursos de su
sociedad en conocimiento aplicado que permita producir tecnologias
utiles para aplicaciones de uso en el campo civil y militar (RAND, 2000).

La Armada Nacional ha logrado influenciar en el desarrollo de este
poder nacional a través de la promocion del crecimiento de la industria
de astilleros colombiana, logrando posicionarse a nivel regional en
el desarrollo de procesos de ciencia, tecnologia e innovacion (CTel),
producto de lo cual se cuentan con disefos propios de unidades fluviales
y maritimas que han sido merecedoras de importantes reconocimientos
por entidades como Colciencias y ganadora de varios premios a la
innovacion por los productos desarrollados (COTECMAR, 2016), esto ha
permitido lograr avances importantes en la generacion de capacidades
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propias en disefio y construccion naval, consiguiendo cierto nivel de
independencia tecnoldgica y de capacidad industrial nacional.

Embarcaciones como las patrulleras ocednicas, los buques de
desembarco anfibio y las patrulleras fluviales han despertado el interés
de varios paises especialmente de Centro América y Sur América; del
mercado potencial se han logrado concretar exportaciones de productos
a Brasil con la venta de patrulleras fluviales y a Honduras de un buque de
desembarco anfibio, y el desarrollo de un proyecto multinacional de un
patrullero fluvial para la region amazodnica de forma conjunta con PerUy
Brasil (Carreno, 2017).

El establecimiento de estas relaciones comerciales a partir de productos
de sequridad y defensa ha implicado el desarrollo de relaciones de
cooperacion conlos paisescompradores, porlo cual podemos determinar
que se ha dado paso a relaciones de cooperacion regional. En el caso del
buque construido a Honduras, como parte del contrato de adquisicion
se establecio un acuerdo de compensacion economica (offset) en el cual
se efectuaron procesos de transferencia tecnoldgica y transferencia de
conocimientos tanto en el campo industrial como en el campo militar,
en areas como mantenimiento, doctrina operacional, soporte logistico,
acceso a programas de pregrado y posgrado.

En el caso del patrullero fluvial amazdnico, la cooperacion entre los
citadostres paises que compartenterritorioenlaAmazoniase estddando
a través de transferencia de conocimiento, compartiendo la experiencia
de cada uno de estos paises en el disefio de unidades fluviales, con retos
futuros en transferencia tecnoldgica en temas de construccion naval a
partir de la experiencia ganada por astilleros como Cotecmar y Sima.

Los casos expuestos anteriormente demuestran que la cooperacion
regional en proyectos de desarrollo tecnoldgico y de transferencia
tecnoldgica, nos puede posicionar como Estado con poder de influencia
en el entorno regional, especialmente si tenemos en cuenta que los
buques en servicio actualmente en la Armada Nacional responden a
necesidadesyambiente operacional comunesa paisesde Centroamérica,
por lo cual estas soluciones tecnoldgicas responderian en gran medida
a los requerimientos de estas Armadas, con una ventaja importante
en la capacidad de transferencia de conocimientos en doctrina vy
sostenimiento.
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Estas relaciones de cooperacion se alinean con varios de los intereses
maritimos establecidos en la Politica Nacional del Océano y los Espacios
Costeros, entre los cuales podemos considerar como transversales a
este tipo de cooperacion intereses tales como la educacidon maritima, la
investigacion cientifica, tecnoldgica y de innovacion, el poder naval y la
industria naval y maritima (CCO, 2017).

Elfactor de industria naval y maritima se alinea con politicas del gobierno
colombiano de impulsar la diversificacion del aparato productivo
hacia bienes mas sofisticados con el fin de promover aumentos en
productividad y un mayor desarrollo econdmico, que promuevan un
cambio estructural hacia nuevas actividades con mayor capacidad de
agregacion de valor y mayor contenido tecnoldgico, para lo cual se
priorizaron iniciativas sectoriales, entre las cuales se destaca el sector
astillero, el cual demanda productos principalmente de los sectores
metalurgico y metalmecanico, creando con estos un primer nivel de
encadenamiento productivo, que posteriormente se amplia a otros
sectores (PTP, 2013), jalonando a otros sectores asociados, lo cual
repercute en las economias locales y regionales, influenciando la calidad
de vida y la sociedad dinamizando factores econdmicos y sociales,
locales y regionales (Universidad del Norte, 2011).

En los factores de educacion y de investigacion e innovacion, debido
a la demanda de profesionales idéneos para la industria naval y
maritima se han abierto programas de pregrado y posgrado en la
Universidad Tecnoldgica de Bolivar, esto representa un dinamizador
en la generacion de talento humano capacitado para atender los retos
y desafios de cara al crecimiento de esta industria, y una oportunidad
importante para impulsar desde la sociedad civil la conciencia maritima
que tanto necesitamos para potenciar nuestros intereses maritimos,
adicionalmente abre una oportunidad a nuevas generaciones de
profesionales de ver el mar como una fuente de riqueza y potenciar
su explotacion para el desarrollo del pais. Parte de la programas de
cooperacion se puede dar con oferta académica que permita a otros
paises tener la capacidad de recibir programas de transferencia
tecnologica y de conocimiento.

A través del poder blando basado en el desarrollo tecnoldgico y de
proyectos de investigacion y desarrollo, se han podido establecer
relaciones de cooperacion a nivel regional, en el cual Colombia ha jugado
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el papel principal al ser la parte que aporta la transferencia tecnoldgica
y de conocimientos, esto nos posiciona como un Estado con capacidad
de influencia en la region, posicion que debe ser explotada con el fin de
establecer alianzas regionales que ayuden a potenciar nuestro poder
nacional.

Influencia Regional por medio de una nueva Vision del Poder Maritimo
como Subconjunto del Poder Nacional.

Para poder replantear la vision tradicional del Poder Maritimo en
Colombia, es importante encontrar una definicion de Estrategia
Maritima que sirva como punto de partida y de igual forma trazar una
linea en su diferenciacion con la Estrategia Naval. El contexto historico
de la Estrategia maritima también brinda un enfoque el cual permite
hacer comparaciones de utilidad para el caso colombiano. También es
de gran utilidad, definir un enfoque para el analisis del Poder Nacional
y los Elementos del Poder Nacional que permita relacionar los Intereses
Nacionales con cada sector del Estado involucrado en su gestion y
desarrollo, para el caso de la estrategia maritima relacionar los Intereses
Maritimos con los sectores del Estado relacionados con un desarrollo
proteccion y explotacion (Hartmann, 1978; Hattendorf, 2013).

Estrategia Nacional y Estrategia Maritima

Por medio de un analisis basado en la aplicacidn practica de la Estrategia
Maritima y en el contexto histérico mundial desde la publicacion
de las obras de Mahan y Corbett, lo que abre un marco de tiempo de
aproximadamente cien afos, se encuentra que la Estrategia Maritima
es un subconjunto de la gran estrategia de la nacion, porque abarca un
extenso rango de actividades e intereses en el mar, en otras palabras,
comprende los intereses maritimos. En un sentido mas amplio la gran
estrategia, que conocemos también como estrategia nacional, es un
exhaustivo direccionamiento del poder de la nacidon para alcanzar
los objetivos que dictan los intereses nacionales. En este contexto la
“Estrategia maritima es la direccion de todos los elementos del poder
nacional que se relacionan con los intereses nacionales en el mar para
alcanzar los objetivos nacionales” (Hattendorf, 2013).

Las Armadas con sus flotas navales son un subconjunto del poder
militar, que es uno de los elementos del poder nacional, que sirve al
proposito de la estrategia nacional, al igual que una flota naval no es el
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Unico elemento del poder nacional que emplea la Estrategia Nacional
para lograr sus objetivos, tampoco es el Unico elemento de poder que
emplea la Estrategia Maritima (subconjunto de la estrategia nacional),
por lo tanto, no se fundamenta exclusivamente el componente naval.
Podriamos plantear entonces que la Estrategia Naval es un subconjunto
de la Estrategia Maritima (Hattendorf, 2013).

Por otro lado, las definiciones de Estrategia Nacional y Estrategia
Maritima incorporan dos conceptos adicionales que deben ser definidos,
“el poder nacional” y los “intereses nacionales”. Si bien el concepto
de poder nacional ha evolucionado y es definido por varios autores
en distintas formas, emplearemos la definicion realista tradicional
planteada por Hartmann (1978), quien identifica siete elementos del
poder nacional:

1. Elemento Demografico

2. Elemento Geografico

3. Elemento Econdmico
4. Elemento Técnico-Cientifico
5. Elemento Histdrico-Psicoldgico-Social

6. Elemento Organizacional-Administrativo
7. Elemento Militar

Si prestamos atencidon a estos siete elementos del poder nacional
guardan una gran similitud con los seis factores planteados por Mahan
(1890); posicion geografica, conformacion fisica, extension del territorio,
numero de poblacion, caracter nacional y caracter del gobierno, por lo
tanto, los conceptos de Hartmann son Utiles tanto para la definicion
de la estrategia nacional como para la estrategia maritima, que es un
subconjunto de la primera (Hattendorf, 2013).

Estos elementos del poder nacional pueden ser clasificados en dos
categorias; elementos Naturales y elementos de situacion o contexto.
Dentro de categorias mas actuales como lo plantea Joseph Nye (2004) se
pueden clasificar en funcion de su empleo y aplicacion en las categorias
de Poder Blando “Soft-Power” y Poder Duro “Hard-Power”, igualmente
por medio del conocimiento de como emplear una combinacién de las
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dos categorias anteriores se logra construir el Poder Inteligente “Smart
Power” (Nye, 2004).

Por otro lado existe una variada interpretacion y empleo de los términos
estrategia naval y maritima. Algunos autores utilizan indistintamente
estos dos términos hasta en una misma obra. Tal como lo plantea Solis
(1999) se opta por el empleo término “Estrategia Maritima” sobre el de
“Estrategia Naval” por la mayor amplitud del primero. Esta escogencia
se da a pesar del hecho de que la Estrategia naval y el empleo del Poder
Naval, tengan un papel preponderante en el escenario maritimo (Solis,

1999).

Lo anterior se fundamenta el hecho de que las operaciones
navales, tienen como fin Ultimo para estrategia maritima el
control de las actividades humanas en el mary la defensa de
los intereses maritimos, en especial las lineas de comunicacion
maritima, tanto en tiempos de paz como en el desarrollo de
conflictos, mientras que en la Estrategia Naval se dejan de
lado los intereses maritimos y se enfoca en la obtencion del

control del mar para poder hacer uso de él una vez sea obtenido.
142
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Figura 1. Niveles de la Estrategia.

Elaboracion propia.

* o7

Una Nueva Vision Para Analisis del Poder y Estrategia Nacional

Una aproximacion sistematica del analisis de la capacidad de proyeccion
del poder permite relacionar los elementos de poder del nacional con la
estructura del Estado encargada de emplearlos y gestionarlos para el
logro de los objetivos nacionales. Para el caso de la Estrategia Maritima,
como subconjunto de la estrategia nacional se aplicaria de formaanaloga
esta metodologia de analisis, empleando los intereses nacionales en el
mar, es decir los intereses maritimos.

Tradicionalmente se concibe el poder de un Estado en términos de
cantidad de recursos materiales, un exponente de esta perspectiva es
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Waltz quien, desde el neorrealismo, toma solo en cuenta elementos
puramente cuantitativos, es decir define las bases del poder en términos
de la posesion de recursos tales como, medios militares y riqueza
econdmica (Creus, 2013).

El planteamiento previo implica un abandono de cualquier analisis
cualitativo de los recursos, por lo tanto, medimos la cantidad, pero no
la calidad de los elementos que respaldan el poder del Estado, la calidad
de los medios es fundamental para la movilizacidn, pero por lo general
es un aspecto pasado por alto, tal como lo plantea Creus (2013):
“Estas cuestiones son subestimadas cuando los analisis del poder se
circunscriben de manera exclusiva a los recursos que se poseen, sin
referencia a los factores y variables que intervienen en su movilizacion y
utilizacion” (pag. 69)

Todo esto da cabida a la aplicacidn de otros enfoques del poder nacional
ya que en el contexto actual plantear el poder meramente en funcion de
recursos disponibles no es del todo posible por la existencia de factores
adicionales que, en términos practicos, impiden transformar el poder
potencial de la acumulacion de recursos materiales en poder real, capaz
de proyectar el poder nacional para alcanzar los objetivos del Estado,
se debe entonces plantear como alternativa un sistema que engrane
todos estos elementos y factores para transformarlos en poder real de
proyeccion y movilizacion del poder nacional.

Un nuevo enfoque para medir el poder del Estado y su capacidad de
proyecciondel podernacional esplanteado porTellis, Bially & Christopher
(2000) en su obra Measuring National Power in the Postindustrial Age,
en la cual proponen un esquema de analisis que combina los elementos
cualitativos sin dejar de lado a los cualitativos del poder nacional el cual
describiremos a continuacion.
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Figura 2.Una vision renovada del poder nacional

Tomada de Measuring Nationa Power in Postindustrial Age.

La primera esfera “recursos de la Nacion” busca obtener los bloques
estructurales que el pais necesita si desea desarrollar modelos de
produccidon que le permitan dominar los ciclos de innovacion en la
economia global e incrementar su potencial hegemodnico a través de la
creacion de una fuerza militar sofisticada (Tellis, Janice , & Christopher,
2000).

Historicamente estos bloques estructurales eran variables como;
tamano de la poblacion, tamano del territorio, fuerza econdmica
(medida normalmente por el PIB) y recursos naturales, es decir
elementos cuantitativos. Uno de los cambios en el analisis de estos
recursos nacionales radica en la inclusion de variables cualitativas; (1)
tecnologia, (2) empresas, (3) recursos humanos, (4) recursos financieros
y (5) recursos fisicos, es decir en la actualidad una nacion con menor
poblacion, menor territorio y menos recursos en cantidad, pero mejores
en calidad que los de su adversario puede movilizar su poder nacional e
imponerse (Tellis, Janice , & Christopher, 2000). Se puede citar el caso de
la guerra de los 6 dias donde Israel derrota a una coalicion arabe bajo las
condiciones descritas.

La segunda esfera el “desempefio nacional” busca obtener los
mecanismos para transformar los bloques estructurales en formas
tangibles de poder que se pueda utilizar de forma efectiva (Tellis,
Janice , & Christopher, 2000). De igual forma se plasman las relaciones
del Estado con su propia sociedad, asi como las presiones externas al
confrontar un pais en particular, de tal forma que las acciones sobre un
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pais afectan indirectamente a terceros paises, que es lo que realidad
materializa el paradigma de interdependencia compleja planteado
por Keohane & Nye (1988). De igual forma crea una conciencia de la
necesidad de innovar, producir nuevos productos, es decir transformar
las ideas en formas de poder utilizable por medio de la tecnologia, esto
respalda a su vez la creacion de la fuerza militar sofisticada de la que se
hablaba anteriormente (Tellis, Janice , & Christopher, 2000).

La tercera esfera la “capacidad militar” busca capturar las sefales
manifiestas del poder nacional que estan representadas por una
fuerza de combate capaz de proyectar de manera efectiva este poder,
representan la fuerza coercitiva en contra de adversarios potenciales. La
capacidad militaresresultado de las otras dos esferas, una manifestacion
del Poder Nacional, no el poder nacional en si mismo (Tellis, Janice , &
Christopher, 2000).

El caso de China es un buen ejemplo de una naciéon que primero
construyo sus bloques estructurales de poder nacional con el desarrollo
de los recursos de la nacion; tecnologia, empresas, recursos humanos,
capital etc. acompainado de una mejora drastica el desempeiio de la
nacion para manifestar lo anterior en el desarrollo de una fuerza militar
sofisticada que le permita movilizar su poder de forma efectiva contra
sus rivales.

Por Ultimo, el desarrollo del poder geoecondmico; que puede ser
definido como las consecuencias econdmicas de tendencias en poder
nacional y la geopolitica de los Estados segun lo descrito por Baru (2012),
proporciona lineamientos Utiles para la concepcién de los modelos
Estratégicos Nacionales.

“Estados depredadores y extractores de renta, pueden ser
capaces de acumular recursos requeridos para el esfuerzo de
la Guerra o para proyeccion de su poder en el corto plazo,
pero esto no es una estrategia sostenible”.

“Por otra parte, si el ingreso nacional crece y sus capacidades
economicas mejoran en unas bases sostenibles de largo
plazo, su habilidad de reunir los recursos para adquirir y
proyectar su poder también crece”. (p.55)

De esta forma tenemos dos modelos estatales que proporcionan
caracteristicas especificas en cuanto a su capacidad de movilizacién y
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de la proyeccion del poder, el primero fomenta el crecimiento del poder
geoeconomico de largo plazo que permite verdaderamente adquirir
mantenery proyectar el poder del Estado, mientras el modelo extractor
solo funciona en el corto plazo, es por el contrario un modelo del cual
debemos mantenernos alejados a toda costa.

Una nueva Formula Para el Poder Maritimo

Como se afirmd anteriormente con base en las definiciones planteadas
por Hattendorf (2013), la Estrategia Maritima es un subconjunto de la
Estrategia Nacional, de forma analoga se puede afirmar que el Poder
Maritimo es un subconjunto de Poder Nacional, por lo tanto se podrian
emplear los conceptos de medida del poder nacional planteadas por
Tellis, Janice, & Christopher (2000), en su obra Measuring National Power
in the Postindustrial Age, a la creacidn de una férmula mas completa y
conceptual del actual poder maritimo.

Esta formula es de tipo conceptual y no pretende reemplazar o derogar
la formula que se emplea usualmente en la Armada de Colombia, sino
que tiene por objeto dejar a la vista que elementos de la estructura del
Estado participan en la construccion del poder maritimo y de igual forma
hace énfasis en las dimensiones internas y externas que tiene el poder
maritimo como derivacion de las dimensiones del poder nacional.

Figura 3 Nueva Formula Poder Maritimo.

Adaptado de (Tellis, Janice , & Christopher, 2000)

Una vez expuesta esta nueva formula, se deben definir los conceptos
que encierra, para que comprender verdaderamente su contenido y las
relaciones entre los elementos de la formula.

Los Recursos Maritimos Nacionales son los elementos fisicos y materia
prima para el desarrollo del poder maritimo los cuales incluyen, (1)
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Tecnologia con el potencial de ser relevante en el sector maritimo, (2)
Empresas que hagan uso practico y tomen provecho de la investigacion
e innovacion entecnologia del sector maritimo, (3) Recurso Humano con
el conocimiento para realizar investigacion, innovacion y desarrollos
tecnoldgicos en el ambito maritimo asi como para desempefiarse en
los campos productivos del sector maritimo, (4) Recursos de Capital
generados por el sector maritimo no solo benefician la economia
nacional fomentando el crecimiento de las empresas sino que a la vez
proporciona recursos para ser reinvertidos en tecnologia investigacion
innovacion y educacion para el ambito maritimo, (5) los Recursos
Naturales que existen en los océanos son los bienes fisicos a explotar,
sin embargo requieren de los elementos anteriores para su explotaciony
aprovechamiento, es decir sumera existencia no garantiza que el Estado
pueda emplearlos, un ejemplo de ello son las tecnologias necesarias
para extraer recursos como gas y petroleo del lecho marino, o como la
actividad pesquera sin una investigacion y manejo apropiado puede
causar danos irreparables al medio ambiente marino, mientras que con
un conocimiento técnico-cientifico en este campo se puede desarrollar
una industria pesquera sostenible.

El Desempeno Maritimo nacional son los mecanismos que permiten
al pais convertir sus “Recursos Maritimos”, los cuales representan un
Poder Maritimo potencial o latente, en formas tangibles de Poder
Maritimo, tomando en cuenta las presiones externas de otros paises y
teniendo conciencia de los nuevos recursos y herramientas que deben
ser producidos para desarrollar la capacidad de dominar los ciclos de
innovacién en el sector maritimo y luego trasformar ese dominio en
Poder Maritimo efectivo (Tellis, Janice , & Christopher, 2000).

Este Desempefio Maritimo Nacional demanda primero, la capacidad
del Estado para discernir las opciones apropiadas de produccion
técnica y social para aumentar su poder maritimo dadas las condiciones
actuales y desafios futuros impuestas por los procesos econdomicos y la
competencia en el sector maritimo internacional. Segundo, la capacidad
de desarrollar los recursos necesarios para dominar los ciclos de
innovacion, asi como los procesos de la politica internacional y tercero
la capacidad de trasformar los recursos existentes en instrumentos
efectivos de poder para asegurar resultados favorables tanto a nivel
economico-productivo del sector maritimo como en las esferas politicas
internacionales (Tellis, Janice , & Christopher, 2000).
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Los tres elementos que se plantean en bloque de la formula son (1)
constricciones externas, que son las presiones externas a las que se
enfrenta el Estado pueden ser de tipo econdmico, de tipo politico o
territorial, por ejemplo, las reclamaciones territoriales de terceros
paises sobre el territorio maritimo colombiano ejercen una presion
que demanda al Estado acciones politicas, econdomicas y militares, de
cierta forma moldeando las necesidades de desarrollo, (2) Capacidades
Infraestructurales, son basicamente las capacidades del Estado®® para
definir sus metasy direccionar sus acciones para alcanzarlas, (3) Recursos
de Ideacion, que consiste el capacidad del Estado de implementar
un “pensamiento metodoldgico”” para solucion de problemas vy el
compromiso nacional paraalcanzarlas metastrazadas, este compromiso
involucra alasociedad, lasinstituciones de gobiernoy a las instituciones
privadas en un esfuerzo consciente de construir el poder nacional y para
este caso el poder Maritimo (Tellis, Janice , & Christopher, 2000), estos
recursos se convierten casi que en una ideologia nacional, algo muy
similar a los que lo que Mahan (21890) llamaba el caracter del gobiernoy
el caracter nacional.

El tercer componente de la formula es el de Capacidades de la Armada
que personifica las sefales manifiestas del poder maritimo, estas
capacidades de la Armada pueden ser interpretadas como el resultado
de la produccion del poder maritimo, es decir a medida que los dos
primeros elementos de laférmulaaumentan, demandan el crecimiento
de la Armada como elemento, disuasivo y coercitivo para la proteccion
de los recursos que aporta el mar a la nacion, en una relacion ciclica,
entre mas recursos se generan en la actividad maritima el componente
Naval Militar representado en una Armada o Marian de Guerra se ve
profundamente beneficiado en su desarrollo. Este componente de la
formula se divide en (1) Recursos Estratégicos son aquellos tales como
industria de construccion naval, industrias de defensa, el inventario de
unidades navales, armas navales y recursos de presupuesto asignados
para la defensa (2) Capacidad de Conversion, es la capacidad de
emplear los recursos estratégicos para convertirlos en una fuerza
naval moderna y competente, capaz de enfrentar un amplio rango

26  ElEstado en este contexto es entendido como las instituciones que gobiernan un pais

27  Esta frase pertenece a Mary Dietz y viene del articulo, “The Slow Boring of Hard Boards: Methodical
Thinking and the Work of Politics,” American Political Science Review, Vol. 88, No. 4 (diciembre1g994),
pp. 873-886.
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amenazas, (3) Pro-eficiencia en Combate representa un uso efectivo
de los medios navales por medio de la integracion de fuerzas y medios
tecnoldgicos paraimponerse sobre una fuerza adversaria (Tellis, Janice
, & Christopher, 2000).

Dimensiones Internas y Externas de Poder Maritimo para la influen-
cia en el ambito Regional

Los planteamientos anteriores requieren una dimension de integracion
entre el marco tedrico y la realidad practica que permita a Colombia
aumentar su influencia en el nivel regional para lo cual se convierte casi
que en condicidn sine qua non, que la nacion asuma un papel de lider
en el sector maritimo en la region, promocionando el crecimiento de
la industria naval, maritima y el desarrollo tecnoldgico propio para la
construccion del poder maritimo y del poder nacional.

La férmula que se ha expuesto permite visualizar de una manera
relativamente simple la gran cantidad de elementos que combina el
poder maritimo, por lo que un verdadero esfuerzo nacional debe ser
realizado para su construccion, y este esfuerzo tienes sus réditos ya
que el poder maritimo como subconjunto del poder nacional tiene la
particularidad de ejercer una gran influencia en el ambito interno pero
una influencian aun mayor en la dimensidn exterior de la proyeccion
del poder nacional. Para el entendimiento de esta tesis se deben definir
varios conceptos adicionales que permiten comprender a profundidad
su verdadero alcance. El primero es el concepto de Poder Nacional, el
cual puede ser definido como la capacidad de un pais de perseguir sus
metas estratégicas a través de una accion decidida (Tellis, Janice , &
Christopher, 2000).

Esta vision sugiere dos dimisiones distintas, pero a la vez estrechamente
relacionadas del Poder Nacional. La primera una dimensidn externa que
consiste en la capacidad de influenciar el ambiente global por medio del
potencial, politico, econdmico y militar. La segunda es una dimension
Interna que pude ser descrita como la capacidad de transformar los
recursos de una sociedad en conocimiento accionable (“Actionable
Knowledge”) que produzca las mejores tecnologias civiles y militares.
Estas dos dimensiones estan estrechamente relacionadas, por lo
tanto, cualquier esfuerzo de crear un perfil de Poder Nacional Util debe
incorporar variables que capturen estas dos dimensiones (Tellis, Janice,
& Christopher, 2000).

Capitan de Corbeta Tomas Alfredo Roncallo Torres
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Figura 4. Relacion Dimensiones del Poder Nacional.

Tomado de Measuring National Power in Postindustrial Age.

Conocimiento accionable (“Actionable Knowledge”) es también un
concepto que encierra un amplio contenido, se plantea una definicion
practica que sirve a la comprension de la tesis, en este sentido el
conocimiento accionable es un concepto en el cual el conocimiento que
se genera puede ser transformado en productos, elementos o tecnologia
que tiene utilidad en la vida diaria y de igual forma es el conocimiento
que permite al Estado saber discernir cuales son las mejores decisiones
para el desarrollo del poder nacional y para la supervivencia de la nacién
(Tellis, Janice , & Christopher, 2000).

Conclusiones

Precisamente la dimension eterna del poder nacional guiada por una
capacidad de discernimiento sobre las decisiones que debe tomar el
Estado en el ambito maritimo generan que el mar se convierta en un
medio conductor del poder nacional; para ser mas especifico, en uno de
los subconjuntos el poder maritimo, como herramienta de accion del
Estado para influenciar en su entorno exterior, en sus etapas tempranas
de desarrollo el poder maritimo permite influenciar en las esferas
regionales y a medida que se desarrolla bajo la metodologia descrita
permite influenciar en otras esferas a nivel mundial.

;De qué manera podria la Armada Nacional tener poder de influencia...

151



152

La posicion de la Armada Nacional como una institucion con influencia
en el teatro regional, debe primero enfrentar la lucha contra los grupos
al margen de la ley, la cual es una actividad de todos los entes del Estado
en particular la lucha contra las Fuerzas Armadas Revolucionaria de
Colombia FARC, segundo la lucha maritima contra el narcotrafico que ha
mostrado durante varios afos estadisticas satisfactorias y de relevancia
mundial en la lucha contra este crimen transnacional.

Es evidente una dimension de integracion entre el marco tedrico y la
realidad practica que permita a Colombia aumentar su influencia en el
nivel regional para lo cual se convierte casi que en condicidn sine qua
non, que la nacién asuma un papel de lider en el sector maritimo en la
region, promocionando el crecimiento de la industria naval, maritima y
el desarrollo tecnoldgico propio para la construccion del poder maritimo
y del poder nacional.

Capitan de Corbeta Mario Ricardo Vélez Forero
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“La Estrategia y la Tactica proporcionan el esquema para la conduccion de
las operaciones militares, la Logistica proporciona los medios para ello”

LTC Cyrus G. Thorpe USMC

Resumen

La logistica Naval y Fluvial en apoyo a las operaciones de no guerra o
diferentes a la guerra, desde una perspectiva conceptual de la OTAN
adquieren gran importancia para la Armada Nacional particularmente
en un pais bioceanico y plurifluvial como Colombia, estas operaciones
que aunque diferentes a las desarrolladas en un conflicto armado,
por sus caracteristicas pueden originar inestabilidad politica, social,
economica, y de otros érdenes produciendo a su vez riesgos y amenazas
a la sequridad y defensa nacionales en el escenario local, regional e
internacional y requieren de sistemas de apoyo logistico estandarizados
y robustos. Para ello se analizan ejemplos regionales de este tipo de
operaciones.

Palabras Clave:

Armada Nacional Colombia, Logistica naval y fluvial, Operaciones de No
Guerra, operaciones internacionales,

Abstract

The Naval and Fluvial logistics in support of non-war or non-war
operations, from a NATO conceptual perspective, acquire great
importance for the National Navy, particularly in a bioceanic and
plurifluvial country such as Colombia, which, although different from
the developed in an armed conflict, due to their characteristics they
can cause political, social, economic instability, and other orders,
producing risks and threats to national security and defense in the local,
regional and international scenario and require logistic support systems
standardized and robust. To do this, regional examples of this type of
operations are analyzed.

Keywords:

Colombian National Navy, naval and fluvial logistics, non-war operations,
international operations.
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Introduccioén

Las Fuerzas Militares de Colombia son reconocidas a nivel mundial
por el alto nivel de profesionalismo y experiencia alcanzados durante
el conflicto interno de mas de 5o anos, y el combate contra el flagelo
el narcotrafico y sus ilegales conexiones; en el presente se actualiza,
el proceso del ciclo logistico para el planeamiento y desarrollo de
operaciones conjuntas e interagenciales bajo solo un comando logistico
de apoyo, no solo para atender los requerimientos locales sino también
para obtener capacidades que permitan estar en un alto grado de
estandarizacion e interoperabilidad de los sistemas logisticos para
futuros compromisos operacionales a nivel multinacional, como por
ejemplo las dimensiones operacionales del escenario de la OTAN.

De otra modo, estas capacidades se han podido emplear de manera
satisfactoria en operaciones proyectadas fuera de la guerra, utilizando
los recursos existentes en apoyo a la poblacion civil especialmente en
el tema de ayuda humanitaria con ocasion de desastres naturales, y
principalmente en apoyo a temas de cobertura en Seguridad orientadas
a combatir el narcotrafico, el contrabando, la pirateria y la preservacion
del medioambiente entre otros.

La logistica naval, sobresale en estos esfuerzos de manera significativa
gracias a la participacion que han desarrollado desde hace varios afos
Unidades navales y fluviales en operaciones internacionales, llevando
apoyo humanitario a diversos lugares de la region, operando de manera
combinada en la frontera o prestando apoyo a la seguridad de las naves
de transporte de carga en areas alejadas de la geografia nacional.

Colombia, es actualmente miembro de la Organizacion del Tratado
Atlantico Norte (OTAN) en una cooperacion en la categoria de “social
global”, siendo el primer pais de América Latina en asociarse a este
grupo de naciones, en un intento de buscar mayor participacion en
operaciones desarrolladas en escenarios internacionales, con lo cual
podrd obtener un mayor nivel de reconocimiento, experiencia, asesoria,
pero simultdneamente contribuir a sortear los desafios de seguridad
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emergentes que se presentan continuamente y que van en contravia de
los Intereses Maritimos nacionales.

En este sentido, es relevante establecer si la logistica naval de la Nacion
esta en la capacidad de apoyar las operaciones de no guerra que se
ordenen en escenarios OTAN. Esta organizacion compuesta por 29
paises miembros y 9 socios globales, fue formada en 1949 con el fin
de crear un sistema de Defensa colectivo por parte de las principales
potencias de América del Norte y Europa, operando en areas donde
sus intereses pueden verse afectados por las diferentes amenazas que
puedan presentarse.

Esta organizacion, en los Ultimos afos ha dado un salto importante
en la concepcion de sus operaciones pasando de ser una liga enfocada
en la planificacion de posibles guerras de alta intensidad en Europa
Central a convertirse en un organismo con alto grado de alistamiento
e interoperabilidad con aliados y socios desplegados, con presencia en
Africa, América, Asia y Europa, en un compromiso mayor para enfrentar
las amenazas contrala sequridad sea cual sea el sitio en el que aparezcan,
en especial aquellas diferentes a las convencionales y que requieren un
enfoque diferente (OTAN, 2004).

La OTAN en 1999, aprobd un nuevo Concepto Estratégico en el cual
identifica entre otras amenazas, riesgos “multidireccionales y a menudo
dificiles de predecir” de naturaleza diferente, tales como actos de
terrorismo, sabotaje y crimen organizado, asi como la “interrupcion del
abastecimiento de recursos esenciales”. Debido a esto, en los Ultimos
anos han cobrado alta relevancia las operaciones militares de No
Guerra, entendidas como aquellas que son diferentes a las desarrolladas
en un conflicto armado, y que por su concentracion en areas especificas
pueden generar inestabilidad geopolitica y ser origen de amenazas para
la sequridad a nivel regional y global (OTAN, 2004).

De otro lado haciendo parte activa de la organizacion, Colombia
se puede posicionar como lider y referente regional en asuntos de
Seguridad y Defensa, proyectando el poder militar a nivel internacional,
contribuyendo de manera activa a la consecucion de los objetivos de la
nacion mientras se legitima militarmente mediante la contribucion de
esfuerzos en pro de consolidar la paz y la seguridad como es sefialado
por Pablo Vignoles, del Center for Hemispheric Defense Studies,
(Presidencia de la Republica, 2015).

Capitan de Corbeta Alexis Grattz Bonilla



Sin embargo, para realizar una participacion eficaz en las multiples
tareas a desarrollarse en escenarios navales y fluviales, la logistica naval
debe estandarizarse a protocolos y procedimientos tipo OTAN, con el fin
de satisfacer necesidades que puedan presentarse en cualquier lugar de
la geografia mundial.

Es asi, como procedimientos basicos y rutinarios como la toma de
combustible en una unidad naval, puede tomarse en un impedimento
grave al momento de desarrollarse cualquier operacion, si este no
estd estandarizado. Otro ejemplo bien significativo, pueden ser los
protocolos en comunicaciones en los cuales, si no existen los equipos
adecuados de transmision o recepcion, no se podran establecer enlaces
entre unidades.

Operaciones Militares de No Guerra

Dentro del rango de las operaciones militares, se contemplan las
operaciones denominadas de No Guerra o diferentes a la guerra, las
cuales son definidas por las Fuerzas Militares de los Estados Unidos de
América como acciones que pueden ser aplicadas para complementar
cualquier combinacién de los instrumentos del poder nacional y que
ocurren antes, durante y después de la guerra (Military operations other
than war-MOOTW). (Army, 2004)

En este grupo, se comprenden operaciones contrainsurgentes,
antinarcoticos, asistencia a emergencias nacionales, asistencia
humanitaria en el extranjero, operaciones de paz, operaciones de
estabilizacion y operaciones de apoyo. Paralelamente, los trabajos
doctrinarios nacionales también conciben operaciones en el mismo
ambito denominandolas operaciones "Diferentes a la Guerra”, las cuales
se dividen en tres grupos comprendidos como Seguridad Maritima y
Fluvial (dentro del cual se encuentran los tipos de operaciones Control
Naval del Trafico Maritimo, Interdiccion Maritima, Ejercicio de la
Autoridad Maritima, BuUsqueda y Rescate, Salvamento, Vigilancia y
Reconocimiento, Proteccion de Activos Estratégicos y Operaciones
Fluviales); un segundo grupo que contempla las Operaciones de
Estabilizacion y Apoyo (dentro de las cuales se encuentran Atencion
Humanitaria, Atencion de Desastres, Operaciones de Paz, Evacuacion
de no Combatientes, Accion Integral, Investigacion Cientifica vy
Proteccion del Medio Ambiente); y finalmente el tercer grupo
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denominado Diplomacia Naval y contempla los tipos de (operaciones
de Cooperacion Internacional, Presencia Naval, Entrenamiento a Nivel
Fuerza Multinacional y Contribucidn a una Fuerza Multinacional) (Uribe,
2018).

Ahora bien, con base en estos conceptos se puede inferir que dentro
de las Operaciones de No Guerra en las cuales participan marinas
miembros de la OTAN, la Armada Nacional de Colombia cuenta con
la capacidad y/o experiencia suficiente para ser parte activa de estos
equipos multinacionales, desempefiando cualquier rol que se le asigne,
como ha logrado demostrarlo de manera satisfactoria.

En un proceso inicial regional, la Marina colombiana logré obtener
experiencia con la participacion en operaciones de alcance corto y
medio como Unitas, Rinpac o Panamax, logrando adquirir la capacidad
de adaptarse a escenarios internacionales y operando adecuadamente.
Igualmente, una vez se autoriza poner en servicio nuevas unidades
navales, estas son disefiadas pensando en obtener soporte en cualquier
lugar del mundo.

La Armada Nacional en operaciones internacionales

No es nuevo para las Fuerzas Militares de Colombia y especialmente
para la Armada Nacional, el concepto de la participacion en operaciones
internacionales. Anualmente, unidades navales y fluviales cumplen un
papel protagdnico en estos escenarios, adaptandose a las condiciones
del entorno y desempenando tareas en un nivel igual o superior al de sus
similares de otras naciones.

Operacion BRACOLPER

Esta operacion desarrollada en un escenario de ambito fluvial, cuenta
con la participacion de tres paises fronterizos, Brasil, Colombia y Perd,
desde hace cuarentay cuatro afos en la region Amazonica con el empleo
de unidades de las tres marinas. Esta articulacion, tiene como objetivo
realizar un entrenamiento que contemple diversos procedimientos
operacionales en lalucha contra las organizaciones criminales al servicio
del narcotrafico que delinquen en zona de la triple frontera, debido al
empleo que estas hacen de arterias fluviales para el transporte de
sustancias ilicitas en la zona. (Armada Nacional, 2006)

Mayor de Infanteria de Marina Rubén Dario Dominguez Sotelo



De igual forma, busca contrarrestar otras actividades delincuenciales
tales como el contrabando, la mineria ilegal y criminal y la degradacion
del ecosistema. Para tal fin, cada Marina de Guerra proporciona unidades
fluviales adecuadas para desempenar estas tareas, en este escenario de
particulares caracteristicas.

Para el sostenimiento logistico, se emplean unidades que tengan la
capacidad de soportar la operacidn por periodos extensos, teniendo en
cuenta que su duracion se prolonga generalmente por periodos de 60
dias. Particularmente, el aporte de la Armada de Colombia se basa en el
empleo de unidades tipo:

e (Cafnoneros Fluviales: Unidades que cuentan con
la capacidad de desarrollar operaciones conjuntas
sostenidas, gracias a las bodegas que poseen para el
almacenamiento de viveres, transporte y suministro de
combustible; comunicaciones lo cual permite ejercer
mando y control; apoyo en el transporte, alojamiento y
alimentacion para tropa y capacidad en atencion médica
de cardcter basico. Ilgualmente, cuentan con poder de
fuego disuasivo para repeler ataques provenientes de las
riberas de los rios.

e Patrullera de Apoyo Fluvial Pesada (PAFP): Con
dimensiones un poco menores a las de un cafonero,
estas unidades blindadas tienen la capacidad de realizar
operaciones conjuntas con la posibilidad de realizar
la toma de helicdpteros debido a que poseen cubierta
de vuelo. La posibilidad de aprovisionamiento a naves
menores es similar que la de los canoneros y poseen
armamento altamente disuasivo para ataques de
reaccion.

e Patrullera de Apoyo Fluvial Liviana (PAFL): Esta unidad es
mas pequefa que la PAFP aunque conserva las mismas
caracteristicas de apoyo a unidades menores, sin la
capacidad de recepcion de helicopteros debido a que no
cuenta con cubierta de vuelo.

e Durante la operacion BRACOLPER las unidades navegan
realizando ejercicios de comunicaciones, formaciones,
reaccion rapida, desembarco riberefio, entre otros,
haciendo una semejanza con ejercicios navales realizados
en alta mar, con el proposito de fortalecer las capacidades
operacionales.
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Cabe resaltar que estos ejercicios ademas de ser una tradicion,
representan una oportunidad de cooperacion, intercambio cultural y de
potenciacion de los lazos de amistad; de igual forma constituyen una
fuente importante de intercambio de técnicas, tacticasy procedimientos
en materia de logistica fluvial, los cuales pueden utilizarse en otras
operaciones con escenario OTAN en las cuales tenga participacion la
Armada Nacional.

Operacion Binacional con la Marina de Guerra del Peru.

La Armada Nacional, consciente de las falencias de la presencia estatal
en la ribera del rio Putumayo desde hace 11 afios, ha desarrollado una
operacion binacional de ayuda humanitaria con la Marina de Guerra del
Peru en la cual trasportan con ayuda de unidades fluviales de ambas
naciones, un bongo hospital que trasporta ayuda humanitaria desde el
Guepi (Peru) hasta Tarapaca (Colombia), recorriendo 1626 Kilémetros,
“promoviendo la cooperacion institucional e intergubernamental en
temas estratégicos de interés nacional, asi como el fortalecimiento
de los lazos de hermandad con paises vecinos, en busca del bienestar
de la poblacidn que habita a las orillas del rio Putumayo y Amazonas”,
(Armada Nacional, 2017)

El soporte logistico de esta operacion, es coordinado con un afo de
anterioridad en ambas naciones debido a las complicaciones de acceso
alas areas en donde se realiza, pero con seguimiento permanente de los
avances realizados por cada parte, haciendo énfasis en las falencias de
la poblacion que se desea atender.

Basicamente, la operacion es una muestra tipica de una Operacidn de
No Guerra en la cual se pone al servicio de la ciudadania, las capacidades
de la institucion y la experiencia adquirida al navegar en esas zonas
fluviales inaccesibles para muchas instituciones del Estado prestando
ayuda humanitaria a compatriotas de ambas naciones.

Operaciones “OCEAN SHIELD” y “ATALANTA”

Estas Operaciones de No Guerra son desarrolladas en contra de la
pirateria en el golfo de Adén, frente al Cuerno africano en el océano
indico, cuyo fin es garantizar que los esfuerzos humanitarios que
tienen como destino las naciones africanas lleguen a su destino sin
inconvenientes. Asi mismo, esta establecido que una de las tareas de
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OTAN en esa parte del mundo, es garantizar el libre transito de buques
de transporte a través de esta ruta, catalogada como una de las mas
importantes para la economia a nivel global.

Durante mucho tiempo, la pirateria y el robo armado a las naves en
transito interrumpieron la entrega de ayuda humanitaria para Somalia
y amenazaron las lineas de comunicacidn maritima en esta region que
comunica a Europa con Asia a través del Canal del Suez. Se estima que
diariamente mas de 45 naves de transporte de carga realizan transito
por el estrecho, por lo cual garantizar su integridad genera un enorme
reto en materia de sequridad (Mundo Maritimo, 2016).

Paraimpedirquelosbuquesseanamenazadospordelincuentesarmados,
las naves OTAN desarrollan misiones de escolta, vigilancia, sequimiento
e identificacion de posibles amenazas. Una vez se alerta sobre presencia
hostil, las autoridades embarcadas realizan un procedimiento armado
con el fin de garantizar la vida de los tripulantes y salvaguardar las naves
y su carga (Martin y Bohigas, 2012).

Colombia, ordenando la participacion de la patrullera oceanicaARC "7 de
Agosto” en el afio 2015, se une a estas operaciones realizando un papel
reconocido como del mas alto nivel por la comunidad internacional,
demostrando que se esta en la capacidad de sostener una operacion de
este tipo en un escenario alejado de las bases nacionales.

Ahora bien, para soportar una operacion de este tipo es necesario
contar con capacidades similares y que se adapten a naves tipo OTAN,
con el fin de poder recibir los elementos basicos de sostenimiento
vital en cualquier lugar del mundo. Asi mismo, es necesario poseer el
entrenamiento y dominar maniobras esenciales en el mar, como lo son
el aprovisionamiento en navegacion desde naves logisticas o poseer
la capacidad de recibir un helicéptero aliado con todas las normas de
seguridad a bordo, y realizar su retanqueo a peticion.

A pesar de considerarse que los costos de una operacion de este
tipo para una nacion como Colombia pueden ser catalogados como
elevados, y teniendo en cuenta que cada Estado que participa asume
la carga presupuestal de los medios que suministra, es innegable que
los beneficios que se obtienen son mayores en materia de formacion
de imagen como pais, asi como la experiencia y roce internacional
obtenido al operar con las mejores flotas del mundo, garantizando
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el libre ejercicio del comercio y facilitando que la ayuda internacional
pueda ser entregada a las naciones que lo necesitan.

Operaciones de ayuda humanitaria

La nacion como protagonista activa en la region, ha sido solidaria con
otros paises cuando han sufrido eventualidades generalmente causadas
por fendmenos naturales, llevando asistencia y ayuda humanitaria en
naves de la Marina de Guerra. Ejemplo de este tipo de operacion fue la
desarrollada en 2010 como apoyo a Haiti.

Luego de presentarse el movimiento telurico que afectd esta nacion del
Caribe, en la cual se ocasiond la muerte a mas de 300 000 personas y
dejo otro tanto de desaparecidas, las naciones de la region incluyendo
Colombia, pusieron al servicio de ese pais ayuda humanitaria, enviandola
inmediatamente a tratar de aliviar el sufrimiento de las personas
afectadas.

Inicialmente, los primeros equipos de rescatistas y material basico de
primeros auxilios fueron transportados a través de aeronaves de la
Fuerza Aérea Colombiana, pero posteriormente se ordend el transporte
de mas de 850 toneladas de ayuda humanitaria realizadas en 2 viajes en
el buque ARC “Cartagena de Indias”. Asi mismo, embarcando personal
médico y asistencial dotando una sala de cirugia a bordo, con el fin de
poder realizar procedimientos quirurgicos, permaneciendo en el lugar
del desastre por espacio de tres meses (El Tiempo, 2010).

En una operacion naval de este tipo, el soporte logistico desde el exterior
hacia el buque debe ser el mas minimo posible debido a que la mision
es totalmente contraria dando apoyo y soporte al personal damnificado
desde a bordo. Sin embargo, se deben prever las condiciones necesarias
para poder prestar el apoyo en cualquier lugar donde sea requerido
cumpliendo todas las normas internacionales a nivel sanitario y de
salubridad.

Soporte logistico en una operacion internacional

En una operacion OTAN, el esquema de solucion de requerimientos
logisticos es centralizado al Comandante de la Fuerza de Tarea al cual
estan asignados los medios navales o fluviales. El coordinador logistico
de cada unidad, es el responsable de darle trdmite a las necesidades
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y buscar su pronta solucion, mientras la nave continva en el area de
operaciones. Una vez se cumple todo el ciclo de adquisiciones, se
centralizan todos los elementos que necesitan ser enviados a bordo, en
una base costera designada y se coordina su transporte por el medio
mas conveniente.

Este coordinador logistico, igualmente esta encargado de realizar
todo el alistamiento de muelle y servicios de tierra para las naves una
vez llegan a puerto. Como se planted anteriormente, es vital para
el reaprovisionamiento de las unidades que estas tengan todos los
elementos de acople estandarizados de acuerdo con requerimientos
OTAN. Una toma de corriente puede ser diferente en América, Europa o
Asia, por lo cual es fundamental estar preparados previamente para
poder recibir los servicios basicos requeridos. Esta misma problematica
debe sortearse en agua potable, conexiones de red o toma de
combustibles.

Otro factor muy importante, aunque parezca menor es la disposicion
final de basuras y elementos de desecho. De acuerdo con regulaciones
internacionales, estos elementos deben ser clasificados segun su tipo y
almacenados por bolsas de colores. Si no se cumplen estas condiciones
basicas al momento de almacenarlos a bordo, una vez el buque arribe a

puerto, no van a ser recibidos convirtiéndose en un problema serio de
salubridad.

Conclusiones

Se puede apreciar que la Armada Nacional actualmente cuenta con
experiencia y capacidades para realizar diferentes tipos de operaciones
navales diferentes a la guerra, en contribucidn a esfuerzos e iniciativas
internacionales de organizaciones como la OTAN o la ONU en cualquier
lugar del planeta.

Para el cumplimiento de estos nuevos roles internacionales, solamente
es necesario realizar un alistamiento previo con el fin de poder
recibir servicios basicos con estandares internacionales y lograr la
interoperabilidad con naves de marinas de otras naciones de acuerdo
con protocolos preestablecidos.

En operaciones fluviales internacionales, ya se cuenta con una
experiencia adquirida en navegacion en rios que comunican a paises
fronterizos, en donde los requerimientos logisticos son solucionados
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con los propios sistemas nacionales. En el caso de proyectarse una
operacion internacional en areas distantes de la geografia nacional, es
necesario hacer todo el esfuerzo de coordinacion para poder suplir esas
necesidades en esa area especifica.

Desde la perspectiva logistica de operaciones de no guerra, el esfuerzo
logistico es similar a una operacién enmarcada en guerra, debido a que
las plataformas que operan necesitan solucionar necesidades basicas
a bordo sin distinto de su misionalidad. Sin embargo, el esfuerzo de
aprovisionamiento de armamento en general como municion, misiles
y torpedos, es casi nulo porque estos materiales no se emplearian sino
en casos muy especiales y luego de surtir un protocolo muy estricto
enmarcado en las reglas de enfrentamiento.

Las capacidades logisticas que poseen las unidades navales y fluviales
de la Armada Nacional actualmente, ha sido el producto de configurar
la solucion de las necesidades que se han presentado en su rol natural
desde hace muchos afos en que se vienen desarrollando operaciones
internacionales. Estas operaciones, enfrentando amenazas como el
narcotrafico, el terrorismo, el contrabando y el crimen organizado, han
desencadenado que se tengan unidades mas eficientes, mas flexibles y
con la capacidad de cumplir la mision en multiples escenarios.

La Armada Nacional debe realizar un esfuerzo, en la estandarizacion de
las doctrinas, para que estas cumplan con los estandares de la OTAN,
posterior a esto realizar el entrenamiento con el fin de garantizar la
interoperabilidad de nuestras unidades y para finalizar la adecuacion
de aspectos técnicos de estas, en todos los aspectos correspondientes
a la operacion, lo cual implica un esfuerzo logistico muy fuerte de la
institucion.

Capitan de Corbeta Luis Francisco Chacon Olier
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La logistica inversa se ha extendido por todo el mundo, involucrando a to-

das las capas de cadenas de suministro en diversos sectores de la industria.
Mientras que algunos actores de la cadena se han visto obligados a recuperar
productos, otros lo han hecho de manera proactiva, atraidos por el valor de los
productos usados, de una u otra forma, La logistica inversa se ha convertido
en una competencia clave en las cadenas de suministro modernas.

Marisa P. de Brito - Rommert Dekker

Resumen

La creciente preocupacion por la sostenibilidad ha dado paso a destinar
esfuerzos en la gestion efectiva del ciclo de vida de los diferentes
bienes y/o productos, incluyendo su disposicion final una vez se llega
al término de su vida Util; de esta forma surge la necesidad de generar
alternativas que permitan un eficiente retorno y disposicion de estos. La
logistica inversa es un conjunto de actividades que permiten entre otros
determinar la mejor accidn a sequir cuando un bien ha cumplido su ciclo
devida, considerando alternativas tales como su reparacion, renovacion,
redistribucidn, reciclaje, o destruccion final, minimizando la afectacion
del medioambiente. La Armada Nacional ha dado pasos significativos
en la implementacion de la Logistica Inversa en sus procesos de gestion
del ciclo de vida de los activos en sus diferentes componentes, sin
embargo se evidencian debilidades que deben ser atendidas de manera
prioritaria para fortalecer estos procesos, y lograr el impacto deseado.

Palabras Claves:

Armada Nacional, Logistica inversa, Medioambiente, Legislacion
ambiental.

Abstract

The growing concernforsustainability has given way todedicating efforts
in the effective management of the life cycle of the different goods and
| or products, including their final disposal once they reach the end of
their useful life; in this way, the need arises to generate alternatives that
allow an efficient return and disposition of these. Reverse logistics is a
set of activities that allow, among others, to determine the best action to
take when a good has reached its life cycle, considering alternatives such
as its repair, renovation, redistribution, recycling, or final destruction,
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minimizing the impact on the environment . The National Navy has
taken significant steps in the implementation of Reverse Logistics in
its asset life cycle management processes in its different components,
however there are weaknesses that must be addressed as a priority to
strengthen these processes, and achieve the desired impact.

Key Words:

National Navy, Reverse Logistics, Environment, Environmental
Legislation.
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Introduccién

En el contexto actual, los procesos de produccion y disposicion de bienes
y servicios en la industria civil, asi como en el ambito militar, estan
caracterizados por una creciente preocupacion por la sostenibilidad
en especial lo referente al medioambiente, “extendiéndose de una
manera notable” (Feal, 2008, p. 121), lo cual demanda cada vez mas la
necesidad de una gestion efectiva de la administracion del ciclo de vida
de los productos, que incluye la disposicion de los mismos al final de su
uso, con relacion a la normatividad vigente en materia ambiental (Feal,
2008).

De estamanera surge la necesidad de observar procesos de optimizacion
y creacion de valor de los bienes durante la administracion de ciclo de
vida, como la mejor alternativa para un eficiente “retorno y disposicion
de productos” (Feal, 2008, p. 123). De tal forma, es la Logistica Inversa o
de “reversa”, como componente integral de una “economia circular en
Defensa”, la forma correcta de poner en ejecucion el proceso definido
como:

“El proceso de planeamiento, implantacién y control de
formaeficientey al coste 6ptimo delflujo de materias primas,
materiales en curso de produccidn y productos acabados,
asi como el de la informacion relacionada desde el punto de
consumo hacia el punto de origen con el objeto de recuperar
el valor de los materiales o asegurar su correcto desmontaje
o eliminacion respetuosa con el medio ambiente” (Centro de
Doctrina del Ejército, 2017, pp. 2-10 2-11).
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De esta manera, se entiende a la Logistica Inversa como un conjunto
de actividades que permiten entre otros determinar la mejor accion
a seqguir cuando un bien ha cumplido su ciclo de vida para su reciclaje
o destruccion final sin afectar el medioambiente, o bien si dentro del
mismo es sujeto de reparacion, renovacion, o si al constituir excedentes
de inventario puede ser reutilizado de forma directa a través de su
redistribucion y asignacion a un nuevo usuario final (Feal , 2008).

Asi mismo, la Logistica Inversa se convierte en la variable esencial del
proceso de disposicion dentro de la cadena logistica, para cerrar un ciclo
que parte desde la planeacion basada en capacidades, a fin de satisfacer
requerimientos que provean utilidad en el desempeiio de las misiones
definidas para una organizacidn militar segun su naturaleza, el cual da
inicio al proceso de planeacidn logistica, que determina la adquisicion
o fabricacion de este segun cada situacion, con miras a su posterior
almacenamiento y distribucidn, en aras de cumplir su ciclo de vida,
en el cual es sujeto a programas de mantenimiento, conservacion y/o
actualizacion, hasta concluir de nuevo cerrando el ciclo recurrente que
conduce a una disposicion planeada y organizada (Sheikh, 2013).

4 )
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Figura 1. “Economia circular en Defensa”

Adaptada de Sheikh (2013)
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Por otra parte, la Logistica Inversa, es también una estrategia, la cual
permite aprovechar al maximo los materiales, optimizando las materias
primas, para destruir solo aquellos materiales que no representen
utilidad, dando espacio para acciones que puedan conseguir la puesta
en servicio de ciertos bienes sujetos a repotenciacion o reparacion, para
ser nuevamente distribuidos (Centro de Doctrina del Ejército, 2017).

No obstante, a pesar de que la disposicidn de los bienes sea en general
parte integral del proceso de su propio ciclo de vida (Department of
the Navy, 1995), se debe contar con incentivos y marcos de referencia
que fortalezcan su apropiada ejecucion, por cuanto la existencia de una
cultura de aprovechamiento y optimizacion logistica se encuentra aun
en proceso de crecimiento. De esta manera, se exploran variables de
orden econdmico, por cuanto la reutilizacion o extraccion de materias
primas de los bienes sujetos a evaluacidn para su disposicion final, genera
valor en la cadena logistica, lo cual se ampara en materia legislativa y
normativa, bajo estandares de proteccion medioambiental, y también
de restriccion presupuestal, conduciendo finalmente al ejercicio de la
denominada “responsabilidad extendida” (Feal, 2008, p. 127).

Asilas cosas, luego de comprender la naturalezay alcance de la Logistica
Inversa como proceso, el presente estudio de caso se orientara a una
comprension especifica de laforma en que se conduce transversalmente
en la Armada Nacional, en primera medida, en las unidades a flote;
segundo, en los procesos de industria naval; tercero, en las acciones
implementadas en tal sentido en la Infanteria de Marina, y por
ultimo, con algunas limitaciones en su aplicacidn en la Aviacion Naval.
Finalmente, se observaran las conclusiones y recomendaciones que
pueden fortalecer de forma general la Logistica Inversa como proceso
en la Fuerza, no solo como una herramienta de optimizacion logistica,
sino como un concepto global en materia de Defensa y Seguridad.

.Como se aplica la Logistica Inversa en la Armada Nacional de
Colombia?

La Armada Nacional, en cumplimiento de sus compromisos
institucionales, asi como la satisfaccion de sus requerimientos de
equipo, material y recursos para la demanda de sus Unidades, no solo
ha mejorado y fortalecido su autonomia en investigacion y desarrollo
tecnoldgico, con una destacada linea de productos de industria naval,
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sino que ademas ha desarrollado politicas ambientales alineadas
con la legislacion internacional y nacional, y las ha incorporado en
su “estrategia pentagonal” (Armada Nacional, 2015). No obstante,
su conocimiento, difusion y aplicacion deben fortalecerse aun mas,
visualizando a la Logistica Inversa como la opcidn mas relevante en
materia de optimizacion de costos y reduccion de impacto ambiental.

La anterior situacion conlleva a determinar la necesidad de dinamizar
la cultura de Logistica Inversa en la Armada Nacional, fundamentada
en el conocimiento de las directrices ambientales del sector Defensa,
Comando General de las Fuerzas Militares y Armada Nacional, asi como
aquellos estandares militares internacionales que le dan un alcance
global en el dmbito de Seguridad y Defensa.

De tal forma, se debe partir de la base de un marco normativo e
institucional de la Logistica Inversa, el cual observa los protocolos
medioambientales ratificados por el Estado colombiano en observancia
de la legislacion internacional como premisa fundamental de la
disposicion de material naval (Department of the Navy, 1995);
seguido del cumplimiento de la normatividad ambiental vigente en la
legislacion nacional, como parte de responsabilidad extendida de la
Armada Nacional. Solo con una solida base normativa incorporada
en la estrategia institucional, se puede observar a la Logistica Inversa
mas que un proceso, como una necesidad permanente en atencion de
los compromisos de sostenibilidad y reduccidn del impacto ambiental
(Armada Nacional, 2015).

Casos de éxito en la aplicacion de la Logistica Inversa Naval en
Colombia

a. Logistica Inversa aplicada en las unidades a flote de la Armada
Nacional

Para el desarrollo de los procesos de Logistica Inversa en unidades
a flote, la Armada ha establecido el procedimiento “MANTTO-
PT-027", en el cual se definen las responsabilidades de las diferentes
Jefaturas y Direcciones para establecer la nueva disposicion del
material. El procedimiento parte de un concepto del usuario final en
el cual se establecen las razones por las cuales se considera que la
Unidad ha entrado en obsolescencia técnica, tecnologica o logistica;
posteriormente se realizan las inspecciones técnicas del material con
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el fin de determinar la viabilidad de la reasignacion, o la necesidad de
desactivacion de este (Armada Nacional, 2018).

La complejidad de sistemas, como los buques de superficie, requieren
inspecciones técnicas especializadas que permitan determinar por
grupos constructivos qué sistemas son susceptibles de ser reutilizados
por otras unidades de la misma clase, qué repuestos deben mantenerse
en bodega, y qué sistemas o elementos deben ser desechados; con
estas valoraciones técnicas se establece el plan de desmantelamiento
por parte de la Jefatura de Material Naval, en el cual se presta una mayor
atencion sobre el material reservado como lo son el armamento vy las
comunicaciones, los cuales por su connotacidn son tratados de manera
particular (Armada Nacional, 2018).

Dentro del proceso de disposicion final del buque se desarrollan acciones
de reciclaje con el fin de eliminar productos contaminantes y peligrosos,
actividades que han despertado el interés de la comunidad internacional
debido al alto impacto que esta actividad puede tener en el futuro
proximo por la finalizacion de la vida Util de un buen numero de buques
comerciales, por lo cual se establecid el Convenio Internacional de Hong
Kong en el afo 2009, el cual trata sobre el reciclaje de buques y tiene
como finalidad garantizar que estas naves, cuando se reciclan al llegar
al final de su vida Util, no planteen riesgos innecesarios para la salud
y seguridad de los seres humanos o la seguridad del medioambiente
(Organizacion Maritima Internacional, 2018).

Con el fin de dar cumplimiento a la normatividad vigente en materia
de eliminar productos contaminantes y peligrosos, la Armada Nacional
programa el plan de bajas de material por cuatrienio, con lo cual se
planea la apropiacion de los recursos que permitan efectuar la remocion
de residuos oleosos, limpieza de tanques de combustible, el retiro de
materiales considerados peligrosos tales como asbesto o poliuretano,
de acuerdoconlacatalogaciondelaOrganizacién Maritima Internacional
(OMI), el desguace del buque para reciclar principalmente acero y
cableado y la eliminacién de pinturas para poder hundir el buque como
practica que busca la formacion de coral o de parques subacuaticos que
promuevan las actividades de buceo (Armada Nacional, 2018).

Los procedimientos mencionados buscan adoptar buenas practicas en
el tema de disposicion final de buques impactando en dos areas vitales,
por un lado en la adecuada administracion del material, especialmente
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en la gestion de inventarios fiscales, y por el otro, en la conservacion
del medioambiente, tema que ha despertado las alarmas en varias
instancias internacionales y que ha dado origen a organismos como la
Asociacion Internacional de Reciclaje de Buques (ISRA por sus siglas en
inglés),3® que en su Ultima conferencia hizo un llamado a la imperiosa
necesidad de continuar con el esfuerzo de promover el reciclaje verde
tanto en armadores, asi como en los astilleros que se encargan de
realizar el proceso; siendo una de las mayores preocupaciones establecer
normas y procedimientos que realmente minimicen el impacto al
medioambiente, por lo cual se establece que estos astilleros deben
estar certificados para el adecuado manejo de residuos contaminantes y
peligrosos (International Ship Recycling Organization, 2018).

Es importante resaltar que este procedimiento puede implicar también
la captacion de recursos para la Institucion, pues varios de los equipos
y/o materiales reciclados pueden ser vendidos, tal como el acero a las
empresas de acerias que pueden hacer procesos de reconversion de este
material, de los motores eléctricos de los cuales puede ser empleado
el bronce, puertas y escotillas estancas que pueden ser reutilizadas en
otros buques, entre otros muchos elementos.

La Armada Nacional ha ganado una importante experiencia en el tema
de desactivacion de unidades a flote, de las cuales un gran numero han
sido desmanteladas con el fin de ser hundidas para crear coral tanto
en el mar Caribe como en el océano Pacifico, caso de los buques tipo
remolcadores de altura, patrulleras oceanicas, otros como unidades tipo
LCU han sido empleados como blancos en ejercicios navales,? algunos
han sido rematados para ser chatarrizados tal como las unidades
mayores tipo destructores, y en algunos casos muy especiales han sido
destinados como museos tal como el caso de un submarino tacticoy un
destructor.

Otra forma de emplear la Logistica Inversa en las unidades a flote ha
sido la reutilizacion de armamento mediano y mayor, tal como se
realizé en la integracion de cafiones que habian sido desmontados de
unidades desactivadas en las nuevas patrulleras ocednicas, proceso

38 International Ship Recycling Organization. Ver http://www.isranetwork.com/.

39 Landing Craft Utility (LCU) hace referencia a las unidades a flote que habilitan la maniobra anfibia
del mar a tierra, con amplia capacidad de transporte de personal y equipo. Ver http://www.navy.mil/
navydata/fact_display.asp?cid=4200&tid=1600&ct=4
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que adicionalmente genero la oportunidad de llevar a cabo proyectos
de investigacion, desarrollo e innovacidn, que permitieron apropiar
capacidadeseneldisefioy produccion de sistemas de control automatico
de armas. Este tipo de iniciativas puede potenciar las capacidades de
la Institucion en areas criticas tales como misiles, comunicaciones,
sistemas de gestidon de combate, entre otras.

Adicionalmente, el Ministerio de Defensa Nacional ha establecido
nuevos lineamientos en los procesos de adquisicion de material, entre
los que se destaca la Planeacion Basada en Capacidades (PBC), modelo
bajo el que se visualiza la programacion presupuestal de los proyectos
en desarrollo (Ministerio de Defensa Nacional, 2017), contemplando el
ciclo de vida del equipo de interés, analizando el sistema integralmente
desde la necesidad hasta su puesta en servicio, para responder a una
necesidad operacional, e inclusive el retiro de este sistema una vez
llegue al final de su vida util.

Dentro de las herramientas implementadas en el modelo de PBC se
desarrollo una herramienta de calculo de ciclo de vida, en la cual se
incluyen los costos de adquisicion, operacion, sostenimiento, y de
disposicion final. Este Ultimo con el fin de tener en cuenta que para
retirar un sistema que llegue a su obsolescencia, se requiere adelantar
los procesos de ingenieria inversa necesarios que permitan hacer una
adecuada disposicion de estos elementos, para lo cual se requeriran
recursos que aseguren que dichos procesos se lleven a cabo cumpliendo
con la normatividad vigente (Ministerio de Defensa Nacional, 2018).

Este tipo de herramienta de planeacion ha sido adoptado desde hace
varias décadas en paises como Estados Unidos y Espaia, asi como en
organizaciones multinacionales como la Organizacion del Tratado del
Atlantico Norte (OTAN), quienes han publicado metodologias y técnicas
como el estandar "NATO-ANEP-41", haciendo énfasis en la necesidad
de abordar los programas de Defensa desde el punto de vista de ciclo
de vida, con el fin de estimar la vida util de los sistemas, y advertir
con anticipacion la necesidad de contemplar los requerimientos de
operacion, soporte y retirada del servicio (Pastor, 2016).

Deformageneral, seevidenciaunavancesustancialenlaimplementacion
de la Logistica Inversa en las unidades de superficie, en el proceso
de disposicion final de las unidades a flote, creando oportunidades
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significativas para el cumplimiento de los compromisos en materia
ambiental, aplicando el proceso establecido de forma permanente de
conformidad con altos estandares internacionales.

b. Logistica Inversa en la Industria Naval colombiana

La dinamica de las empresas ha generado que la Logistica Inversa se
haya convertido en un aspecto relevante creando ventajas competitivas
al adquirir reconocimiento en el mercado debido a la adecuada gestion
dentro del marco estratégico en pro del medioambiente realizando
actividades de reciclaje y manipulacion, remanufactura y reutilizacion
de materias primas y embalajes, con el fin de mitigar la contaminacion e
impactos ambientales en el agua, aire y suelo (Cotecmar, 2016).

En virtud de lo anterior, la Corporacion de Ciencia y Tecnologia para el
Desarrollode laIndustria Naval Maritimay Fluvial (Cotecmar), consciente
de la importancia de posicionarse en la industria naval nacional e
internacional, ha implementado dentro de sus politicas las estrategias
para consolidar una “Corporacion verde” frente al medioambiente y a la
conservacion de los recursos naturales (Cotecmar, 2016).

La Logistica Inversa se ha constituido para Cotecmar en un aspecto
fundamental para el desarrollo de sus actividades empresariales, de tal
forma que el concepto de Logistica Inversa aplicado corporativamente
considera “la adecuada disposicion de materiales, residuos o excedentes
industriales que dejan de ser Utiles para los proyectos y que por sus
caracteristicas fisicas o composicion quimica pueden ser devueltos
al proveedor con el fin de reincorporarlos nuevamente a los procesos
productivos” (Cotecmar, 2016, p. 112).

Es importante resaltar que todas estas actividades estan previstas en
los diferentes procesos que maneja la Corporacion, y a su vez estos
hacen parte de la gestion logistica, es decir, que no solo consisten en
la disposicion de residuos sino que también se esta fomentando la
optimizacion de materias primas, reduciendo costos y mejorando
la proyeccion de la imagen de Cotecmar, cuyo objetivo de recuperar
los productos ya desechados ha permitido generar una rentabilidad
economica adicional, al tiempo que ofrece ventajas competitivas
sostenibles, gracias a la implementacion del proceso de Logistica
Inversa.

Mayor de Infanteria de Marina Carlos Gonzalez Fernandez



Este proceso es liderado por la Gerencia Financiera y Administrativa a
través del Departamento de Mantenimiento, buscando la articulacion de
todo el proceso de Logistica Inversa, proyectando la disposicion final de
los residuos o excedentes industriales con la opcion de venta a empresas
0 personas naturales interesadas en estos; proceso que se encuentra
estipulado en los diferentes protocolos de manejo de residuos solidos
y que a través de las facultades del Gerente Financiero y Administrativo
de Cotecmar, quien puede ordenar y supervisar la venta de inventarios
activos fijos y aquellos residuos excedentes, con el fin de aumentar las
ganancias, en una eficiente accion de disposicion de activos que de una
u otra forma ya no hacen parte de la produccion normal.

Cuando la disposicion de los elementos se realiza con la devolucion a los
proveedores de Cotecmar, se generan ingresos, que contablemente se
cruzan con las 6rdenes de compra que se generan a dichos proveedores,
beneficiando directamente los proyectos en desarrollo. En el evento que
se realicen ventas, los recursos percibidos son incorporados como un
servicio operacional de la Unidad de Negocios, generando una ganancia
especifica y una reduccion de costos en el proyecto. Particularmente,
se encuentra descrito en el Manual de Logistica de la Corporacion, la
clasificacion de los residuos, como se describe a continuacion:
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e Residuos Aprovechables:

Considerados como aquellos residuos que se pueden reutilizar o reciclar
a través de un “proceso industrial o casero” (Cotecmar, 2016, p. 113).
(Tabla 1).

180

Tabla 1. Clasificacion de los residuos aprovechables (Cotecmar)
e Residuos no aprovechables

Son todos aquellos residuos que no se pueden reutilizar o reciclar.
También aquellos que por su composicidn o manejo hay que pagar para
su disposicion final (Cotecmar, 2016, p. 114). (Tabla 2).
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Tabla 2. Clasificacion de los residuos no aprovechables

Tomada de Cotecmar

Por lo tanto, es importante mencionar que, para la disposicion final
de materiales, con relacion a los elementos dados de baja que, por
su alto estado de deterioro y obsolescencia,* deben seguir una linea
una disposicion final de destruccidn, incineracion y/o chatarrizacion,
dependiendo el tipo de bien, cumpliendo los protocolos y los
procedimientos establecidos por la entidad, en especial en materia de
reduccion del impacto ambiental.

En conclusion, la Corporacion de Ciencia y Tecnologia para el Desarrollo
de la Industria Naval, Maritima y Fluvial (Cotecmar), tiene claramente
descritos los procesos para aplicar un sistema de Logistica Inversa,
que le permite posicionarse a nivel nacional e internacional como una
Compania amigable con el medioambiente, siendo ademas un ejemplo
para la region en materia de industria naval sostenible.

40  Se hace necesario identificar el estado de los materiales que tengan novedades de este tipo
clasificandolos como 1) OB: Obsoletos, 2) ME: Mal estado, 3) V: Vencidos en el caso de productos que
manejan fechas limites para su uso (Cotecmar, 2016).
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Logistica Inversa Naval en proceso de implementacion
a. Acciones de Logistica Inversa en la Infanteria de Marina

La Infanteria de Marina Colombiana, como fuerza de combate anfibio
y proveedora de capacidades militares expedicionarias con gran
experiencia en combate irregular, ha contado con un reciente proceso
de conocimiento, difusion y aplicacion de buenas practicas de Logistica
Inversa, en gran parte, debido a la implementacion de la legislacion
ambiental nacional, asi como las normas institucionales del Sector
Defensa, el Comando General de las Fuerzas Militares y la Armada
Nacional.

En primera medida, a través de laimplementacion de la Gestion Integral
de Residuos Sdlidos, en cumplimiento de lo establecido en el Decreto
1713 de 2002, el cual promueve que:

[...] los materiales recuperados que se reincorporen al ciclo
economico y productivo en forma eficiente, por medio
de la reutilizacion, el reciclaje, la incineracién con fines
de generacion de energia, el compostaje o cualquier otra
modalidad que conlleve beneficios sanitarios, ambientales y
economicos (Ministerio de Medio Ambiente, 2002).

Envirtud de lo anterior se crea el Departamento de Gestion Ambiental en
las Unidades de la Infanteria de Marina, el cual propende por la difusion
de las normas de preservacién ambiental, y emite los lineamientos
establecidos en la estrategia institucional para su aplicacion en dichas
Unidades. Esta nueva dependencia ha implementado proyectos e
iniciativas en las Unidades Tacticas de I.M., para el cumplimiento del
Decreto 1713 de 2002, con el proposito de disponer distintas opciones
para la recuperacion y reciclaje de material y equipo que haya cumplido
su ciclo de vida, asi como la gestion de residuos solidos, con el fin de
obtener un valor econdmico, aunque este sea marginal, pero que
contribuya a la conservacion del medioambiente, incentivando a las
Unidades con planes de bienestar por la participacion en mencionadas
iniciativas.

Por su parte, la implementacion propia de la Logistica Inversa como
proceso de la Infanteria de Marina, es fundamental en la Directiva
Permanente No. 086 del 21 de Septiembre del 2011, del Comando
General de las Fuerzas Militares, a través de la cual se imparten ordenes
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para desarrollar e implementar la logistica inversa en las FF. MM. Lo
anterior se complementa con el cumplimiento de las normas de gestion
de residuos, y politicas institucionales de la Armada Nacional, para una
adecuada gestion del material con énfasis en la proteccion ambiental,
reglamentando procesos como:

e Gestion de combustible, grasas y lubricantes.

e Manejoy disposicion final de sustancias quimicas incautadas.
e Ahorro servicio de energia y agua.

e Politica de “Cero Papel”.

e Gestion de residuos de llantas.

e Procedimientos para el manejo de fibra de vidrio.

e Campana de reciclaje de teléfonos celulares, computadores vy
electrodomésticos.

e Sostenibilidad ambiental en procesos de adquisicion de bienes y
servicios.

Finalmente, en cuanto a la administracion del ciclo de vida del material
y equipo, la Infanteria de Marina, se encuentra en el proceso de
implementacion de herramientas de calculo de tiempo de vida util, ciclos
de mantenimiento y proyeccion de adquisiciones bajo los lineamientos
de la planeacion basada en capacidades del Ministerio de Defensa
Nacional, en una vision de sostenibilidad y eficiencia administrativa y
presupuestal (Ministerio de Defensa Nacional, 2017).

Limitaciones de la Logistica Naval colombiana

a. Necesidad de una politica institucional de Logistica Inversa para
la Aviacion Naval

En el caso particular de la disposicion final del equipo aeronautico en
aplicacion de la Logistica Inversa, la Fuerza Aérea Colombiana, se
fundamenta en el Oficio No. 20153660181191 del 19 de agosto del 2015,
mediante el cual se fijan las politicas y procedimientos para dar de baja
material aeronautico y aeronaves. En este procedimiento se especifica
que posterior a la verificacion que realizan los peritos avaluadores, la
primera opcion para hacer la disposicion final del material de baja es la
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destruccion de este, con lo cual no se obtendria ningun tipo de ganancia
o retorno de inversion con el material que ya cumplioé con su ciclo de vida
(Fuerza Aérea Colombiana, 2015).

Como alternativas a la destruccion del material aeronautico, en su
disposicion final, se presentan las opciones de venta, permuta, cesion,
transferencia o donacion del material, procedimientos que deben
ser ajustados a la normatividad contractual que se encuentre vigente
(Fuerza Aérea Colombiana, 2015). En consecuencia, se seleccionara
la alternativa que sea mas beneficiosa para la Institucion, teniendo en
cuenta factores economicos tales como el aprovechamiento de los
recursos en lo que se denomina “ingenieria de reversa”, proceso que es
apoyado con las capacidades de la Corporacion de Industria Aeronautica
de Colombia (CIAQ).

Dentro del proceso de disposicidn final del material aeronautico, toda
propuesta realizada por los peritos avaluadores debe ser sustentada en
estudios de mercado y cotizaciones, y debe ser avalada por la Jefatura
de Operaciones Logisticas de la FAC (Fuerza Aérea Colombiana, 2015).

En contraste, la Aviacion Naval no cuenta con un procedimiento interno
para dar de baja material aerondutico y aeronaves, por lo cual se rige
bajo los procedimientos establecidos para todos los bienes y activos de
la Armada Nacional, y de conformidad al Manual de Bienes del Ministerio
de Defensa Nacional. No obstante, a pesar de la carencia de una politica
institucional definida para la Logistica Inversa de la Aviacion Naval, se
han realizado varios procesos de transferencia e intercambio de material
aeronautico a través de la modalidad de permuta, para lo cual:

Teniendo [sic] en cuenta que la Escuela de la Aviacion Naval
habia dejado de funcionar y sus aeronaves asignadas se
encontraban en buen estado pero subutilizadas y que la
Aviacion Naval tenia la necesidad de aeronaves de enlace y
comando que apoyaran las unidades de la Armada Nacional,
en julio de 2004, el Comando de la Aviacion Naval suscribio
un contrato de permuta con laempresa Aeroleaver en el cual
la Armada Nacional entregd seis aeronaves asi: 02 PA-28, o1
Cessna 152, 01 PA-31y 02 helicdpteros tipo F-28 Enstrom por
los cuales recibié 02 aeronaves de ala fija: 01 Gavilan G-358 y
01 Cessna 206 (Comando Aviacion Naval, 2011)
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Sin embargo, es necesario que la Aviacion Naval desarrolle un proyecto
bajo su propia iniciativa, con apoyo en la experiencia de la Fuerza Aérea
Colombiana, para definir los estandares y lineamientos que coadyuven
a la aplicacion de la Logistica Inversa, para optimizar los medios
disponibles y proyectar la administracion del ciclo de vida del material
aeronautico.

Conclusiones

Como se ha evidenciado en el presente estudio del caso, la Logistica
Inversa se aplica en los procesos de capacidad mas relevantes de la
Armada Nacional, como es el caso de la organizacién, operacion y
administracion de ciclo de vida de las unidades a flote, asi como en los
procesos de la industria naval; adicionalmente se ha implementado
de forma preliminar en la Infanteria de Marina, y finalmente de una
manera muy limitada en la Aviacion Naval. Ahora bien, es gracias a la
concientizacidonde laresponsabilidad con la proteccion medioambiental,
y el cumplimiento de la legislacion vigente y normatividad interna que
se apoyan acciones tendientes a lograr la sostenibilidad con el menor
impacto ambiental.

Sinembargo, a pesardel granavance logrado en el posicionamiento de la
Logistica Inversa en la dinamica de la administracion del ciclo de vida de
material y equipo, esta requiere un esfuerzo adicional para convertirse
en una prioridad relevante en los lineamientos de politica institucional,
al ser tan importante como la misma planeacion basada en capacidades
y la programacion y ejecucion de adquisiciones, al constituir un proceso
esencial que optimiza los recursos en servicio, y genera valor.

No obstante, es importante destacar el alto compromiso en la
responsabilidad del control y administracion del ciclo de vida de material
en la Armada Nacional, por una parte, como consecuencia del impacto
de la austeridad presupuestal, y por otro, en la implementacion de las
politicas de seguimiento y control de uso final de los bienes puestos en
servicio para apoyar los procesos misionales.

Finalmente, se hace necesario disenar e implementar una iniciativa de
comunicacion estratégica, que fomente la difusion e interiorizacion de
las politicas ambientales aplicables en la Armada Nacional en materia
de proteccion y seguridad ambiental, para crear una mayor conciencia
ambiental en el marco de las politicas vigentes.
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Recomendaciones

En primera medida se hace necesaria una mayor apropiacion de
la Logistica Inversa, consiguiendo fundamentarla no solo en la
normatividad ambiental vigente, sino ademas incorporarla a las nuevas
directivas estructurales por procesos en la Armada Nacional, en su vision
de modernizacion, y en la doctrina de Logistica Naval en Colombia. Lo
anterior se complementa con una dedicada estrategia de capacitacion
en materia ambiental, y su respectiva alineacion con la Politica
Medioambiental del Ministerio de Defensa Nacional, del Comando
General de las Fuerzas Militares y del Comando de la Armada Nacional.

Para concluir, la vision de la Armada Mediana de Proyeccidon Regional
(AMPRE) (Armada Nacional, 2015), requiere de una Logistica Naval
eficiente, sostenible y verde, alineada con los mas altos estandares
militares internacionales, como es el caso de los tratados de
estandarizacion (STANAG) vigentes en la OTAN, para fortalecer la
interoperabilidad y el empleo eficiente de los medios navales en
operaciones multinacionales a nivel global y regional, ante amenazas
cada vez mas complejas y adaptables.

Reflexion final

"Los procesos de logistica inversa en el seno del Sistema de Seguridad y
Defensa no han sido hasta el momento considerados en toda su amplitud.
Prestar atencion a dichos procesos pueden llegar a tener una gran
importancia en la gestion logistica futura de los Ejércitos y la Armada
como fuente generadora de recursos, racionalizacion de medios y costes, y
perfeccionamiento de la imagen y responsabilidad social corporativa de la
institucion” (Feal, 2008 p. 129).
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Resumen

Este ensayo argumentativo se centra en analizar las posibles
contribuciones de la Armada de Colombia al medio marino asi como su
aporte en la proteccion y conservacidn de la biodiversidad en aras de
garantizar su desarrollo sostenible en la etapa post-acuerdo. En este
sentido, resulta conveniente entender la definicion de biodiversidad
establecida en la Convencion de las Naciones Unidas sobre la
Conservacion y el Uso Sostenible de la Diversidad, como la variabilidad
de los organismos vivos incluidos, los ecosistemas terrestres, marinos
y otros ecosistemas acuaticos y los complejos ecoldgicos de los que
forman parte. De modo que comprender la diversidad dentro de cada
especie, entre especies y ecosistemas complementa el presente estudio
considerando la exposicion argumentativa del mismo; en efecto, la
Armada de Colombia ha adelantado una articulacion institucional
eficiente y se ha esforzado para contribuir a la defensa de los recursos
naturales marinos y su proteccion al igual que la conservacion de la
biodiversidad como tarea para asegurar su desarrollo sostenible, a
través de una vision y liderazgo institucional a nivel regional.

Palabras Clave:

Articulacion, biodiversidad, conservacion, Armada de Colombia,
desarrollo, proteccidn, sostenible.

Abstract

Thisargumentative essay focuses onanalyzingthe possible contributions
of the Colombian Navy to the marine environment as well as its
contribution in the protection and conservation of biodiversity in order
to guarantee its sustainable development in the post-agreement stage.
In this sense, it is convenient to understand the definition of biodiversity
established in the United Nations Convention on the Conservation and
Sustainable Use of Diversity, such as the variability of living organisms
included, terrestrial, marine ecosystems and other aquatic ecosystems
and ecological complexes of which they are a part. Thus, understanding
the diversity within each species, between species and ecosystems
complements the present study considering the argumentative
exposition of it; in effect, the Colombian Navy has advanced an efficient
institutional articulation and has endeavored to contribute to the
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defense of marine natural resources and their protection as well as
the conservation of biodiversity as a task to ensure their sustainable
development, through a vision and institutional leadership at the
regional level.

Keywords

Articulation, biodiversity, conservation, Colombian Navy, development,
protection, sustainable.
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Introduccién
Marco Tedrico

Los bienes y los servicios esenciales de nuestro planeta dependen de
la variedad y la variabilidad de los genes, las especies, las poblaciones
y los ecosistemas. " Los recursos naturales nos nutren, nos visten y
nos proporcionan alojamiento, medicamentos y sustento espiritual...”
(Subirats, 2000) esta es una de las premisas de la Secretaria de Educacion
Superior, Ciencia, Tecnologia e Innovacion Espaiola, mediante la cual se
busca sensibilizar a toda la poblacion sobre la importancia y el dafio que
estamos causando a nuestros ecosistemas, especies y territorio, el cual
para muchos es desconocido, sin embargo el dato estadistico sobre la
riqueza natural de nuestro territorio parece aminorar el efecto de esta
frase y por ende su explotacion y riesgo por las acciones del hombre.

El estudio de la naturaleza permite identificar que la biodiversidad le
entrega a la humanidad una gran variedad de especies y ecosistemas,
los cuales son fundamentales en el desarrollo de la misma, para efectos
de la presente reflexion se aborda especificamente lo concerniente
a la biodiversidad marina y costera que a partir de este momento se
denominara como BMC, es decir, se refiere a las especies y ecosistemas
relacionados con los cuerpos de agua, sin embargo para discutir el tema
de biodiversidad, se debe iniciar con la definicion tomada del Convenio
de Naciones Unidas sobre conservacion y uso de la sostenibilidad que
establece “Lavariabilidad de organismos vivosincluidos, los ecosistemas
terrestres, marinos y otros ecosistemas acuaticos y los complejos
ecoldgicos de los que forman parte. Comprende la diversidad dentro de
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cada especie, entre las especies y de los ecosistemas” (Sarandon, 2010,
p. 106).

A partir del afo de 1986 se da a conocer el término Biodiversidad y
desde ese momento nace la preocupacion por entender y socializar este
concepto con el fin de preservar y mantener los recursos naturales y las
diversas especies de la fauna marina.

De esta forma, teniendo en cuenta la composicidn, estructura,
distribucion y disponibilidad de los ecosistemas marinos y los recursos
pesqueros se pueden definir diversos parametros de ubicacion de las
especies, redefinidos a su vez por la temperatura, salinidad y densidad
de las aguas; ademas si se incluyen las diferentes amenazas como las
descargas contaminantes, la acidificacion de las aguas, la sobrepesca de
numerosas especies comerciales, el impacto de la sedimentacion en los
arrecifes, el cambio climatico global y la deforestacion de las cuencas se
obtendra entonces una definicion clara de la BMC.

Desde esa perspectiva, aclarando algunos conceptos se puede definir
como biodiversidad la variabilidad de organismos vivos incluyendo
los ecosistemas terrestres, marinos y complejos ecoldgicos de los que
forman parte las diferentes especies.

Para definir correctamente estas especies, se demarcan tres grupos o
variedades mediante los cuales se clasifican las especies; la diversidad
taxonomica, enfocada en la variedad de las especies; la diversidad
de ecosistemas o ecoldgica, enfocada en los ecosistemas como los
manglares, los arrecifes, las lagunas, playas y demas, y la diversidad
genética, enfocada en categorias y grupos de genes que delimitan las
subcategorias de las especies (Acuiia, 2003).

Colombia un pais ubicado al noroccidente de América del Sur, con una
extension total de 2 070 408 km2 de los cuales 928 660 km2 (44,86
%) corresponden a territorio maritimo. El mar Caribe representa un
28,46 % de esa extension y el Océano Pacifico el 16,40 % restante. A
su vez, la linea de costa se extiende por 3189 kildometros (1600 km en
el Caribe y 1589 km en el Pacifico). La poblaciéon costera colombiana
alcanza aproximadamente 4,5 millones de habitantes que viven en 12
departamentos y 47 municipios costeros (Diaz Uribe, Rodriguez Ruiz y
Uribe Caceres, 2016, p. 67). Un pais considerado megadiverso a pesar de
tener solo el 7% de la superficie de la tierra posee el 15 % de la diversidad
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bioldgica mundial, siendo considerado el tercer pais del mundo con
mayor riqueza en biodiversidad y el sequndo en el mundo después de
Brasil con mayor variedad de especies, plantas, y animales que viven
en rios y lagos. Es por esto que se implementa a partir del afio 2000
la Politica Nacional Ambiental para el Desarrollo Sostenible de Espacios
Oceanicos y Zonas Costeras e Insulares (PNAOCI), la cual juega un papel
estratégico en el desarrollo nacional y presenta oportunidades futuras
para un desarrollo sostenible.

Gracias a estos recursos, en la actualidad Colombia esta regida bajo los
lineamientos del mandato de Yakarta, que se traduce en cinco puntos
claves, entre los cuales se incluyen el manejo integrado de areas marinas
y costeras, el uso sostenible de los recursos vivos marinos y costeros,
las areas protegidas marinas y costeras, la maricultura y las especies
invasoras.

La intencidn de estas politicas es mostrar que la investigacion de la
biodiversidad no significa solo establecer programas de investigacion,
sino que deben ir encaminados a mejorar las aptitudes y las capacidades
institucionales, promoviendo el aumento de las actividades en el ambito
de las ciencias sociales y naturales. También demostrar que debe
incrementarse el interés publico en los derechos de la poblacion local,
es decir sensibilizar y motivar no solo a los investigadores sino a las
autoridades y a todas las personas que se benefician de los diferentes
ecosistemas marinos y costeros a preservar y mantener el equilibrio
en todas las especies adoptando las medidas necesarias para la
conservacion de estas.

Actualmente, los ecosistemas mas afectados principalmente porlamano
delhombrey sus construcciones son los manglaresy las lagunas costeras
manifestado principalmente en la baja reproduccion de las especies y el
crecimiento excesivo de zonas no aptas para la reproduccion o habitat
de las especies marinas, sin dejar a un lado los fendmenos naturales
actuales que afectan a todo el ecosistema mundial como tal.

Numérica y estadisticamente hablando, los océanos cubren un 70 % del
planeta, constituyéndose en el 95 % de la biosfera como tal, sinembargo
tan solo el 0.8 % de los océanos y el 6 % de los mares territoriales se
encuentran en areas protegidas, lo que demuestra porqué los estudios
afirman que el 8o % de los peces y especies marinas conocidas estan
completamente explotadas y sobreexplotadas, lo cual hace ver como
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minimas las acciones tomadas para prevenir o educar a la poblacion
cercana a estos ecosistemas.

Comparado con paises desarrollados, el estudio de la biodiversidad en
Colombia es relativamente joven, ya que no sobrepasa los 30 afos de
investigacion. Lo poco que se conocia en los afos setenta era producto
de investigaciones realizadas por personal extranjero; en los afos
sesenta nace el Instituto Colombo Aleman de Investigaciones Cientificas
Marianas, convertido posteriormente en el Instituto de Investigaciones
Marinas y Costeras “José Benito Vives de Andréis” (Invemar); igualmente
concurren a la instigacion maritima la Universidad Jorge Tadeo Lozano,
el Centro de Investigaciones Oceanograficas e Hidrograficas - CIOH de la
Direccion General Maritima (Dimar); se crea la Comision Colombiana de
Oceanografia (COO); de otro lado, se plantean los primeros Seminarios
de Ciencias del Mar (Senalmares), los cuales eran conformados por
cientificos, académicosy expertos entemas del mar, con el fin de analizar
todo lo concerniente a desarrollo investigacion, tecnologia, ambiental,
genética, biodiversidad, oceanografia y otros aspectos importantes para
el sostenimiento del mar, asi mismo, se plantea el primer Plan Nacional
de Ciencias del Mar, en los ochenta se iniciaron algunas capacitaciones
y documentos investigativos, sin embargo fue hasta la década de los
noventa que se implementaron los primeros estudios de investigacion
marina en cuanto a biodiversidad marina y costera se refiere.

Basados en las diversas zonas y sus variados ecosistemas se han
nombrado ecorregiones naturales marinas y costeras, entre las cuales
se destacan La Guajira, Palomino, Tayrona, Magdalena, Morrosquillo,
Darien y San Andrés y Providencia entre otras y cuya particularidad o
diferenciacionseverelacionadaconlosgradosde aportes contaminantes
por descargas de rios o ciénagas, los rasgos morfoldgicos de sus costas,
el nivel de energia del oleaje y la productividad bioldgica de ecosistemas
costeros (Merlano y Lopez, 2000).

Hasta el afio 2015 mas de 3000 millones de personas aproximadamente
dependian de la biodiversidad marina para subsistir y hasta esa fecha se
estimaba que el 35 % del ambiente maritimo natural se encontraba en
riesgo critico, no obstante los ecosistemas costeros estaban valorados
en unos 26 0oo millones de dodlares anuales los cuales hasta la actualidad
han superado estas cifras con un alarmante riesgo para muchas especies
que sin ser muy conocidas tienen un alto costo comercial.
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Todasestas preocupacionesdieronorigenaconveniossobreladiversidad
bioldgica, los cuales se basaron en tres objetivos: la conservacion de la
biodiversidad, los usos sostenibles de sus componentes y el reparto
justo de sus beneficios, ademas estos convenios se convirtieron en el
centro de coordinacion para las Naciones Unidas dandole un caracter
universal a estas pautas.

Estos convenios y acuerdos multilaterales buscan desarrollar
herramientas como la creacidn de las areas protegidas, la prohibicion
y regulacion de comercio internacional de especies, la prohibicion
y regulacion de captura de especies determinadas, la gestion de
ecosistemas y la prohibicion de introduccion de nuevas especies o de
especies invasivas.

A pesar de los grandes esfuerzos de organizaciones por preservar y
conservar los habitats naturales de las especies en riesgo, estas labores
han sido infructuosas en muchas oportunidades, lo que ha llevado a
tomarnuevas medidas de conservaciony mantenimiento de las especies,
entre las cuales cabe resaltar la elaboracidon de catalogos de especies
en riesgo, la difusion de libros rojos que explican las consecuencias
del exterminio de una especie como tal y la elaboracion de convenios
internacionales para proteger las especies y sus entornos designando
redes de espacios protegidos.

Adicionalmente, teniendo en cuenta los principales problemas y
amenazas que afectan los diferentes ecosistemas y por ende la
biodiversidad marina y costera se deben implementar con caracter
urgente servicios de educacidon y sensibilizacion basados en las
investigaciones y especies en riesgo, ademas facilitando todos los
medios disponibles para proteger las especies que se encuentran en
riesgo de extincion o bajo amenaza, mejorando los espacios y entornos
seguros para el buen desarrollo de los diferentes ecosistemas.

Es decir que todas las actividades encaminadas a preservar los
diferentes ecosistemas marinos y costeros deben basarse en estrategias
que incluyan aumentar y divulgar el conocimiento mediante el apoyo
y ejecucion de la investigacion de componentes de la biodiversidad
marina y costera, con el fin de consolidar el inventario nacional de
biodiversidad y fortalecer la capacidad para usar sosteniblemente y
conservar la biodiversidad marina y costera, disponiendo un sistema de
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informacion sobre diversidad marina y costera; asi mismo, desarrollary
poner en marcha un sistema nacional de monitoreo de los componentes
de la biodiversidad marina y costera identificados como estratégicos e
importantes y realizar la evaluacion periodica de los avances obtenidos
para poder establecer o reevaluar prioridades de investigacion y de
accion.

Afortunadamente, el tema de la biodiversidad y la concientizacion de
las personas ya son de ambito mundial y se han generado las respectivas
politicas para garantizar la subsistencia de especies y ecosistemas que
se encontraban en riesgo inminente.

Por tal razén se debe entender que la biodiversidad no es una simple
lista de especies, categorias y ecosistemas, esta palabra abarca
informacion cientifica, social, econdmica y cultural incluyendo todas las
manifestaciones de vida en todos los niveles de organizacion bioldgica,
diversidad de especies de plantas, animales y microorganismos que
habitan un espacio determinado asi como los procesos ecoldgicos y
evolutivos.

Argumentos

En este orden de ideas, considerando lo expuesto anteriormente, se
puede evidenciar una sensible necesidad de articular una estrategia
de Estado que permita direccionar al pais hacia una vision maritima,
consciente y conocedora de la importancia de los recursos naturales, la
diversidad y el sostenimiento del medioambiente en las areas oceanicas
y costeras. En este escenario, la Armada Nacional se ha pronunciado al
respecto:

Las politicas de la Armada Nacional estan orientadas
a concretar la vision de pais maritimo, generador de
prosperidad y crecimiento econdmico a partir del desarrollo
del potencial que yace en sus mares y rios, en los fondos
marinos y en los espacios costeros. El adecuado uso vy
explotacion del mar requiere una institucion altamente
eficiente en materia operacional, conformada por lideres
preparados y comprometidos con la mision velando por
salvaguardar los intereses nacionales. Por lo anterior, la
Armada Nacional debe contemplar el tema ambiental
como un aspecto estratégico que involucra la defensa
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de la soberania, asumiendo una actitud de liderazgo y
compromiso con la proteccion del patrimonio natural de
la naciéon logrando el reconocimiento a nivel nacional y
regional, constituyéndose en institucion indispensable
para proteger la integridad territorial del Estado (Armada
Nacional de Colombia, 2013).

Para la tesis que se propone, se tienen como argumentos cuatro
factores estratégicos que se encuentran debidamente enmarcados en
la jurisprudencia colombiana. En principio, se debe indicar los deberes
y obligaciones del Estado colombiano para la proteccion de las reservas
naturales de la Nacion, la diversidad y la integridad del ambiente, asi
como conservar las areas de especial importancia ecologica, planificar
el manejo y aprovechamiento de los recursos naturales con el fin
de garantizar su desarrollo sostenible, conservacion, restauracion o
sustitucion y finalmente, prevenir y controlar los factores de deterioro
ambiental (Constitucion Politica de Colombia, 1991).

Por otra parte, se sabe que Colombia es un pais rico en diversidad
bioldgica, a nivel del total consolidado en tetrapodos, es el pais con
mayor riqueza y diversidad sequido por Brasil (Rangel, Sf) como se
muestra en la (Tabla 1), por lo cual el Estado propende que las areas
de especial importancia para el pais, que son patrimonio nacional y
de interés internacional como islas corales del Rosario, san Bernardo,
Gorgona, Malpelo y la recién nombrada reserva de Seaflower entre
algunos, son areas que deben ser protegidas incansablemente y en caso
de serviable también aprovechados, pero de manera sostenible. En este
sentido, la misma ley atribuye a la Armada Nacional la responsabilidad
de ejercer funciones de control y vigilancia en los mares, zonas costeras
y fluviales de su jurisdiccion para la proteccion ambiental y de los
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recursos naturales, asi como la vigilancia, sequimiento y evaluacion de
los fendmenos de contaminacion o alteracion del medio marino (Ley 99,

1993).

Tabla 1. NUmero de especies en grupos de fauna en paises megadiversos.

Tomada de J. Orlando Rangel-Ch. La biodiversidad de Colombia

Colombia posteriormente un afo después suscribié el Convenio sobre
la diversidad bioldgica, en el cual el pais se compromete a desarrollar
estrategias para la proteccion y conservacion en este tema (Ley 165,
1994). lgualmente, el Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible
facultd en materia sancionatoria ambiental, a la Armada Nacional y
otras entidades, para imponer y ejecutar las medidas preventivas y
sancionatorias consagradas en esa ley, sin perjuicio de las competencias
legales de las respectivas autoridades ambientales (Decreto Ley 1333,
20009).

Finalmente, la politica del Gobierno Nacional “todos por un nuevo pais”
mediante el Plan Nacional de Desarrollo 2014-2018 pretende dentro de
uno de sus objetivos establecer como una prioridad el ordenamiento
territorial, la proteccion de las reservas naturales, la regulacion
de las actividades econdmicas y la proteccion de los conflictos
socioambientales de manera que se proteja al medio ambiente y sus
recursos naturales.

Responsabilidad de la Armada Nacional en el desarrollo ambiental
del Estado.

De igual modo, siendo asi, el primer argumento es la responsabilidad
que tiene la Armada Nacional en el desarrollo ambiental del pais. Para
justificar este aspecto se hace necesario precisar a la Politica Nacional
del Océano y de los Espacios Costeros (PNOEC, 2013), politica que
aparte de ser reciente, es pionera en el pais en dar los primeros pasos
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para una proyeccion de Colombia como nacién maritima y Potencia
Media Oceanica. Esta politica desarrolla todas las iniciativas en la
tematica de la riqueza marina y la biodiversidad del pais, mediante el
establecimiento de 5 ejes tematicos que buscan el desarrollo integral de
los Intereses Maritimosy econdmicos de los espacios maritimos, costeros
y lacustres. La finalidad es que Colombia se inserte en el escenario
internacional, mediante el desarrollo de capacidades competitivas
con el aprovechamiento de sus dos océanos y de la diversidad de los
recursos que dispone, creando nuevas oportunidades y dinamicas en
el frente comercial, industrial y cientifico, que se constituirian como
ejes de desarrollo estratégicos para el pais. Por otra parte, la PNOEC
también da los lineamientos para que se permita el aprovechamiento
sostenible, el ordenamiento territorial, la proteccion de la biodiversidad
y la Defensa de la soberania en esta materia. La PNOEC desarrolla la
politica en 5 areas tematicas:

Integridad y proteccion del territorio maritimo
Desarrollo econdmico

1
2
3. Fortalecimiento de la gobernanza marino-costera
4. Uso sostenible de la biodiversidad marina

5

Cultura, educacion y ciencias maritimas

Después de analizar estos ejes tematicos, se puede evidenciar que la
Armada Nacional esta inmersa desde distintos enfoques en cada una de
ellas, pero haciendo hincapié a la tesis que se presenta, la Institucion
interviene puntualmente en tres de los ejes de la siguiente manera:

e Desarrollo econdmico - el desarrollo e impacto
economico del pais desde el ambiente oceanico y costero
debe fomentarse mediante un equilibrio y sostenimiento
del medioambiente, interviniendo en las actividades
del sector pesquero y de la Acuicultura, asi como en el
aprovechamiento del uso de minerales, hidrocarburos y
Fuentes No Convencionales de Energia (FNCE), alternas
o renovables en el mary la zona costera.

e Fortalecimiento de la gobernanza marino-costera -
mediante el liderazgo y direccionamiento de la gestion
del riesgo y la investigacion, evaluacion, prevencion,
reduccion y control de fuentes terrestres y marinas de
contaminacion al mar.
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e Uso sostenible de la biodiversidad marina - mediante
el conocimiento y proteccion de la biodiversidad de las
zonas de responsabilidad.

Institucionalidad

El segundo argumento tiene que ver con la institucionalidad. Este
aspecto hace referencia al concepto de “Marina Integral” en donde
la Armada Nacional en conjunto con la Direccion General Maritima
(Dimar), la Corporacion de Ciencia y Tecnologia para el Desarrollo de la
Industria Naval Maritima y Fluvial (Cotecmar) y la Comisién Colombiana
del Océano (CCO), todas las autoridades nacionales lideres en el medio
maritimo y fluvial, deben crear sinergias unificadas o complementarias
con los demas actores del sector en temas ambientales y de recursos
naturales.

4 )
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Figura 1. Sinergia institucional

Tomada de Plan Estratégico Naval 2014-2016
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Lineamientos Estratégicos

El tercer argumento tiene que ver con los lineamientos estratégicos de
la Politica de Sequridad y Defensa los cuales se derivan del Plan Nacional
de Desarrollo — PND y se concretan en la cartera del Sector Defensa
mediante el Plan Estratégico Militar y en la Armada Nacional con el Plan
Estratégico Naval (PEN, 2013). Esencialmente, con este lineamiento
estratégico lo que se pretende es contribuir al desarrollo sostenible del
pais mediante el empleo de las capacidades militares. Especificamente,
la Armada Nacional tiene el objetivo especifico de proteger los recursos
naturales y la preservacion del medioambiente, mediante el desarrollo
de las siguientes iniciativas:

* Disponer de procedimientos estandarizados para prevenir, mitigary
compensarlosimpactosambientales, eneldesarrollode operaciones
navales o de las propias actividades internas.

e Desarrollar mecanismos para fortalecer la cooperacion e
interaccion con las autoridades ambientales, tanto nacionales como
internacionales.

e Desarrollar mecanismos para agilizar la denuncia por dafios
ambientales derivados de actividades ilegales, que contribuyan al
proceso de judicializacion de los responsables.

- J

Figura 2. Estrategia Cooperacion Regional.

Elaboracion propia, adaptada de PEN 2014-2018 Armada Nacional
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Sostenibilidad Ambiental — Plan Estratégico Naval

Y finalmente, el cuarto argumento es la sostenibilidad ambiental que
desarroll6 la Armada Nacional mediante el Plan Estratégico Ambiental
(PEA),documentoqueincorporalatematicaambientalalPlanEstratégico
Naval desde la perspectiva global, regional y nacional y con el cual se
disponen directrices para ser implementadas dentro del Planeamiento
de la Fuerza 2013 — 2030 (Armada Nacional de Colombia, 2012) con el
fin de que la Institucion cumpla con su funcion constitucional de manera
responsable con la proteccion y defensa del medioambiente. Esta Plan
Estratégico Ambiental es una politica institucional que es transversal
a la estrategia pentagonal de la Armada Nacional; se recordara que la
estrategia actual contempla cinco vértices que conforman un sistema
denominado pentagono estratégico naval, los cuales aportan al PEA en
cada una de ellas como se indica a continuacion:

4 )
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Figura 3. Estrategia Pentagonal

Tomada de Armada Nacional
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e Elvértice de Defensay Sequridad Nacional contempla la defensa de
los recursos, salvaguardar la soberania y la integridad territorial en
materia ambiental y de recursos naturales.

e El vértice de Seguridad Maritima y Fluvial focaliza principalmente
por hacer cumplir la ley del mar y las convenciones internacionales,
incluidalagestionambiental y la proteccidndelos recursos naturales.

e Elvérticeinternacional complementa al vértice anteriory se interesa
por la participacion de la Institucion en el contexto internacional en
el desarrollo sostenible de los recursos en los espacios oceanicos,
costeros y fluviales y la proteccion del medioambiente.

e Elvértice de Desarrollo Maritimo es el que busca que la industria del
sector maritimo y portuario haga una explotacion racional del mary
sus recursos, dentro del correspondiente marco legal.

e Elvértice de Proteccion del Medioambiente establece que laArmada
Nacional ha incorporado dentro de su estrategia la proteccion de los
mares y océanos, el combate al trafico ilicito de especies, el control
estricto de la explotacion irracional de recursos, la proteccion de
diversas especies en peligro de extincion o sobre las cuales existen
vedas.

Lineas de Accion para la articulacion institucional

Para la articulacidn institucional se propone mantener la alineacion
sectorial delimitada en el Plan Nacional de Desarrollo (2014 — 2018),
cuyos objetivos establecen la consolidacion del desarrollo minero-
energético para la equidad regional; proveer Sequridad y Defensa en
el territorio nacional, logrando un crecimiento resiliente para reducir la
vulnerabilidad frente a los riesgos de desastres y el cambio climatico. De
igual forma, la politica sectorial del Sector Defensa pone a disposicion
del Estado las capacidades de las Fuerzas Militares para la atencion de
desastres que afecten los ecosistemas y el medioambiente, buscando
mitigar los efectos en la biodiversidad.

Politica Nacional del Océano y de los Espacios Costeros

La Comision Colombiana del Océano (CCO) definid entre sus lineas de
accion, los minerales e hidrocarburos asi como el petrdleo y el gas. Con
el propdsito de medir los impactos generados por la explotacion de
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minerales en las zonas marino - costeras, aguas someras, profundas y
ultra profundas en el todo territorio maritimo nacional y zona econémica
exclusiva. Adicionalmente, busca prevenir, controlar y restaurar las
areas marinas y costas degradadas por los efectos de la exploracion y
explotacion de dichos recursos. De igual forma, la linea de accion de
minerales, busca la promocion del cumplimiento de buenas practicas
ambientales para realizar mitigacion y gestion del riesgo.

En lo referente a hidrocarburos, y todas las actividades relacionadas con
la exploracion y explotacion que puedan generar algun tipo de riesgo
a la biodiversidad, la PNOEC, establece la necesidad de optimizar los
niveles de eficiencia del Estado frente a las contingencias por posibles
derrames de hidrocarburos en zonas marino costeras, aguas someras,
profundas y ultra profundas en todo el territorio maritimo nacional y
zona economica exclusiva.

Linea de accion Sistema de Atencion y Respuesta

Ahora bien, considerando lo anterior, la Armada Nacional y la Direccion
General Maritima cumplen una labor fundamental dentro la gestion del
riesgo de esas actividades en el mar. Mas aun, teniendo en cuenta que los
recursos producto de la explotacion de recursos mineros, se constituyen
en un activo de valor estratégico que es necesario regular, proteger y
preservar. El riesgo manifiesto de eventos de contaminacion en el mar
esunaamenaza latente en este tipo de actividades haciendo necesario el
establecimiento de los procesos de control y atencion de contingencias
ante eventos de derrames de cualquier tipo de hidrocarburos y/o
minerales solidos en el mar. Asi, aportando al cubrimiento de las
medidas preventivas, de correccion y mitigacion de impactos ante estos
incidentes. De ese modo, estando contemplado bajo la Ley 373 de 2009
funciones de proteccion del medioambiente.

En tal sentido, y buscando la efectiva administracion del riesgo, el
Estado dispuso en la Unidad Nacional de Gestion del Riesgo (UNGRD),
la creacion del Plan Nacional de Contingencias (PNC), a través de la
Ley 1523 de 2012 “Por medio de la cual se adopta la Politica Nacional
de Gestion del Riesgo de Desastres” y el Plan Nacional de Gestion del
Riesgo de Desastres (PNGRD) los que estableceny delimitan con claridad
las responsabilidades y obligaciones del sector publico y privado en
materia de planeacion, prevencion, mitigacion y atencidn de desastres;
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no obstante, encontrandose vacios en cuanto a las responsabilidades y
obligaciones en cabeza de la Dimar especificamente con relacién a la
atencion de derrames costa fuera, en aguas someras, profundas y ultra
profundas en el territorio maritimo nacional y zona econdmica exclusiva.

Por lo tanto, buscando la determinacion de dichas responsabilidades
para los funcionarios y Dependencias al interior de la Autoridad
Maritima, y la integracion interinstitucional con otras entidades publicas
o privadas, se disefio en el aho 2015, el Protocolo de Actuacion de la
Dimar en caso de derrames de hidrocarburos o sustancias nocivas en el
mar desde buques, plataformas, artefactos navales y desde terminales
de carga conforme con la Ley 1523 de 2012, jurisdiccion y competencias
de la Autoridad Maritima (Dimar, 2015). Asi, buscando lograr una
actualizacion del PNCy del PNGRD y a través de UNGRD, entidad que
articula en el maximo nivel, la atencion y respuesta ante el derrame de
hidrocarburos y cualquier tipo de contaminantes (Figura 4).

Figura 4. Plan de atencion y respuesta

Tomada de Dimar (2016).
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Estrategia Nacional Aguas de Lastre

La estrategia desarrollada por la Autoridad Maritima también funge
como linea de accién para direccionar los diferentes estamentos
publicosy privados que deben cumplir con las regulaciones y estandares
dentro del marco de las regulaciones sobre especies invasoras producto
de la operacion de los buques y el intercambio de aguas de lastre.
Dentro de los avances realizados por la Armada Nacional y en particular
por la Direccion General Maritima, se encuentran los proyectos de
investigacion a bordo de los buques realizados por parte de los Centros
de Investigacion Hidrograficas y Oceanograficas del Caribe y Pacifico;
las participaciones en los talleres de implementacion de metodologias
de muestreo realizados con la colaboracién de Brasil; la participacion
como miembro observador de |a primera fase del Programa GloBallast y
la conferencia diplomatica sobre la adopcidn del Convenio Ballast Water
Management 2004 de la Organizacion Maritima Internacional (OMI).
Por su parte, asumiendo el Estado colombiano siendo representado por
la Dimar como pais lider de la cuenca del Pacifico Sudeste y Argentina
en la sequnda fase del programa GloBallast. Adicionalmente, se han
realizado programas de levantamiento portuario de muestras de
referencia, logrando implementacion normativa de control y gestion
agua de lastre (RES/Dimar 477/2012), inspeccion a bordo, permitiendo la
estructuracion de la Estrategia Nacional Agua de lastre 2016-2020.

Conclusiones

Deacuerdo conloexpuestoenlaargumentacion, considerandola Politica
Nacional del Océano y de los espacios costeros, en su area tematica
de responsabilidad en el desarrollo ambiental del pais, incluyendo la
integridad y proteccion del territorio maritimo, su desarrollo econémico,
el fortalecimiento de la gobernanza marino costera y el usufructo
sostenible de la biodiversidad, la vision maritima de la Armada Nacional
contribuye en el post-acuerdo con la optimizacion de la defensa
integral ambiental. Ademas de tener en cuenta los lineamientos con
la Politica de Seqguridad y Defensa, la cual contempla una estrategia
de cooperacion regional con lineas transversales que establecen
textualmente la proteccion del medioambiente marino, los recursos
maritimos y la pesca. Estas lineas transversales, se constituyen como
los pilares fundamentales para el desarrollo efectivo de una estrategia
de posicionamiento y liderazgo regional como se puede apreciar en la
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(Figura 5) endonde laArmada actUa como eje articulador de la Politica de
Proteccion de la Biodiversidad en los espacios marino costeros en aguas
someras, profundas y ultra profundas en todo el territorio maritimo
nacional y en la zona econdmica exclusiva.

4 )
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Figura 5. Estrategia de integracion institucional con la Armada Nacional

Tomada del Plan Estratégico Naval 2014-2016

Finalmente, trayendo a colacién el concepto de Marina Integral, en
concordancia con los fundamentos estratégicos mencionados en la
PNOEC vy la politica de Seguridad y Defensa y entendiendo la falta de
coordinacion interinstitucional, la falta de comunicacion, dificultades
y en ciertos escenarios celos profesionales, se puede inferir que la
estrategia de articulacion institucional de la Armada Nacional debe
estar orientada hacia la consolidacion de espacios de participacion,
asumiendo el rol de ente articulador de una politica de Estado que
propende por el equilibrio entre desarrollo sostenible y preservacion de
la biodiversidad y los recursos marinos costeros en las aguas someras,
profundas y ultra profundas en el todo territorio maritimo nacional y
zona economica exclusiva.
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En el conjunto de aspectos que conforman la seguridad maritima se puede

apreciar con claridad la dependencia que existe entre los Estados, a diferencia

de otras disposiciones en que la soberania estatal se manifiesta sin ninguna

duda. Todo Estado depende del resto de Estados ribererios de sus mares y

océanos e incluso de aquellos que, alejados miles de kilometros de sus costas,
envian sus flotas a cualquier parte del mundo. [...], Sin embargo, el condicio-

nante internacional de la seguridad maritima no puede configurarse como un

obstaculo, si no como un impulso a la actuacion estatal en la
consecucion de los niveles de seguridad y proteccion para
los seres humanos, el medio y los buques.
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Resumen

En el presente documento se da a conocer cdmo afectan los nuevos
retos y amenazas, propias del mundo actual que afectan la seguridad
en el escenario maritimo a nivel global. Se sefala que al analizar
escenarios en el entorno global, es posible entender los multiples
riesgos y amenazas trasnacionales que emergen, en especial aquellas
que utilizan el medio marino para desarrollarse. Se destacan algunos
organismos internacionales que mantienen una permanente busqueda
de medidas para contrarrestarlas. De igual forma a nivel nacional se
consideran documentos rectores que determinan el derrotero para la
proyeccion de la “Estrategia Maritima para una Colombia Azul” y como
la Armada Nacional dirige sus esfuerzos en la proteccion de los intereses
maritimos de la Nacion.

Palabras clave

Amenazas, Intereses maritimos, Seguridad Maritima, Medio ambiente
marino, Estrategia Maritima.

Abstract

In this document we present how the new challenges and threats of the
current world affect the safety of the maritime scenario at the global
level. It is pointed out that when analyzing scenarios in the global
environment, it is possible to understand the multiple transnational
risks and threats that emerge, especially those that use the marine
environment to develop. It highlights some international organizations
that maintain a permanent search for measures to counteract them.
Similarly at the national level are considered governing documents that
determine the course for the projection of the “Maritime Strategy for
a Blue Colombia” and how the National Navy directs its efforts in the
protection of the maritime interests of the Nation.

Keywords

Threats, Maritime Interests, Maritime Safety, Marine Environment,
Maritime Strategy.
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Introduccioén

Para nadie es desconocido que el mar es el principal puente que une las
naciones y que por este se mueve la economia del mundo, de tal modo
que “decenas de miles de buques mercantes de todas las nacionalidades
navegan transportando mercancias de vital importancia para ellas”
(Suarez-Llanos, 2008, p. 19), y por ello se debe mantener el control
y seguridad en los espacios maritimos, asi como establecer reglas
internacionales que sean cumplidas por todas las naciones maritimas
con miras a mejorar la seqguridad en el mar, para lo cual fue creada
la Organizacién Maritima Internacional - OMI (OMI, 2018). En este
sentido, es responsabilidad del Estado con el empleo del Poder Naval
garantizar dicho ejercicio, constituyendo un reto constante para las
marinas enfrentar las nacientes amenazas mediante la proyeccion de
la Estrategia correspondiente. En el presente documento se llevara a
cabo un analisis sobre el tema para lo cual se desarrollara la siguiente
tesis: La propuesta de la Estrategia Maritima Nacional se desarrolla con
base en los cambios y desafios navales generados, teniendo en cuenta
las condiciones de seguridad maritima y global las cuales representan
grandes retos dado su constante evolucidon y complejidad.

Conceptualizacion y contexto

La Real Academia Espafiola (RAE) define seguridad como la “Cualidad
de seguro” (RAE, 2018). La OMI, como organismo que promueve la
cooperacion entre Estados y la industria de transporte para mejorar la
seguridad maritimay para prevenirla contaminacion marina, tiene como
funcion principal velar por todas aquellas situaciones que puedan afectar
a la sequridad maritima a través de su comité de seguridad maritima
CSM (OMI, 2018). En un concepto mas cercano “la sequridad maritima
es la combinacion de medidas preventivas y correctivas dirigidas
a proteger el ambito maritimo frente a amenazas y actos ilegales
deliberados” (Rodriguez, Osorio, Uribe, & Chavez, 2016, p. 13), pero
también, seqgun el documento “Estrategia Direccion General Maritima
2030", puede definirse en un sentido integral como una gestion conjunta
de autoridades y usuarios para minimizar riesgos propios del desarrollo
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de actividades maritimas en un enfoque transversal que pueden afectar
tanto al hombre como al medio (Rodriguez, Osorio, Uribe, & Chavez,
2016, p. 32).

De la misma forma la RAE define el término “global” como “Tomado
en conjunto” o “Referente al planeta o globo terraqueo” (RAE, 2018).
Partiendo de ello se resalta que “la seguridad hoy en dia es un tema de
gran importancia tanto en la agenda de politica internacional como en
la doméstica” (Cujabante, 2009, p. 93). La seqguridad es un accionar que
esta inmerso en cualquier Estado y va ligado a la soberania de la misma,
Cancelado afirma que:

(...) la sequridad de una entidad humana siempre ha estado
vinculada a la soberania, es decir, al establecer la figura
soberana, se establece también la seguridad. En las naciones
modernas, la soberania reside en la nacion, razon por la cual
lo importante es la nacion como tal. ( 2010, p. 93)

En complemento a esta posicion, el ideal de la seguridad, se ha
construido bajo la premisa de garantizar los derechos humanos asi como
el ejercicio de la democracia siendo estos el limite del poder global,
“Este pensamiento va a tener un amplio apoyo social ya que va a estar
acompanado de la idea de lucha contra el terrorismo global” (Carvajal,
2010, p. 98).

Para consequir lo anterior es de vital importancia la fuerza con la que
cuenta un Estado para su proteccion, muy bien lo afirma Cubajante
(2009): "“la sequridad de los Estados dependera del uso de la fuerza”
(p. 98). Siendo el factor de seguridad a su vez, la principal amenaza de
cualquier Estado, dado que:

(...) si cada uno de los Estados del escenario mundial
estd buscando afianzar su poder nacional a través del
fortalecimiento de los factores que lo conforman, intentando
buscar su seguridad, cada uno de los actores del sistema
internacional se convierte en una amenaza para la seguridad
del otro. (Cujabante, 2009, p. 98)

Ahora bien, antes de tratar los desafios navales y sus cambios, es
relevante dar a conocer cudles son esas amenazas a las que se enfrenta
la seguridad, tomando como referencia “"La Estrategia Espafnola de
Seguridad, Una responsabilidad de todos”, que definié la amenaza
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como “toda circunstancia o agente que ponga en peligro la sequridad
o estabilidad de Espafa” (Gobierno de Espafa, 2011, p. 41) y el riesgo
como “la contingencia o probabilidad de que unaamenaza se materialice
produciendo un dafio” (Gobierno de Espaia, 2011, p. 41).

Colombia es wun pais privilegiado por ser bioceanico, pero
desafortunadamente sus dirigentes, desde la época de laindependencia,
no se han caracterizado por tener una conciencia maritima que haya
logrado definir, desarrollar y explotar los intereses maritimos de la
nacion. Solo desde principios del siglo XX, y bajo el liderazgo de la
Armada Nacional, la cual ha propendido por despertar esa conciencia
carente, se empezo a reconocer la importancia del mar y la riqueza
marina existente en las aguas jurisdiccionales.

Dado que hoy en dia todos los paises del mundo estan aprovechando el
mar parasudesarrollo, cadavez masaumentan las actividades maritimas
de todo tipo, asi como también, los riesgos y amenazas para las personas
que hacen uso de este, para los habitantes de las zonas costeras y, de
hecho, para los Estados como un todo. Por lo anterior, Colombia debe
entender que estd pasando en su entorno a nivel regional y global, para
que desarrolle una estrategia que logre contrarrestar dichas amenazas y
mitigar los riesgos que pongan en peligro el bienestar de sus habitantes.

El comercio maritimo es un sistema totalmente globalizado, que
tiene su origen en la edad antigua con el surgimiento de los Estados
talasocraticos que reconocieron al mar como una fuente de riqueza,
desarrollo econdmico y poder, que les permitiria el domino sobre otros
Estados y es por eso que a lo largo de la historia se ha evidenciado que
son justamente las naciones con una alta conciencia maritima las que
han logrado convertirse en potencias a nivel global.

Para una mejor descripcion de los riesgos y amenazas a los que se puede
ver enfrentado el Estado y que se constituyen en un desafio en el dmbito
naval y en el ambiente de seguridad maritima y global se ha hecho un
analisis sobre tres ejes tematicos a saber: sequridad y defensa de los
Estados, comercio maritimo, medio ambiente marino.

Cambios y desafios navales en un ambiente y escenario de sequridad maritima naval

215



216

Seguridad y defensa de los Estados a nivel global y regional

Alanalizar el entorno global actual es posible definir los multiples riesgos
y amenazas trasnacionales que afectan la sequridad global, en especial
aquellas que utilizan el medio marino para desarrollarse.

La primera y una de las mas recientes mutaciones de los conflictos es la
Guerra hibrida, que segun Eissa (2011), basado en los planteamientos de
Frank Hoffman, es la fusion del conflicto Estatal con la guerra irregular,
la cual se opone a la doctrina militar tradicional, busca el impacto y
movilizacion de las masas por medio del dominio de la mente de las
personas con el fin de crear redes que faciliten su accionar en cualquier
momento y lugar. El mundo se concientizé de esta nueva modalidad
desde los ataques del 11 de septiembre a los Estados Unidos, los
cuales cambian la idea convencional de lo que hasta ese momento
podria significar el concepto de “amenazas” a la seguridad de un
Estado y empieza a demostrar que éstas pueden provenir de cualquier
organizacion no Estatal, de poco tamanio e incluso clandestina, pero que
puede llegar a tener un impacto superior al de un ataque militar de un
Estado enemigo.

El caso mas visible de guerra hibrida y de gran complejidad por numero
de actores involucrados es el conflicto en Siria, el cual se inicié como una
guerra civil entre el gobierno de ese pais y la llamada oposicion siria,
causada por diversas causas entre las que se encuentran diferencias
ideoldgicas, religiosas y politicas, y que con el tiempo ha ido escalando,
agudizado una lucha por el poder, por el territorio y por los recursos,
entre diferentes querellantes como gobiernos legitimos, grupos
de oposicion, etnias, sectas religiosas y potencias globales, y con
consecuencias devastadoras. El antagonismo histdrico entre el modelo
capitalista y el modelo socialista, este Ultimo adoptado por el gobierno
sirio, es otro factor que enfrenta dos coaliciones, una conformada por
Siria, Rusia, Iran, China y demas aliados y otra constituida por Estados
Unidos, Inglaterra, Francia, Israel, Arabia Saudi y otros paises aliados
occidentales y de la region del golfo Pérsico, que apoyan a la “oposicion
siria” (RPP Noticas, 2018). Por lo anterior se puede inferir que continua
en vigencia la guerra fria no declarada, pero con muchos mas actores,
conformando una bipolaridad de los antiguos bloques, unos, en el
occidental y otros en el oriental.
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En este conflicto la amenaza comun para todas las potencias
involucradas es el Estado Islamico, el cual convirtio la guerra hibrida en
una tendencia geopolitica desde 2015, en el que se combina el uso de
armas no convencionales con actos terroristas de gran impacto contra
objetivos, no solo en el medio oriente, sino también en territorio europeo
y americano; por lo cual se ha logrado mostrar a esta organizacion
islamica como una amenaza a la estabilidad mundial y que ha obligado
a la respuesta militar de las dos coaliciones en el territorio del Medio
Oriente.

Como consecuencia de los ataques del 11 de septiembre, se vio la
necesidad de reconocer la vulnerabilidad de los puertos y del ambiente
maritimo, dada suimportancia parala economia, desarrolloy estabilidad
de un pais, por lo que la OMI expidid una nueva reglamentacion
encaminada a fortalecer la sequridad de buques y puertos, y a prevenir
actos ilicitos a través del codigo PBIP 4.

La segunda amenaza a la que se ve enfrentado el mundo y que afecta
la sequridad de las actividades econdmicas que se realizan a través del
mar, tal como el transporte maritimo, es la pirateria. Aunque ésta fue
consideradaunfendmeno comunenlaantigiedadligadoalanavegacion
y el comercio, en la actualidad es definida como un acto delictivo. Esta
practica ha tenido una mutacion dado que ya no se presenta en todas las
principales rutas comerciales, como en el pasado, sino que se encuentra
sectorizada en unos focos especificos en las costas de Africa, el Golfo
Pérsico, el Mar de China (Lopez & Almanzan, 2009) y algunos casos ya
documentados en el mar Caribe. En la actualidad, los actos de pirateria
han aumentado significativamente, poniendo en peligro la vida de las
tripulaciones de los buques.

Para contrarrestar la pirateria la Organizacidn Internacional de Policia
Criminal INTERPOL ha venido desarrollando planes de colaboracion con
la comunidad internacional para facilitar el intercambio de informacion
entre autoridades judiciales, policiales y militares, y a su vez lograr
fortalecer los procesos penales para que estos sean efectivos. En este
esfuerzo participan también las Naciones Unidas, la OMI, el Consejo

47  Codigo internacional para la proteccion de los buques y de las instalaciones portuarias, emitido por la
Organizacion Maritima Internacional, tiene como proposito examinar las medidas y procedimientos
para prevenir los actos de terrorismo que ponen en peligro la integridad personal de los pasajeros y de
la tripulacion y sequridad de los buques.
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Maritimo Internacional del Baltico, la Unidn Europea, la Oficina Europea
de Policia EUROPOL, la Unidad de Cooperacion Judicial de la Union
Europea. EUROJUST vy la Union Africana, el sector militar y el sector
privado de los paises afectados.

Como tercera amenaza se encuentra el terrorismo maritimo, el cual es
el uso sistematico de la violencia que busca ejercer presidn y coaccion
hacia un gobierno para derrocarlo, atentar contra las personas, los
centros de poder y el transporte maritimo (Diaz-Bedia, 2010). Este se ha
venido incrementando desde 2008, por lo que se han realizado grandes
esfuerzos por combatirlo, especialmente después de los atentados de 11
de septiembre.

Los objetivos del terrorismo maritimo son causar importantes pérdidas
economicas con el ataque a puertos y buques, adicional a las pérdidas
por la afectacion de mercancias, tiempos de transporte, disminucion del
flujo maritimo en canales y aumento de seguros; afectacion a un nUmero
significativo de personas que se transporten en ferry, provocacion de
dafos a unidades de guerra de los Estados (Diaz-Bedia, 2010); dafho
medio ambiental.

Uno de los aspectos que ha facilitado esta actividad es la dificultad de
ejercer el control del mar por algunos Estados, asi como falencias en la
vigilancia portuaria, la necesidad de atravesar puntos con gran trafico
maritimo, tendencia a reducir las tripulaciones para abaratar costos de
operacion, incremento del numero de contenedores trasportados los
cuales no pueden ser inspeccionados en su totalidad (Diaz-Bedia, 2010).

Tal vez uno de los casos de mayor impacto de terrorismo maritimo
corresponde al ataque al destructor norteamericano USS Cole en el afio
2000 en las proximidades de las costas de Yemen, perpetrado por dos
terroristas suicidas que hicieron estallar una gabarra de recogida de
basuras llena de explosivos en el casco del buque, provocando la muerte
de 17 miembros de la tripulacion y dafios considerables al buque de
guerra.

Una cuarta amenaza global y que ha tenido implicaciones en lo
economico y social es lo referente a todo tipo de trafico ilicito que se
realice por via maritima, en especial el narcotrafico, trafico de divisas,
de armas, de personas y migracion ilegal. Este se ha convertido en
un gran desafio para los Estados ya que han tenido que destinar una
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parte importante de sus capacidades en la lucha contra estos flagelos,
destacandose la relevancia que ha adquirido la cooperacion, las alianzas
y los acuerdos internacionales para poder producir resultados con un
alto impacto y beneficio comun.

Como quinta amenaza para la sequridad de un Estado estan las fronteras
maritimas sin definir. Este es un problema que se encuentra en todo el
mundo, pero observando el ambito regional se encuentra que existen
diversoslitigios conrelacionalasfronteras maritimas creando problemas
entre paises hermanos, entre los cuales se encuentran Guatemala-Belice,
Honduras-El Salvador-Nicaragua, Guyana -Venezuela, Chile-Bolivia.

Para el caso de Colombia es de gran impacto en la actualidad lo
relacionado con el litigio maritimo con Nicaragua, dado que el fallo de
la Corte Internacional de Justicia ClJ disminuyd el mar jurisdiccional de
Colombia, desconociendo los derechos historicos de la nacidon y puso en
riesgo los intereses maritimos del pais, en especial en lo concerniente
a la explotacion de recursos y la seqguridad nacional, de igual manera
los efectos de los fallos juridicos que se deriven a futuro asociados a las
demandas en curso ante la ClJ son un riesgo a la sequridad nacional. A
esto se suma los efectos del diferendo histdérico con Venezuela sobre
las fronteras maritimas en el Golfo de Coquivacoa o Golfo de Venezuela
y areas maritimas adyacentes (Cardozo Moreno, Delimitacion de
la frontera terrestre y actual diferendo maritimo entre Colombia
y Venezuela, 2014), esto hace necesario la aplicacion de medidas
estratégicas que contrarresten cualquier tipo de confrontacion directa
con Venezuela.

Estas luchas de intereses pueden generar crisis diplomaticas e incluso
originar guerras convencionales que se desarrollen en un teatro de
operaciones maritimo, resaltandose la importancia de contar con un
poder naval efectivo para la defensa de los intereses maritimos.

Comercio maritimo

Como se expuso anteriormente, el contexto global tiene una incidencia
en la estrategia maritima de una nacion, principalmente por los diversos
cambios en el espectro internacional que impactan directamente en las
caracteristicasdelpodernavalconelquelospaisesenfrentanlasamenazas
a la seqguridad y la defensa. Asi mismo, son variados los fendmenos de
orden transnacional que imponen desafios al poder Maritimo de un
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Estado, por ejemplo: las tendencias en telecomunicaciones, el uso de
tecnologias aplicadas al desarrollo del comercio exterior, la ciencia y la
tecnologia aplicada a la exploracion y explotacion de recursos bioldgicos
y minerales que se encuentran en el mar, los tratados de libre comercio
directamente ligados a la globalizacién; todos estos incorporan cambios
sociales, econdmicos, tecnoldgicos, politicos y culturales en las regiones
0 paises que se integran a estas practicas (Alba, Lins & Mathews, 2015).

La necesidad de fortalecer una estrategia nacional estad ligada a la
importancia que tiene para los paises la generacion de confianza para
su entorno regional y global, como parte de las acciones enfocadas a
obtener un reconocimiento en la aplicacion efectiva de las normativas
domesticas e internacionales, para beneficio de las actividades
econdmicas que se desprende de ellas, relacionando caracteristicas con
las cuales un pais como Colombia puede responder ante las diferentes
amenazas en el ambito maritimo. Este aspecto define la forma en la
cual se deben emplear las naves y equipos con los que cuenta la fuerza
para dar cumplimiento efectivo a la politica de seguridad y defensa,
entendiendo prioridades como la magnitud, composicion y tactica con
que la Armada Nacional debe actuar (Diaz, Rodriguez & Uribe, 2016).

En el caso de Colombia se presenta una situacion geoestratégica que
marca de forma importante la estrategia nacional en materia maritima
como parte de las acciones de articulacion para potenciar la economia
del pais. Como caso puntual se referencia el Canal de Panama como
un escenario que impacta el ambito geopolitico y econémico, no solo
para el pais, sino también para el hemisferio, generando una gran
responsabilidad del pais de establecer una estrategia naval que atienda
los factores de riesgo a la sequridad y defensa. Como ejemplo de ello se
relaciona que Colombia por medio de la Armada Nacional ha participado
en varios ejercicios navales encaminados a desarrollar relaciones
con diversas fuerzas multinacionales para garantizar la defensa del
Canal (Armada Nacional, Colombia presente en los Ejercicios Navales
Panamax 2014, 2014).

Las recientes modificaciones a las capacidades del Canal tienen como
consecuencia el aumento del flujo mercantil en esta importante zona
del continente, ello demanda una estrategia nacional de seguridad que
permita minimizar las acciones ilegales asociadas a fendmenos como
la inmigracion ilegal, la explotacidn ilicita de recursos maritimos, el
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narcotrafico, el contrabando y cualquier dafio ambiental por diferentes
causas.

Lo anterior demuestra que el espectro econdomico estd directamente
ligado a la efectividad de las acciones de las fuerzas de seguridad en el
ambito maritimo. A esto se suma la modernizacion de las instalaciones
portuarias del pais para poder recibir las flotas de transporte de
mercancias que cada vez tienen mayor envergadura, incidiendo
directamente en el crecimiento de las acciones de control por parte de
las autoridades en los puertos, teniendo en cuenta que esta dinamica
es aprovechada por los grupos al margen de la ley para ejecutar sus
acciones ilicitas (Carreira Pitti, 2016).

Dado lo anterior, el derecho maritimo ha requlado y estandarizado
mediante protocolos los asuntos relacionados con la construccion de
naves, el mantenimiento de las mismas, la sequridad en el transporte de
carga y en la seqguridad en los terminales portuarios, la proteccion de la
vida en el mary la seguridad en el medio ambiente marino.

Aspectos globales como el incremento en la firma de tratados de libre
comercio entre paises de todo el mundo, lo cual incide directamente
en el intercambio mercantil por medios maritimos, requiere del pais las
garantiasnecesarias paraque, enlasrespectivasareasde responsabilidad
de Colombia en el escenario maritimo, se puedan cumplir todas las
operaciones comerciales sin dificultad.

Medio ambiente marino

Los océanos actuan como los pulmones de nuestro planeta, puesto
que proporcionan la mayor parte del oxigeno que respiramos. Ademas,
el océano absorbe anualmente cerca del 25 por ciento del CO2 que se
agrega a la atmosfera debido a la actividad humana, reduciendo asi el
impacto de este gas con efecto de invernadero en el clima. También
son fuente de alimento y medicinas y parte fundamental de la biosfera
(Aquae Fundacion, s.f.).

La creacion de una estrategia maritima para la proteccion del medio
ambiente marino tiene la gran dificultad de que no toda la poblacion
mundial ha tomado conciencia del dafio causado por las actividades
maritimas y por muchas de las actividades realizadas en tierra, y que
ponen en riesgo incluso la supervivencia humana. A razén de las
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modificacionesy afectaciones realizadas por la mano del hombre se han
generado grandes pérdidas de especies marinas, las cuales han Illegado
a extinguirse.

Unanacionconunabuenaconcienciamaritimaimpactapositivamenteen
las medidas que se tomen para proteger el medio ambiente. Son muchas
las fundaciones y organizaciones que hoy realizan estudios cientificos y
avances tecnoldgicos que propenden por un uso y explotacidn racional
del mar. Un ejemplo en Colombia es el Instituto de Investigaciones
Marinas y Costeras — INVEMAR, entidad que “genera conocimiento
con miras a aportar al mejor entendimiento y aprovechamiento de
los recursos marinos” (INVEMAR, s.f.). Otro ejemplo es la Fundacion
Malpelo, que trabaja por la conservacion y estudio de las especies que
habitan en esta area del Pacifico. Asi mismo, se encuentra en desarrollo
el proyecto Antartico mediante el cual Colombia ha empezado a realizar
presencia en esa importante zona geoestratégica, que le permite al
desarrollo cientifico relacionarse con el aporte y conservacion del medio
marino.

La contaminacion ha causado cambios climaticos en todo el mundo
generando desastres naturales que afectan principalmente a las
poblaciones que habitan en cercanias al mar y que, para el caso de
Latinoamérica, generalmente son las mas vulnerables. Sin embargo,
solo el uno por ciento de la superficie oceanica esta protegida; esto se
traduce en un grave problema de salud publica y seguridad alimentaria,
debido a que los productos del mar son la principal fuente de proteinas
para al menos una de cada cuatro personas en el mundo. Las reservas
pesqueras se resienten con esta degradacion del ecosistema y los
expertos advierten que el 35 por ciento de los peces que consumimos
tienen una medida de una o dos piezas de plastico en sus estdomagos
(Aquae Fundacion, s.f.).

La contaminacion es la introduccion de contaminantes
nocivosquenosonhabitualesenunecosistemadeterminado.
Algunos de los contaminantes mas comunes derivados
de la actividad humana son los plaguicidas, herbicidas,
fertilizantes quimicos, detergentes, hidrocarburos, aguas
residuales, plasticos y otros sdlidos. Muchos de estos
contaminantes se acumulan en las profundidades del
océano, donde son ingeridos por pequefios organismos
marinos a través de los cuales se introducen en la cadena
alimentaria global. (National Geographic, 2016)
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Hoy dia se estan creando varios tipos de sanciones a todas las industrias
que no estan controlando el manejo de residuos sdlidos y liquidos que
estan afectando el medio ambiente marino costero, a razon de que esto
esta siendo regulado por las politicas ambientales estatales de todos los
Estados nacion; se esta haciendo un manejo adecuado que les permitira
generar muchas estrategias para la conservacion del medio ambiente
en un ambito globalizado.

Como quiera que se definieran las diferentes amenazas y se efectuo una
contextualizacion, es indispensable hablar de la Estrategia Maritima en
un sentido amplio para luego precisar los avances que en dicha materia
se han dado, de esta forma se evidenciaran los retos y desafios que se
deben asumir por parte de la Armada Nacional. Si bien, cuando se habla
de una Estrategia Maritima Nacional (EMN) se involucra todo el sistema
estatal, es oportuno aclarar que naturalmente y por su conocimiento
innato del mar y sus proximidades, son las marinas de guerra las que
realizan un mayor esfuerzo en la formulacién de la misma. No obstante,
esta es una mision que debe involucrar todos los estamentos el gobierno
maxime cuando se habla de una Nacidn de dos costas y rica en recursos
hidricos tratandose de Colombia.

Ahora bien, cuando se habla de estrategia Maritima, en los propodsitos
de liderazgo se ha tratado de proponer un derrotero que se ajuste a las
necesidades y situaciones particulares, pero es mandatorio documentar
esta hoja de ruta, toda vez que debe ser asumida, conocida y ser
claramente entendida por los participantes y actores intervinientes,
esto para asegurar su ejecucion a nivel de una Politica de Estado. Al
respecto, el Ministro de Defensa Nacional (2018) afirma: “se considera
fundamental que la formulacidn de una estrategia maritima para
Colombia permita que los conductores politicos nacionales y regionales,
asi como el liderazgo civil correspondiente, aprecien la real influencia
del mar en el ciclo vital del Estado”

Ante esa inconsistencia, la Armada Nacional se ha dado a la tarea de
trabajar en proponer a consideracion de la sociedad colombiana una
Estrategia MaritimaNacional que apropiey disefie una conceptualizacion
propia en caracteristica, naturaleza y realidad, en palabras del
Comandante de la Armada Nacional es “la parte de la Estrategia
Nacional, que trata de la creacion, mantenimiento y empleo del Poder
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Maritimo del Estado para promover y proteger sus Intereses Maritimos
y es el como de la Politica Nacional del Océano vista desde la Armada
Nacional”®.

El proyecto de EMN, hasta ahora en desarrollo por la Armada Nacional,
recibe el nombre de Estrategia Maritima para una Colombia Azul, y es
el producto de los aportes, experiencias y apropiacion del conocimiento
en el tema de un grupo de profesionales del mar, a la vez un analisis de
documentos, planes, jurisprudencia y especificamente de documentos
rectores tales como: el Plan Nacional de Desarrollo (PND), la Politica
Nacional del Océano y de los Espacios Costeros (PNOEC) como el eje
articulador y principal a desarrollar, el Plan de Desarrollo 2030 de las
Fuerzas Militares y el Plan 2030 de la Armada Nacional, los cuales se
encuentran estratégicamente alineados y definen los objetivos y el
ambito de aplicacion de la Estrategia Pentagonal de la Armada Nacional.
“Colombia Azul” como estrategia maritima que debe ser concebida por
los niveles superiores de la conduccion politica de lanacion, al establecer
los objetivos finales, el uso de los medios y de las formas para alcanzarlos
(como reza el concepto de estrategia militar), y el estado final deseado.

Cabe anotar que hoy Colombia viene en un camino de transformacion,
dejando de lado un largo periodo de violencia, conflicto interno,
ilegalidad, entre otros flagelos; en el cual todos los organismos de
seguridad y del Estado, volcaban su atencion para tratar de hacerles
frente. El escenario de posacuerdo permite y obliga a redisenar el
esquema de la defensa y seguridad y vincula a las Fuerzas Armadas y
otras instituciones en un proceso de redimensionamiento y cambio,
con miras a fortalecer la democracia, la economia, la presencia en el
territorio y garantizar la paz a la sociedad. Lo anterior denota que surjan
proyectos de renovacion convirtiéndose en una oportunidad enorme
para cumplir nuevos roles, desarrollar y mejorar nuevas capacidades,
entendiendo que las amenazas nunca dejaran de existiry por el contrario
permanecen en constante evolucion; ante este panorama "“la Marina
Integral esta y estara alli porque la seguridad es una gran inversion y
porque las funciones de la marina son perfectamente utilizables en los
nuevos rumbos trazados” (Armada Nacional, 2018).

48  Presentacion realizada en desarrollo de la Catedra Colombia de la Escuela Superior de Guerra,
denominada “Una marina mediana con proyeccion regional”. Marzo de 2018.
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La estrategia pentagonal de la Armada Nacional, se basa en cinco
vértices que denotan los roles a desempenar por parte la Armada a
saber, Defensa y Seguridad Nacional, Seguridad Integral Maritima
y Fluvial, Contribucion al Desarrollo Integral del Pais, Seguridad
Ambiental y Proyeccion Internacional, los cuales seran acompafnados
por establecimiento de objetivos prioritarios y varias lineas de accion
estratégicas que integraran la EMN (Propuesta EMN, 2018).

El plantearse de manera organizada el como hacer frente al entorno,
permite nuevos rumbos de accidn a la Fuerza naval, el planeamiento por
capacidadesDOMPIS, ylaarticulacion delsistemade cienciaytecnologia
con la industria naval y de defensa, se han convertido en una prioridad
que busca el mejoramiento de las unidades y de su desemperio en las
operaciones en el mar. La ampliacion, fortalecimiento, modernizacion
y disefio, y construccidn del poder Naval, son ademas de una meta el
medio para convertirse en una marina mediana de proyeccion regional,
contribuyendo al desarrollo econdmico de la nacidn. El aumento de las
unidades proporcionalmente aumenta la sequridad maritima integral
y con ello el control de acciones contra el narcotrafico la trata de
personas, la pirateria, el terrorismo, el contrabando y la contaminacion
del ambiente marino, entre otras.

Se avecinan nuevos retos como la participacion en la OTAN en calidad
de partnership (socio), la intervencion del pais dentro de la Organizacion
para la Cooperacion y el Desarrollo Econémico (OCDE) y de la mano
con ellos, la cooperacion internacional, operaciones navales de fuerzas
combinadas y de élite, operaciones de mantenimiento de paz y de
caracter humanitario; lo que produce:

(...) la obligacién de una Marina Integral apoyando el
fortalecimiento de politicas publicas del comercio maritimo,
la facilitacion de tramites desde la autoridad maritima, el
impulso a la pesca legal y el combate frontal a lo ilegal, la
lucha contra la corrupcion, la rendicion transparente de
cuentas, la continuidad de empresas publicas o mixtas
exitosas, participar activamente en la actividad portuaria.
(Armada Nacional, 2018)
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Conclusiones

El mar es el principal puente que une las naciones y que por este se
mueve la economia del mundo, y por ello se debe mantener el control
y seguridad en los espacios maritimos, asi como establecer reglas
internacionales que sean cumplidas por todas las naciones maritimas
con miras a mejorar la seguridad en el mar y minimizar los riesgos y
amenazas al actual entorno global.

Se hizo primordial analizar cada amenaza en su dimension de seguridad
global y cada elemento aportante en la construccion de la estrategia,
por ello, constituye un hito no sélo para la marina sino en el orden de
la politica de nivel Nacional y con vision prospectiva; es evidente que
la expedicion del documento permitira su difusidn para aprehension no
solo de los hombres y mujeres que componen la Armada Nacional, sino
puesto a consideracion y aportes de cada ciudadano consiente del gran
valor que tiene el mar para el desarrollo nacional.

Colombia a pesar del privilegio de ser un pais bioceanico, adolece de
una conciencia maritima en el imaginario colectivo nacional que no le ha
permitido explotar consecuente con la realidad geografica y geopolitica
los intereses maritimos nacionales en beneficio del desarrollo y la
seguridad nacionales, asi como reconocer la importancia del mar vy la
riqueza marina existente en las aguas jurisdiccionales.

La Estrategia Maritima “Colombia Azul”, proyecto que aun esta en
perfeccionamiento, y puesto a consideracion de lasociedad colombiana,
se constituye definitivamente un producto de investigacion, de caracter
académico y empirico, ademas de la suma de una necesidad per se y
el deseo de acertar de una institucion en permanente innovacion como
la Armada Nacional conforme a las realidades que impone la condicion
bioceanica nacional.

Capitan de Corbeta Diana Consuelo Urrego Nifio
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