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Resumen: El sector maritimo es de lejos uno de los sectores con mayor nivel de internacio-
nalizacion. La interaccion con otros Estados no solo se da desde la construccion de las
zonas limitrofes en el mar, sino a través de diferentes actividades econémicas, sociales y
politicas. El objetivo de esta investigacion es presentar los antecedentes tedricos y concep-
tuales de las relaciones internacionales y como estos interactian con el mundo maritimo
contemporaneo. Para ello, se presentan las bases tedricas y conceptuales sobre estas dos
disciplinas, haciendo énfasis en como se han abordado las discusiones mas relevantes
entre el realismo vy el liberalismo, lo que le permite al lector encontrar algunos aspectos
de la dimension internacional de los asuntos maritimos vy, finalmente, algunas reflexiones
sobre los retos mas apremiantes, sugiriendo algunos cursos de accién que describen los
elementos clave de este proyecto.
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Introduccion

El sector maritimo ha desempefiado durante mas de doscientos afios un papel
fundamental en el desarrollo y crecimiento del pafs, a través del comercio interna-
cional y como medio de conexién con el resto del mundo. Nuestros puertos, que
en las ultimas décadas han alcanzado un gran éxito, han evolucionado constante-
mente, a partir de la inversion de cientos de millones de dolares en sus operacio-
nes para garantizar que se mantengan a la vanguardia y se adapten a los nuevos
desafios del comercio internacional. Hoy en dia, no solo dependemos del sector
maritimo para la importacion y exportacion de mercancias, sino también del valor
que el océano en general aporta al desarrollo econémico con base en la sosteni-
bilidad ambiental.

Colombia plantea ser en poco tiempo una de las principales naciones mari-
timas de la regién (Conpes, 2020). Este estatus debe construirse con la notable
capacidad de sus gentes, sacando provecho de su notable posicion geografica y
la necesidad de desarrollar una economia vibrante orientada hacia los mares. El
sector maritimo es de lejos uno de los sectores con mayor nivel de internaciona-
lizacion. La interaccion con otros Estados no solo se da desde la construccion de
las zonas limitrofes en el mar, sino a través de diferentes actividades econdémicas,
sociales y politicas que, como se sefiala en Rivera-Péez et al. (2018), hacen del
mar un territorio politico y de accion.

Los asuntos maritimos y las relaciones internacionales son en gran medida
una responsabilidad politica del Estado, con implicaciones sociales, econdmicas y
ambientales que afectan el ordenamiento interno y las relaciones con otras socie-
dades. Por ello, es necesario saber con claridad cuales son las areas que pueden
impulsar el desarrollo del pais a partir de una mirada a lo que pasa en el planeta.
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La delimitacién de las fronteras; el uso de espacios comunes en altamar; el forta-
lecimiento del poder maritimo; la formacién profesional de gente de mar, adaptada
a las nuevas realidades tecnologicas de un mundo global; la implementacion de
unas industrias costeras y de alta mar (offshore) sostenibles y eficientes dentro
del marco del cuidado del medio ambiente; la aplicacion de nuevas tecnologias
digitales propias de la Industria 4.0 (14.0); y la formulacién de una politica exterior
que deje claro cual es el peso que tiene el mar para las relaciones internacionales
de la Nacion son, entre otras, razones suficientes para pensar como se tejen las
relaciones internacionales del pais en materia de asuntos maritimos.

En el escenario maritimo y de las relaciones internacionales, confluyen las as-
piraciones y los intereses de los Estados y el rol que cumplen diferentes organiza-
ciones multilaterales, dando lugar a configuraciones de relaciones de poder que
permiten niveles de analisis multipolares, diversos conceptualmente y con multi-
ples explicaciones que, a la luz de diferentes teorias, tratan de aclarar y explicar el
comportamiento e influencia de los diferentes actores en el sistema internacional.
Los Estados, en su relacionamiento con los demas, plantean cursos de accion que
sefialan, de muchas formas, cuales son sus imperativos geopoliticos y estratégi-
cos. La necesidad de analizar las estrategias a la luz de las teorias de las relacio-
nes internacionales se da, ya que, como sefiala Frasson-Quenoz (2015), “utilizar
teorfas no quiere decir nada mas que tener la capacidad de describir con mayor
precision los fendmenos que observamos [..] el marco tedrico permite tamizar la
informacién de manera estandarizada y compararla con otra”.

En la dinamica geopolitica mundial, el panorama de seguridad internacional
evoluciona de forma rapida en torno a los océanos, con cambios en las relaciones
econoémicas, nuevas crisis y conflictos prolongados que se extienden a las rela-
ciones interestatales basadas en los recursos, los asuntos econémicos globales
y los patrones de inversion enfocados en la conexion a través de puertos y lineas
de comunicacién maritimas vitales de superficie (Khanna, 2016; Mufioz & Pérez,
2017). El sector de la mineria y los metales, y sus cadenas de valor y geografias,
se encuentran en el centro de esta realidad geopolitica en constante cambio. Pero,
a la par, también esta la accion del crimen organizado transnacional, que utiliza
estos espacios comunes para lograr importantes réditos econémicos, producto
de actividades ilegales que afectan la ley y el orden en los océanos del mundo.

Por otro lado, las disputas son una parte inevitable de las relaciones interna-
cionales, y, dentro de las disputas internacionales, las mas complejas son las dis-
putas territoriales (Nguyen, 2006). Para ello, la Carta de las Naciones Unidas invita
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alos Estados a arreglar sus controversias internacionales por medios pacificos, de
tal manera que no se pongan en peligro ni la paz, ni la seguridad internacionales,
ni la justicia” (Organizacion de las Naciones Unidas, 2018). La capacidad de dirimir
las controversias limitrofes pendientes, la continua accion de una politica de se-
guridad y defensa, la comprension del rol de la cooperacion internacional, también
son claves para proporcionar mas control sobre las actividades maritimas de na-
cionales y extranjeros en las aguas jurisdiccionales colombianas.

Considerando lo anterior, surge la pregunta raiz de este libro: ;cual es la re-
lacion entre los asuntos maritimos y las relaciones internacionales que pueden
permitir que el poder maritimo de una Nacion se constituya en fuente de posi-
cionamiento geopolitico y desarrollo de bienestar para la sociedad? Por ello, este
trabajo aborda el estudio y el analisis conceptual de algunas facetas de la relacion
entre estos dos mundos. La idea en particular de este capitulo es presentar al-
gunas bases teoricas y conceptuales sobre las relaciones internacionales y los
asuntos maritimos, de modo que en los capitulos subsiguientes se puedan descri-
bir algunos casos y situaciones que se viven en la actualidad. Siendo asi, el lector
encontrarg, en el primer apartado, algunos aspectos de la dimension internacional
de los asuntos maritimos; en el segundo, el marco tedrico de las relaciones inter-
nacionales y, finalmente, algunas reflexiones y sugerencias de cursos de accién
para describir los elementos clave del proyecto por desarrollar.

El alcance internacional de los asuntos
maritimos

En mayor medida que cualquier otro sector, el maritimo se ve afectado por las
tendencias mundiales. Muchos de los asuntos maritimos con los que tiene que
ver un Estado, sean politicos, econémicos, militares, ambientales o sociales, estan
construidos sobre la base de un régimen internacional que los sustentan y los re-
gulan. Sibien los asuntos maritimos son muchos, en este capitulo, y por el interés
de este libro, se presentan elementos conceptuales de cinco de ellos: 1) la territo-
rializacion del mar; 2) la busqueda por limitar las actividades militares en zonas de
libre navegacion; 3) los asuntos maritimos que tienen que ver con la economia, 4)
los asuntos que tienen que ver con la proteccion del medio ambiente marino y 5)
los riesgos contemporaneos asociados a la era digital.
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Sobre la territorializacion del mary la delimitacion de
fronteras

La territorializacion del mar es pieza angular en la forma como los Estados deli-
mitan sus fronteras maritimas. Estg, es definida como “la idea de que la gestién
del Estado se extiende desde la tierra hacia el mar en cuanto a derechos y debe-
res relativos al buen orden, la explotacion de recursos, y el ejercicio de soberania”
(Booth, 1985, p. 40), y ha sido entendida como el tratamiento paraddjico del mar
como tierra (Roszko, 2015). Segun Fernando Marin Castan (2008), resulta dificil
comprender la actual regulacion juridica del mar, tanto en sus aspectos publicos
como privados, sin tomar en consideracion el proceso de formacién del Derecho
del Mary la evolucion histérica del concepto de territorio o dominio del mar. El me-
dio fisico sobre el que opera el mar que bafia las tres cuartas partes del planeta y
que constituye punto de encuentroy a la vez de separacion entre pueblos, Estados
y continentes, explica que el derecho regulador sobre las actividades que en la
mar se desarrollan, venga marcado por su impronta y ademas que sea uno de los
primeros y mas intensamente internacionalizados. El Derecho del Mar participa de
las caracteristicas del derecho internacional. Es un derecho universal, a la vez que
relativo, flexible y evolutivo.

En nuestra época el incremento y diversificacion de los usos del medio marino,
impulsados por el crecimiento demografico y econdmico y por el desarrollo de la
tecnologfa, y los intereses que los Estados tienen en ellos, han hecho mas com-
plejo ese ordenamiento juridico, apareciendo otros espacios maritimos como la
plataforma continental, la zona econdémica exclusiva, la zona internacional de los
fondos maritimos, etc. Sin embargo, ninguno de estos conceptos del Derecho del
Mar moderno, puede entenderse sin revisar el desarrollo historico correspondien-
te. En particular, comprender como han emergido esas nuevas figuras de derecho
através de la reivindicacion por parte de los Estados de derechos que, sin estar en
el colectivo del derecho internacional, merecen consideracion.

Como lo sefiala De las Carreras (1999), durante el siglo XVI comienzan a desa-
rrollarse los debates sobre los derechos de los Estados a las tierras y los mares. Las
potencias europeas de la época dan usos particulares a través de sus flotas mercan-
tes y de guerra, dominando los mares en el mundo. Esto es lo que se conoce como
Derecho del Mar clasico, caracterizado por la aceptacion generalizada de la tesis
propuesta por Hugo Grocio del mare liberum (principio de libertad de los mares) y la
contraposicion de los juristas britéanicos que pregonaban por el mare clausum sive
Dominio Maris, “que defiende los derechos ingleses a apropiarse de los mares ad-
yacentes a su costa, fundado en razones de seguridad” (De las Carreras, 1999, p. 4).
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En la actualidad el documento que erige como constitucion de los ma-
res es la Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar de 1982
(Convemar/82), la cual reglamenta las actividades maritimas para un ndmero
significativo de Estados que la han adoptado como norma nacional. Uno de sus
logros mas importantes fue el equilibrar el conflicto entre mare clausum y mare
liberum al diferenciar los alcances de jurisdiccion de los Estados Costeros en cada
area maritima. En el mar territorial (MT), definido como la franja de mar de hasta
12 millas nduticas medidas a partir de las lineas base, el Estado costero ejerce
total soberania (Convencion del Mar [Conv.], 1982, art. 3-4). En la Zona Contigua
(ZC), la cual se extiende hasta 24 millas nauticas medidas desde las lineas base,
el Estado costero puede ejercer el control necesario para prevenir la violacion de
su normatividad aduanera, fiscal, migratoria y sanitaria dentro de su territorio, y
castigar dichas violaciones (Conv,, 1982, art. 33). La Zona Econdmica Exclusiva
(ZEE) se define como el drea maritima donde el Estado costero tiene derechos
soberanos (distinto a ejercicio de soberania) para los propdsitos de exploracion,
explotacion, conservacion y manejo de recursos naturales vivos y no-vivos que
se encuentren en la columna de agua y subsuelo marino (Conv,, 1982, art. 56).
Desde las perspectivas geopolitica y politico-militar, la ZEE es la zona mas im-
portante del mar (Kraska, 2011, p. 6). Por la naturaleza de la ZEE, se le otorgan al
Estado costero poderes para utilizar y proteger los recursos naturales por motivos
econdmicos, y no para perseguir intereses tradicionales de seguridad (Galdorisi
& Kaufman, 2002). De hecho, la Convemar/82 permite a todos los Estados gozar
de las libertades de altamar dentro la ZEE, incluyendo la libertad de navegacion
(Conv.,, 1982, art. 58, 87).

Limites de las actividades militares en zonas de libre
navegacion

La creacion de la ZEE ha sido reconocida por Booth (1977), Sanguin (1997) y
Kraska (2011), entre otros, como un arreglo entre los principios legales opuestos
de mare clausum'y mare liberum, balanceando los deseos de territorializar el mar
con la defensa de la libertad de navegacion para todo tipo de embarcaciones, sin
importar su bandera. Ni la Convemar ni el derecho consuetudinario permiten al
Estado Costero regular o controlar las actividades militares de un tercer Estado
en su ZEE. Mientras esta posicion es defendida por los EE. UU., China se opone,
argumentando que la rapida evolucion tecnoldgica de equipos militares exige que
se prohiban o restrinjan las actividades militares en la ZEE (Ziafeng & Xizhong,
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2005). Asimismo, Brasil, Bangladesh, India y Pakistan también se oponen a las
actividades militares de terceros en su ZEE, argumentando que estas interrumpen
el desarrollo de actividades econdmicas y que tienen el derecho de prevenir acti-
vidades que interfieran con ellas (Van Dyke, 2004). EE. UU., Reino Unido, Holanda
e ltalia defienden el desarrollo de actividades militares en la ZEE con los siguien-
tes argumentos: 1) la Convemar no permite al Estado Costero limitar actividades
militares en su ZEE (Doran, 1995, p. 2) es inutil especular sobre la permisibilidad
de maniobras navales en la ZEE ya que, en principio, si estan permitidas (Oxman,
1984), y 3), la libertad de navegacion permite un amplio espectro de actividades
militares legales como maniobras y despliegue de fuerzas (Rauch, 1985), y vigi-
lancia y recopilacién de inteligencia (Hayashi, 2005). Una norma que permita a los
Estados Costeros regular la navegacion en su ZEE atentaria contra el mare liberum
y contra el equilibrio existente entre el derecho a la libre navegacion y los intereses
de seguridad del Estado costero (Van Dyke, 2005).

Existen argumentos para limitar las actividades militares en ZEE de otro Estado,
siendo el principal que “la interferencia con los derechos del Estado Costero es in-
evitable” (Klein, 2011, p. 49) cuando se utiliza armamento. Sin embargo, la posicién
basada en mare liberum otorga mayores argumentos para defender el desarrollo
de estas actividades. El caso de Corfu generd jurisprudencia al respecto, sentando
el precedente de no intervencion contra la libertad de navegacion incluso en de-
fensa de intereses de seguridad del Estado costero (Van Dyke, 1991). Asimismo,
la obligacién del uso de alta mar exclusivamente para fines pacificos (Conv., 1982,
art. 88) que se extiende a la ZEE (Conv,, 1982, art. 58(2)) no va en contra del desa-
rrollo de operaciones navales en ese espacio maritimo, ya que por propésitos no
pacificos se entienden solo el uso 0 amenaza de uso de la fuerza contra el Estado
Costero (Ministerio de Relaciones Exteriores, 1945). Propuestas dirigidas a regular
las actividades militares en la ZEE se limitan a no realizar ejercicios de fuego real,
y a hacerlo lejos de zonas de transito o bajo jurisdiccion del Estado (Djalal et al.,
2005).

Attard (1987) resume la complejidad de determinar la legalidad de realizar ac-
tividades militares en la ZEE:

Mientras que la integridad territorial puede requerir contener los usos milita-
res de la ZEE, la seguridad internacional puede a su vez requerir ciertos usos
militares del mar. Es este equilibrio entre realidades contradictorias el que
debe ser logrado por el derecho internacional con relacion al uso de la ZEE
para fines pacificos. (p. 69)
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Se requiere un equilibrio entre los derechos del Estado Costero y terceros
Estados, todo en aras de la seguridad internacional. El desarrollo de actividades
militares en la ZEE de otro Estado es posible y potencialmente beneficioso para
la seguridad maritima regional, siempre y cuando se mantenga un equilibrio entre
los intereses de los Estados involucrados. Klein (2011, p. 327) reconoce que una
territorializacion excesiva fundamentada en mare clausum iria en detrimento de
la seguridad maritima, al proponer que los Estados se concentren en defender los
intereses inclusivos. Esto es imponer la vision de mare liberum codificada en la
Convemar sobre la tendencia de ciertos Estados a extender su jurisdiccion acuer-
do el principio de mare clausum.

Asuntos maritimos relacionados con la economia

Los asuntos maritimos en relacion con la economia se consideran en varios es-
cenarios: transporte, explotacion de los recursos marinos —vivos y fosiles—, ener-
gias de origen marino, puertos maritimos, la defensay la seguridad a los intereses
maritimos, la industria de la construccion naval y las nuevas tecnologias aplicadas
al sector. Asimismo, se ven reflejados en la constitucién politica, los tratados y la
normatividad nacionales e internacionales sobre el mar y su uso. Ademas, en las
actividades e industria del turismo de sol y playa, el deporte y la nautica recreativa,
y otras actividades de la economia y el comercio relacionadas con los litorales, las
costas y el mar.

En este contexto, vale la pena mencionar como las tres cuartas partes de su-
perficie de nuestro planeta azul esta cubierto por mares y océanos y por ellos tran-
sita el 90 % del volumen del comercio mundial, a través de las principales rutas
comerciales maritimas, uniendo los diversos nodos portuarios domésticos e inter-
continentales, que conectan principalmente a Asia, Europa y América. Aun cuando
en el pasado reciente ha sido comun la movilizacion de materias primas, desde
hace cinco décadas la deslocalizacion de los procesos productivos ha trasladado
las cadenas de produccion desde Europa y Norteamérica a los paises en desarro-
llo, empero China constituye un caso singular por haberse convertido en el primer
exportador mundial de productos manufacturados, a pesar de ser considerada
una economia emergente. El transporte maritimo se presenta, entonces, como un
vehiculo del comercio y de la infraestructura, y los puertos maritimos, como inter-
fase fundamental para la materializacion del comercio.

Las principales rutas maritimas han sido trazadas con base en los compor-
tamientos meteoroldgicos, las distancias y la ubicacion geoestratégica portuaria,
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asi como en la oferta y demanda comercial maritima. Los principales movimientos
comerciales se definen en tres vias de comercio maritimo en el eje este-oeste;
corredor Atlantico entre Europa y América, corredor Pacifico entre América y Asia,
y corredor Indico y Mediterraneo entre Asia y Europa, siendo importante destacar
los “cuellos de botella” en el canal de Panama, canal de Suez y estrecho de Malaca,
cuyas alternativas se dirimen a costa de grandes distancias, pero una alternativa
prospectada y objeto de mejora y disputa geopolitica se orienta al Estrecho de
Bering cuyo acercamiento geografico, en distancia, costos y tiempo es del 30 %
para unir los continentes, sin embargo es estacional, dado que en invierno no es
viable al momento (Garcia, 2021).

Siguiendo a Manuel Carlier-De Lavalle (2018, p. 11), se presentan dos tipos de
servicios de transporte maritimo: traficos Tramp y servicios de lineas requlares.
Los primeros aluden a la carga de materias primas y los segundos a cargamentos
heterogéneos elaborados; el concepto tramp, por su parte, considera cargamen-
tos homogéneos, materias primas o poco elaboradas, de bajo valor especifico, a
granel, cuyas cargas tipicas son de graneles liquidos (petroleo crudo y derivados,
gases licuados, productos quimicos), graneles sélidos (carbén, mineral de hierro,
otros minerales, grano, madera) que utilizan buques tanque (petroleros, quimi-
queros, gaseros), buques graneleros (bulk carriers), OBQ' (transporte combinado
0 mixto), en los que sus fletes dependen de las condiciones del mercado y su iti-
nerario es discrecional (tramp). Respecto a los servicios de lineas regulares, estos
hacen referencia a la movilizacion de cargamentos heterogéneos y mercancias
elaboradas o materias primas valiosas o perecederas, envasadas o en contene-
dores, cuyas cargas son carga general convencional (break bulk), contenedores,
cargas rodadas (vehiculos y semirremolques), refrigeradas, para lo cual se utilizan
buques portacontenedores celulares, Roll-on/roll-off ?, y polivalentes convencio-
nales y cargueros frigorificos, normalmente sus itinerarios estan predeterminados
y sus fletes conforme a los contratos.

Segun Clarckson (2017, citado en Carlier-De Lavalle, 2018, p. 13), entre 2002 y
2017 la carga por transporte maritimo se incremento un 75 %, siendo significativo
el incremento en la carga de contenedores en un 162 %. Significa que del total
transportado en el 2017, de 11.536 millones de toneladas, la carga de graneles
solidos significo el 44 %, mientras que los graneles liquidos un 32,6 % y la carga

! Ore-bulk-oil carrier (OBO) es un transportador de mineral-aceite a granel. También se conoce como transpor-
tador combinado u OBO, y es un barco disefiado para transportar cargas secas o humedas.

2 Roll-on/roll-off (RO-RO) es todo tipo de buque, o barco, que transporta cargamento rodado, desde automaovi-
les hasta camiones.
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general 23,4 %, pero segun la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio
y Desarrollo (2020, p. 4), en el 2019 la carga se redujo a 11.080 millones de tone-
ladas y se prevé una reduccion del trafico maritimo en 4,1 % en las cifras del 2020
consecuencia del COVID-19, la crisis de los contenedores, la ralentizacion de la
economia china, y los conflictos comerciales de las grandes potencias econdmi-
cas mundiales.

En consecuencia, queda notificado que la navegacion a través del tiempo,
ha requerido de la participacion de cartografos, oceandgrafos, militares, marinos
mercantes pescadores, y de constructores navales, de instalaciones portuarias y
de vias de navegacion; quienes, de manera puntual, disefiaron cada uno de los
asuntos maritimos.

La actividad logistica portuaria como parte de un sistema del transporte ma-
ritimo en el contexto del comercio exterior, ha sido un elemento vital para el desa-
rrollo de las economias, en el que los puertos han sido taxativos en dicha gestion.
Ademas, los sistemas portuarios en los que confluyen obras e instalaciones, y
conectividad e intermodalidad, entre otros aspectos, intervienen factores politi-
co-estratégicos, técnicos y econoémicos, mostrandose asi la complejidad para su
desarrollo.Por otra parte, la génesis de los puertos se encuentra en el accidente
geografico, la facilidad y profundidad que brindaba el litoral o la orilla maritima o
fluvial para atracar la embarcacion. Posteriormente, las adecuaciones y la inge-
nieria orientaron su construccion, con base en la proteccion natural frente a los
fendmenos meteorologicos y la defensa a los ataques de adversarios. La amplia-
cion de los puertos y del equipamiento requerido para el embarque de personas y
mercancias, asi como para el despliegue de la navegacion maritima permitio dise-
fiar las rutas comerciales. Los puertos fueron evolucionando en su infraestructura
a partir de la tecnologia de los buques, velas, vapor, combustibles; asi como de la
forma de embarque, desde granel hasta el contenedor.

La funcion de los puertos corresponde a servir como intercambiadores entre
los modos de transporte maritimo y terrestres, lo cual resulta obvio atendiendo
a que la existencia de la actividad maritima es la razén de ser de los puertos y
del comercio exterior; mas sin embargo dicha funcionalidad ha ido mas allg, con-
virtiéndose en centros logisticos de transporte multimodal, ademas de realizarse
otras tareas, como lo evidencia Rua (2006):

Hoy en dia, las funciones tipicas que desarrolla un puerto incluyen ademas de
la carga y descarga de la mercancia de los buques y el embarque y desem-
barque de pasajeros (actividades que constituyen la transferencia entre los
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modos maritimo y terrestre de transporte), la manipulacion de mercancias, su
deposito y almacenaje, la inspeccion y el control de la mercancia por parte de
las administraciones publicas (aduana, sanidad,...), la consolidacion y descon-
solidacién de cargas, los servicios de apoyo a los buques (aprovisionamiento,
reparacion, servicios auxiliares, atencion de tripulaciones...), asi como servi-
cios de valor afiadido y de gestion de la informacidn que se intercambia entre
los diferentes agentes que intervienen en todas estas actividades...

La actividad portuaria, por lo tanto, facilita el flujo de cargas mediante las ca-
denas de suministros globales (multitareas), asi que el comercio internacional en
su dinamica creciente debido al fendmeno de la globalizacion y a la disrupcion
tecnoldgica actual, que sumados a la implementacion de los diferentes acuerdos
comerciales firmados por los Gobiernos, ha convertido a la logistica de los puer-
tos como el eje fundamental del desarrollo de las economias, materializada en
la interaccion del sistema maritimo comercial (asuntos maritimos), como conec-
tor de las bases industriales y productivas con los sistemas e infraestructuras de
transporte (carretero, fluvial, férreo, ductos, etc.), los terminales portuarios, los bu-
ques, las rutas maritimas, y los nodos de desembarque o destino final exportable.
Condicién reversa se relaciona con las importaciones.

Proteccion del medio marino y relaciones internacionales

Los océanos son el hogar de millones de especies, proporcionan una fuente clave
de proteinas para la seguridad alimentaria global y desempefian un enorme papel
en la regulacion del climay el ciclo del agua de nuestro planeta (Hoff, 2015). Los
mares se enfrentan a una enorme perturbacion por la accién humana, desde la
alteracion de la temperatura y la circulacion hasta la sobrepesca, la acidificacion y
la contaminacion por plastico. Una accion cientifica y de ejercicio de la autoridad
serd cada vez mas necesaria para alcanzar el desarrollo sostenible (Hoff, 2015). En
este sentido, algunos de los elementos mas importantes a considerar tienen que
ver con el papel que juegan los océanos, la explotacion de recursos naturales vivos
y no vivos y las zonas naturales protegidas.

Frente a lo primero, los océanos son la clave del futuro de nuestro planeta
(Hoff, 2015). Por eso es obligatorio que todas las organizaciones que actuan en el
sector maritimo contribuyan a hacer frente a retos, especialmente aquellos relati-
vos a la contaminacion, el aumento de nivel de los mares, el calentamiento de los
océanos, el agotamiento del oxigeno, la acidificacion, la mejor comprension de las
brechas de conocimiento y la inclusién de poblaciones de interés (Leinen, 2021).
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En 2050, los océanos deben considerarse algo mas que una plataforma para el
turismo y el ocio, deben pensarse como la solucién a muchos de los problemas
sociales y econdémicos del mundo.

Frente a la explotacion de recursos vivos y no vivos, las investigaciones cienti-
ficas dan cuenta de que la cantidad de peces capturados comenzé a disminuir por
primera vez en la historia registrada hace apenas unas décadas. Dicho de otra for-
ma, l0s océanos se estan muriendo y para tratar de detener este deterioro podria
ser conveniente poner en marcha al menos tres objetivos: detener la sobrepesca,
reducir las capturas accidentales y proteger el hdbitat maritimo (Hoff, 2015). Para
esto, las Naciones Unidas han propuesto que a escala regional se deben elaborar
planes ocednicos conjuntos que incluyan a todas las partes interesadas (stakehol-
ders) del sector publico y privado en los paises de cada regién en los procesos de
toma de decisiones orientadas a explotar y preservar el océano de forma sosteni-
ble (Hoff, 2015). La humanidad en su conjunto debe aprender a utilizar el dominio
maritimo de forma que se neutralice y se reverse el declive global en la salud de
los océanos y se garantice que su rigueza esté disponible para las generaciones
futuras (Conathan & Moore, 2015).

Por ello, una de las propuestas para proteger mejor los océanos parece ser €l
establecimiento de Grandes Areas Marinas Protegidas (Hoff, 2015). Este meca-
nismo ha sido impulsado por algunas islas Estado que cuentan con vastas zonas
economicas. Por ejemplo, las Islas Fénix de Kiribati y Nueva Caledonia protegen
mas de 1,5 millones de kildbmetros cuadrados. Estos territorios estan llevando a
cabo un sofisticado ejercicio de planificacion para proteger la mayor parte de 1,1
millones de kildbmetros cuadrados de ZEE y con ello proteger miles de especies
marinas de la depredacion (Rouatu, 2015).

Lo que es una realidad es que los cambios en los océanos repercutiran en la
agricultura, la pesca, el agua, los alimentos, el suministro de energia, las infraes-
tructuras costeras, el transporte y la ocurrencia de fendmenos naturales catastro-
ficos, como los tsunamis, los huracanes y los fendmenos meteoroldgicos extre-
mos. Esto, afecta profundamente la economia, la salud, el bienestar y la seguridad
de todas las naciones del mundo, en especial de aquellas como Colombia que
cuentan con costas sobre los océanos.

Muchas investigaciones plantean que las decisiones que se tomen en las
proximas décadas marcaran mas el futuro del océano que cualquier otro periodo
de la historia. Si se quiere preservar la salud de los océanos y la vida misma en el
planeta, se deben afrontar tres grandes retos en los préximos 30 afios: 1) controlar
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la industrializacién maritima, 2) supervisar la pesca y la acuicultura ocednica y 3)
hacer frente con decision al cambio climatico oceanico. Frente a lo primero, la ne-
cesidad imperiosa de reducir la emision de gases de efecto invernadero por parte
de la flota maritima y la rapida expansién de la mineria submarina son al menos
dos de las principales prioridades (Stocker, 2016; Shahbakhsh et al.,, 2021).

El desempefio ambiental de una compafiia afecta cada vez mas su capacidad
de asegurar y mantener licencias para explorar, construir y operar, y el aumento de
las temperaturas y los fendmenos meteoroldgicos extremos requieren cada vez
mas ajustes operativos, en especial en un ambiente tan afectado como son los
océanos Y las fuentes de agua. Es claro, que la sostenibilidad se logra mejor a
través de un enfoque colaborativo, lo que no es usual en el mundo realista de las
relaciones internacionales que domina el pensamiento occidental en esta era. En lo
segundo, el combate a las practicas nocivas que fomentan la pesca no reglamen-
tada, ilegal y no responsable (lo que se conoce como IUU Fishing) es importante
para que todos apreciemos la importancia del océano 'y trabajar juntos para aportar
soluciones a uno de sus principales problemas: la sobrepesca (National Oceanic
and Atmospheric Administration, 2021). Frente a lo tercero, reducir las brechas de
conocimiento sobre las variables oceanograficas y atmosféricas e incorporar la
forma como afectan a las poblaciones costeras, resulta clave para la adopcion de
las politicas publicas. Toda vez que estos fendmenos son de escala regional o pla-
netaria la toma de decisiones consensuadas y articuladas resulta, evidentemente,
de importancia superlativa (Leinen, 2021; Mimura, 1999; Mimura; 2013).

La era digital en el mundo maritimo: un mundo de retos y
oportunidades
El surgimiento de nuevas tecnologias disruptivas ha cambiado el sector maritimo
de una manera muy dificil de anticipar. La automatizacion, el uso de la inteligencia
artificial (IA), el blockchain y la digitalizacion de todos los procesos es la inmersion
en la cuarta revolucién industrial que traerd importantes efectos en el sector mari-
timo disminuyendo, entre otros, la participacion humana en una gran parte de las
actividades industriales del sector. Pero también traera la oportunidad para que
nuevas profesiones se desarrollen entorno a estos cambios tecnoldgicos y que
paises con renta media como Colombia, puedan desarrollar estrategias para in-
corporar a sus pobladores en esos mercados laborales que seran de escala global.
La industria maritima se ha integrado cada vez mas con la Industria 4.0
para aumentar su competitividad y cumplir con los estandares nacionales e
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internacionales (Senarak,2021),con particularinterésenlos Objetivos de Desarrollo
Sostenible (ODS) de las Naciones Unidas para el 2030. Zimon et al. (2019), Garcia-
Arca et al. (2017) y Acciaro y MCKinnon (2020) coinciden en reconocer que la glo-
balizacion de las actividades y el aumento de los precios de las materias primas
hacen imprescindible la implementacion de soluciones sostenibles. Los ODS han
llevado a los profesionales a desarrollar estrategias avanzadas de gestion en la
cadena de suministro que se traducen en una logistica mas estable, eficiente y
ética (Zimon et al,, 2019). Asimismo, Campagnolo et al. (2018) sefialan que el
papel de la cadena de suministro puede ser determinante en la implementacion
de los ODS, mientras que Golrizgashti et al. (2019) sefialan que avanzar hacia la
sostenibilidad seria la mejor forma de producir valor en el futuro cercano. De he-
cho, existe es un creciente cuerpo de investigacion sobre sostenibilidad y compe-
titividad, lo que incluye impulsores y barreras para la implementacion de nuevas
tecnologias y sus interrelaciones con los ODS en la industria maritima (Zimon &
Madzik, 2019; Zimon et al., 2019).

En este contexto, la Industria Maritima ha entrado en una transformacion di-
gital acorde con las practicas de la Industria 4.0 (14.0) (De la Pena Zarzuelo et al,,
2020). RiiBmann (2015) esbozd los nueve pilares base de la Industria 4.0 que se
aplican al sector. Estos son robots y sistemas autonomos, Internet de las cosas
(IoT), ciberseguridad, integracion de sistemas horizontal y vertical (HVSI) a través
de nuevos estandares, cloud computing (CC), impresién 3D (3DP) y flexibilizacion
(F), big data (BD) y business analytics, realidad aumentada (AR) y simulacion y
modelado (S&M), pilares que dan pie a la innovacién en la industria maritima y a
la cadena de suministros ocednica con bugues auténomos, puertos inteligentes
y digitalizacion de informacién y procesos. La integracion de diferentes disposi-
tivos, agentes y actividades, junto con el aumento de la conectividad entre dife-
rentes puertos, ha creado un nuevo ecosistema en el que han aparecido nuevos
riesgos en materia de ciberseguridad (De la Pefia Zarzuelo, 2021), y con ellos una
creciente vulnerabilidad (Lee & Whang, 2005). El transporte maritimo, como pieza
vital para el comercio internacional, tiene el deber ineludible de integrar la ciber-
seguridad en sus procesos.

La capacidad de cada nacion para adaptarse rapidamente a esos cambios
sera el factor diferencial para posicionarse en el sistema internacional y hacer
frente a estos cambios. Este cambio digital, abre también la puerta para que acto-
res ilegales hagan uso del ciberespacio para usufructuar de las actividades lega-
les y captar rentas para lucrarse a voluntad. La interaccion entre actores publicos
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y privados y la cooperacion internacional parece ser un elemento clave para anti-
ciparse a todos esos retos que, desde ya, se comienzan a vivir.

Marco tedrico de las relaciones internacionales

Alabordar las determinantes geopoliticas y los intereses nacionales de los Estados,
es necesario mencionar el poder y sus fuentes. Méndez Gutiérrez del Valle (2011)
sefiala que hay numerosos intentos de identificar los fundamentos del poder esta-
tal, y toma como referencia la obra de Muir, Political Geography, en la cual se des-
tacan cuatro tipos de poder: morfoldgico, asociado al tamafio, forma y ubicacion
del territorio; demografico, basado en el volumen y caracteristicas de la poblacion;
economico, relacionado con la posesion de recursos productivos y comercio ex-
terior; y por ultimo, militar, relativo al tamafo de las fuerzas armadas, la calidad
y la cantidad de su armamento y su despliegue, asi como capacidades tacticas,
operacionales y estratégicas (Méndez Gutiérrez del Valle, 2011).

En cuanto a intereses nacionales, estos “y la razon del Estado [..] siguen sien-
do factores esenciales para interpretar parte importante de la geoestrategia que
subyace a muchas de las acciones que marcan el devenir de los acontecimien-
tos internacionales” (Méndez Gutiérrez del Valle, 2011). La estrategia inicia con un
proposito, y el propdsito, en asuntos internacionales, descansa en el concepto de
intereses nacionales (Deibel, 2007). Segun este autor, existen cuatro categorias de
intereses: la seguridad fisica, asociada al imperativo de supervivencia; la prosperi-
dad econémica, relacionada con la calidad de vida de la poblacion; la preservacion
de los valores propios que tiene que ver con el Gobierno, la cultura civica y los
valores de la sociedad; y la proyeccion de los valores y la moral propios hacia el
exterior, asociado a transmitir su vision de sociedad a otras tierras.

Frente a esto, surge otro concepto central de las relaciones internacionales
que radica en la conceptualizacion de que tan anarquico es el sistema internacio-
nal. Esto no es mas que debatir si hay o no ausencia de una autoridad central que
contribuya en la construccion de los regimenes politicos necesarios para ordenar
los temas de debate en la agenda internacional. La diferencia entre el ambito inter-
noy el internacional es que el primero, supone la existencia de un monopolio de la
violencia legitima en cabeza del Estado, mientras que el segundo —el internacio-
nal— supone la ausencia de tal monopolio (Frasson-Quenoz, 2015).

De otra parte, esta discusion también pasa por el concepto de potencia. En
algunas regiones, el rol de gran potencia, conforme la propuesta de Braillard y
Djalili (1988), les otorgara a algunas naciones ser capaz de influir en el sistema
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internacional, aunque no sean capaces de poder dominarlo. También hara que
tengan la aspiracion de desempefiar un papel en la escala planetaria mundial sin
gue sus capacidades le permitan actuar por fuera de ciertas regiones o tematicas
(Frasson-Quenoz, 2015). En este entorno, los Estados conviven con dilemas de
seguridad, donde unos optan por armarse, mientras otros deciden crear alianzas.
Por ello, la seguridad es algo por lo que los Estados compiten.

En su afan de escapar de la influencia de otros, un Estado busca adquirir mas
poder, lo que genera inseguridad en los demas, creando una atmésfera de insegu-
ridad entre todos. Esto conlleva a un dilema, entre disminuir esfuerzos armamen-
tistas para fortalecer la cooperacion, y aumentarlos para garantizar su tranquilidad,
incentivando a otros a armarse. Frente a ello, los Estados buscaran un equilibrio en
el balance de poder intentando construir alianzas para minimizar esa incertidum-
bre. Los casos de China, en el mar del Sur de China, o de Estados Unidos, en el mar
Caribe, son claros ejemplos del juego de las potencias en este sentido. Los casos
de paises como Colombia son muestra de la necesidad de construir alianzas e
integrarse al sistema internacional con miradas comprehensivas y holisticas que
les den sustento a sus posiciones.

Para describir y comprender todas esas realidades, desde mediados del siglo
XX se ha ido construyendo un corpus teorico sobre las relaciones internaciona-
les como disciplina cientifica. En ese corpus, surgen dos posturas basicas que
ponderan la forma como se interactla con el poder, con el orden y con la interde-
pendencia entre los actores del sistema. Una es la postura realista y la otra es la
postura liberal. A continuacion, se revisan de forma sumaria ambas corrientes del
pensamiento como plataforma analitica de este volumen.

El mundo realista de las relaciones internacionales

El mundo realista plantea unas condiciones bdsicas: 1) la anarquia; 2) la lucha
continua por los recursos o las ideas y 3) la distribucion inequitativa del poder
como elementos constructores del sistema internacional. El prisma del realismo
se ve representado por sus dos principales derivaciones, el realismo neoclasico y
el neorrealismo.

Desde el punto de vista de los postulados de Morgenthau (2005), autor neo-
clasico del realismo, el poder es siempre el objetivo inmediato de los Estados, y
debe ser adoptado como referente para el comportamiento en el sistema interna-
cional porque, de una parte, es el Unico que se aplica a todos por igual, y de otra, el
conjunto de reglas morales de una sociedad no puede ni debe extrapolarse a otras.
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Por lo tanto, se asocia a una distribucion relativa del poder entre Estados, en partes
iguales 0 no. Aquellos Estados que logran obtener mayor poder, obtendran una
ventaja relativa con aquellos que no poseen esa capacidad. De alli que los poderes
militar y econémico adquieran importancia para establecer esos pesos relativos
de cada uno de los Estados en el sistema internacional.

Sin embargo, como lo plantea Rosseau, filésofo clasico del realismo, no es
el acto de guerra como tal, sino las relaciones constantes de un Estado con los
demas, que lo pueden hacer sentir débil 0 amenazado, de suerte que su compor-
tamiento represente no solamente su interés particular sino, también, asegurar-
se que los demas Estados no representen una amenaza para Su supervivencia
(Frasson-Quenoz, 2015), lo que constituye un ambiente de permanente tension.

Morgenthau (2005) declara que la imperfeccion del mundo, desde el punto de
vista racional, es el resultado de fuerzas inherentes a la naturaleza humana. Para
mejorar el mundo, se debe trabajar sobre esas fuerzas, no atacarlas. En virtud
que el mundo esta lleno de intereses contrarios y de conflictos internos, nunca
es posible la consecucion plena de los principios morales. Sin embargo, resulta
factible aproximarse mediante el balance de esos intereses y la conciliacion de
esos conflictos. Asi, el realismo neocldsico propone un sistema de conciliacion y
equilibrios continuos, como principio universal de todas las sociedades pluralistas.
Este sistema, se basaria en el balance de poder ® de los Estados. Para Morgenthau
(2005), el equilibrio multipolar es el de mayor durabilidad en un @mbito anarquico.

Al mismo tiempo, esos mismos postulados ameritan entender que, es res-
ponsabilidad del Estado realizar el interés nacional, por lo que puede ser parte
de su estrategia acudir a medios considerados inmorales: espiar, robar, engafiar,
entre otros (Morgenthau, 1946), y a tomar decisiones inmorales, efecto de los
dilemas complejos que debe enfrentar y lo obligan a escoger entre dos males.
Paraddjicamente, la moderacion se convierte en rasgo distintivo de la politica in-
ternacional; los Estados persiguen politicas extranjeras racionales, promovidas
por hombres de Estado que piensan y actuan conforme sus propios intereses na-
cionales y de poder, y entonces, las estrategias de poder de unos, se imponen
sobre las de otros (Frasson-Quenoz, 2015).

Luego de recibir suficientes criticas la teoria de Morgenthau, surge el neorrea-
lismo. Waltz (1979) reformula la teorfa realista, basandose en la microeconomia,

s Este concepto “se entiende como una configuracion del sistema internacional en el que ningun Estado pre-

domina” (Frasson-Quenoz, 2015). Supone un equilibrio con el fin de evitar la guerra: la materializacion de
alianzas en contra de la hegemonia es un comportamiento que equilibra.
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y proponiendo tres variables: un principio ordenador, en el cual alude al actual sis-
tema donde se desarrollan las interacciones de los actores, y que es regulado y
condicionado por la anarquia; un principio de diferenciacién 4, en el que los acto-
res pierden su funcionalidad por estar obligados a perseguir su propia seguridad,
buscando equilibrar el poder de los demas actores para evitar ser aniquilados; y,
un principio de distribucion, que se refiere a la disposicion inequitativa de las capa-
cidades de poder, lo cual explica que, si bien las unidades del sistema son funcio-
nalmente equivalentes, se diferencian entre ellas por su mayor o menor capacidad
para cumplir dicha funcién (Frasson-Quenoz, 2015). Para Waltz, las potencias ma-
yores determinan el comportamiento de los demas actores; cuando las grandes
potencias ordenan el sistema internacional, obligan a los demas Estados a seguir
las reglas determinadas por ellos. Esto conduce a concluir que, mientras menos
grandes potencias existan, el sistema sera mas estable.

El neorrealismo como base del realismo expuesto por Morgenthau en 1946,
afirma que el actor principal del sistema internacional sigue siendo el Estado, el
cual se comporta de forma egoista, buscando siempre, garantizar su superviven-
cia, maximizar sus capacidades —econodmicas y militares—, el beneficio para si, y
por supuesto su poder en el sistema internacional, para influir sobre los Estados
mas débiles y con menos capacidades. Asi pues, el neorrealismo, segun Dario
Battistella (2003), explica que gracias al comportamiento egoista y maximizador
de los Estados, el sistema internacional es anarquico y que las instituciones inter-
nacionales son inoperantes e incapaces de persuadir a los Estados para que se
comporten de manera altruista y no busquen unicamente el beneficio propio, que
amenace la integridad de otros Estados. Para el neorrealismo, la cooperacion, la
integracion entre Estados esta descartada, pues para esta corriente tedrica, coo-
perar se enmarca en la légica de las ganancias/perdidas relativas °, e integrarse
significaria perder soberania.

El mundo liberal de las relaciones internacionales

De otra parte, encontramos varias corrientes del liberalismo: el neoliberalismo ins-
titucional y el liberalismo republicano, como parte del liberalismo blando; y el libe-
ralismo de la interdependencia y el liberalismo social, dentro del liberalismo duro.

4 Para Waltz, el principio de diferenciacion permite separar a los Estados de los demés actores del sistema
internacional. Para él, los Estados son actores relevantes de las relaciones internacionales, mientras las orga-
nizaciones no gubernamentales, las multinacionales o las personas, no lo son (Frasson-Quenoz, 2015).

5 Esta logica consiste en que si dos Estados cooperan lo que gana uno lo pierde el otro, por eso para los neo-
rrealistas es riesgoso cooperar y por ende es mejor no hacerlo.
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El neoliberalismo, aunque considera al Estado como un actor preponderante
dentro del Sistema Internacional, también considera como tal a las instituciones
internacionales, a las cuales ve con capacidad para modificar el comportamiento
de los Estados, la naturaleza anarquica de sus relaciones y del sistema internacio-
nal a través de la creacion de normas y un régimen internacional. Para los neoli-
berales, si es posible cooperar, pues esta se enmarca en una légica de ganancias
absolutas. En lo que se refiere a la integracion en bloques subregionales, regiona-
les y globales, estos mecanismos sirven para neutralizar la anarquia en el sistema
internacional, que deriva en incertidumbre; asimismo, la integracion, sirve segun el
neoliberalismo, para garantizar la paz entre Estados, y maximizar sus beneficios a
través de la cooperacion.

El neoliberalismo institucionalista ve en las instituciones unos actores inde-
pendientes, que actuan como facilitadores entre los Estados, favoreciendo su coo-
peracion porque permiten disminuir la incertidumbre que existe entre ellos. Esto,
se da gracias al permanente contacto que permite la accion al interior de esas ins-
tituciones, donde los Estados aprenden a conocer a sus rivales, sus capacidades
e intenciones reales, mermando con ello el dilema de seguridad, y asi, convierte la
guerra en un fendmeno anormal (Frasson-Quenoz, 2015), muchas veces se limita
a mirar las interacciones economicas.

Por otra parte, el liberalismo republicano expone tres hipotesis basadas en
la democracia: la existencia de una cultura politica fundada en la resolucion pa-
cifica de conflictos; las democracias coinciden en valores comunes —libertad y
derechos individuales; y las democracias permiten la cooperacion. Este enfoque
es de caracter anarquico y se centra en el Estado como actor primordial de las
Relaciones Internacionales (Frasson-Quenoz, 2015).

En relacion con el liberalismo de la interdependencia, se postula que el de-
sarrollo econdémico y el comercio internacional, se presentan como medios mas
efectivos que el empleo de la fuerza para alcanzar la estabilidad y la prosperidad.
Interdependencia, segun Keohane y Nye (1977), significa que cualquier relacién in-
terdependiente supone un beneficio, pero también un costo. Este Ultimo depende
del grado de competencia y de lucha para la consecucion de los recursos que se
da entre los dos actores. Por lo tanto, la interdependencia derivada de la especia-
lizacion econémica de los Estados desanima a estos a recurrir a la violencia fisi-
ca. Por su parte, el liberalismo social desestima la visién clasica de las relaciones
entre Estados y las reemplaza por otras relaciones, como las interpersonales y las
transnacionales. ¢ Las relaciones entre personas reducen la probabilidad de con-
flicto porque incrementa el entendimiento mutuo (Frasson-Quenoz, 2015).

Segun Rosenau (1980), se refiere a los procesos a través de los cuales, las relaciones internacionales entre
Gobiernos son complementadas por relaciones entre personas privadas, grupos y sociedades que pueden
tener —y en efecto tienen— consecuencias importantes sobre el curso de los eventos.
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Sobre la diplomacia naval y los asuntos maritimos

Otro aspecto que tiene que ver con las relaciones internacionales es el papel de la
diplomacia. En este caso particular podemos hablar de la diplomacia naval. Esta
es la gestion de las relaciones internacionales a través del dominio maritimo y
del uso de activos maritimos, y puede ser de tres tipos: cooperativa, persuasiva
y coercitiva (Le Miére, 2014). Los antecedentes de este concepto se pueden en-
contrar en ideas como gunboat diplomacy (Cable, 1994), persuasion naval activa
y latente (Luttwak, 1974) y presencia naval (Turner, 1974). Por su naturaleza, las
armadas pueden desarrollar labores diplomaticas mas alla del uso de la fuerza
como extension de la politica de un Estado (Wylie, 1991). Este rol diplomético e
internacional de las armadas es importante para fortalecer relaciones bilaterales
y regionales, contribuir a la estabilidad internacional, y aumentar el prestigio de la
Nacién en su region de influencia (Hattendorf, 2000, p. 238).

Al analizar la diplomacia naval, Till (2009) argumenta que el rol diplomadtico es
“uno que todas las armadas pueden y deben desarrollar sin importar su tamafio
ni la inclinacion politica de sus Gobiernos, y tanto por razones competitivas como
colaborativas” (p. 224). Asimismo, concluye que la diplomacia naval juega un rol
crucial ya que facilita darle forma al escenario internacional para evitar o detener
conflictos y que, para lograr esto “las armadas y cancillerias deben desarrollar un
enfoque estratégico hacia la diplomacia naval, disefiado para integrarla de manera
efectiva a todos los demas aspectos relevantes de la politica de seguridad de un
pais” (Till, 2007, p. 251). Ken Booth también trato el rol diplomaético de las Armadas.
Booth (1977) argumenta que el objetivo de la estrategia naval es “el uso del mar
por parte del Estado’ y que, para ello, la Armada debe cumplir tres roles: militar,
policial, y diplomatico. Ademas, sus estudios relacionan el derecho internacional
con la diplomacia en el mar.

Reflexiones finales

Todo lo anterior nos lleva a anticipar unas areas de focalizacion en las cuales el
mundo maritimo y sus interesados publicos y privados debe acentuar su trabajo
en los proximos afos y que son vitales en el disefio de sus planes y estrategias
futuras:

En el plano ambiental pareciera ser que la preservacion y sostenibilidad del
mar patrimonial resulta clave. Todo lo que se pueda hacer para controlar las
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emisiones de carbono en las areas bajo jurisdiccion nacional debe ser llevado a
cabo. Igualmente, las iniciativas para la utilizacién de energia renovable deben ser
impulsadas, y la planificacion espacial maritima y costera debe ser pensada para
lograr la sostenibilidad y la preservacion de los ecosistemas marinos y costeros.

De igual forma, para trabajar en la sostenibilidad ambiental, se debe prestar
atencion a las, cada vez mas grandes, demandas de las partes interesadas del
sector de la mineria y los metales, con respecto a su uso del mar vy la tierra, el
consumo de agua, las emisiones de gases de efecto invernadero y la gestion de
residuos (Bebbington & Bury, 2010).

En el plano politico, la gobernanza maritima debe ser una prioridad asumiendo
todas sus repercusiones, en especial el manejo de las relaciones con los diferentes
actores del sector. En cuanto a las relaciones internacionales dado lo global del sec-
tor se debe hacer énfasis en los problemas asociados con los limites oceanicos, la
aplicacion o no de los fallos de los organismos internacionales, la aplicacion de la
Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar por parte de los paises
miembro y el manejo de la llamada Zona para la explotacion de recursos naturales.

En el plano econdmico, pareciera ser que la implementacion y las repercusio-
nes de la llamada Economia Azul que es vista por algunos como una revolucion
industrial marina resulta fundamental para el dialogo entre Estados y la coopera-
cion regional en la construccion de beneficios. El manejo de la reduccion de los
recursos maritimos, 10s usos no convencionales del mar en contraste con las acti-
vidades tradicionales y, el manejo sostenible de industria portuaria y del transporte
maritimo dados los cambios que se prevén en la cuarta revolucion industrial 14.0.
deberia ser incorporados en los procesos de planificacion estratégica de las enti-
dades asociadas al sector en el entorno nacional e internacional.

Finalmente, en el plano social, enfrentar los cambios que traera la 14.0 con la
automatizacion, los usos de la inteligencia artificial, el big data, el data analytics y
el blockchain sobre las oportunidades laborales de la gente de mar y su adapta-
cién a esta nueva realidad, asi como los riesgos de la masificacion de las activi-
dades en el ciberespacio, deben ser una oportunidad para enfrentar la apatia y el
desconocimiento de la sociedad colombiana frente a las actividades maritimas y
la llamada ceguera maritima, fomentando la participacion en los escenarios in-
ternacionales donde se estan tomando decisiones al respecto. Como se podria
decir coloquialmente, llegar tarde a la fiesta, puede ocasionar mas estragos que
beneficios en esta materia.
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