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Colombia, complementaba el epígrafe del presente capítulo afirmando 
que para la adecuada protección de los intereses marítimos de un país 
se hace imperioso ejercer soberanía sobre sus espacios marítimos juris-
diccionales y proteger las vías de comunicaciones marítimas que le co-
rresponden. Y concluía aseverando que “el cumplimiento de estas tareas 
exige la creación del Poder Naval” (p. 24) de dicho país.

Siendo el poder naval uno de los dos elementos que integran el po-
der marítimo de Colombia —en conjunto con los intereses marítimos 
que debe conservar y proteger—, es factible acompañar al almirante 
Parra Ramírez en su acertada reflexión manifestando que no existe la 
posibilidad de proyectar internacionalmente al país sin la presencia de 
un poder naval completo, eficiente y actuante.

El poder naval y la superioridad marítima: su concep-
ción durante la época moderna

El concepto de poder naval ha cambiado a lo largo de la historia. 
En esta parte del capítulo se analiza dicho concepto durante la época 
moderna; por tal razón, se analizará este poder utilizando la definición 
dada por Mahan (1901). Según el mencionado autor, hay unas caracte-
rísticas que los países deben poseer para el desarrollo del poder naval, 
y que dependen de los siguientes factores: 1) la situación geográfica, 2) 
la configuración física de su territorio, 3) la extensión territorial, 4) el 
número de habitantes, 5) las relaciones que la población tiene con el mar 
y 6) la capacidad de sus gobiernos para crear políticas que favorezcan 
el desarrollo de una potencia marítima (Flint, 2006). Las primeras tres 
se refieren a las características geográficas de un país, mientras que las 
últimas tres se vinculan más al desarrollo de políticas que favorezcan la 
presencia de un país en los mares (Mahan, 1901).

La situación geográfica de un país resulta fundamental para que el 
desarrollo del poder naval sea creíble y por un largo periodo. Para que 
ese tipo de poder se pueda construir se necesitan unas precondiciones 



l     93     l

El podEr naval y la supErioridad marítima:un análisis histórico

necesarias, la principal de las cuales se relaciona con las fronteras terres-
tres. Además, es necesario analizar la forma que tiene un Estado que 
quiere desarrollar un poder naval creíble. En geopolítica, los Estados 
pueden tener diferentes formas geográficas: compacta (Estados que en-
cierran una mayor cantidad de espacio en una menor cantidad de lími-
tes); alargada (existe una considerable diferencia entre longitud y lati-
tud); fragmentaria (Estados insulares) y mixta (incluye todas las formas 
anteriores o algunas de ellas) (Flint, 2006). Dependiendo de la forma, 
cada país puede tener ventajas o desventajas al momento de crear una 
estrategia que le permita desarrollar su poder naval. A lo largo de la 
historia, se ha destacado cómo países de diferentes formas han podido 
desarrollar dicho poder y llegar a dominar los mares (Mahan, 1901). 
Ha habido desde países con forma compacta, como Holanda, hasta paí-
ses insulares, como el Reino Unido, o alargados, como Chile, o mixtos, 
como Estados Unidos.

Lo anterior significa que la sola forma geográfica no es suficiente 
para explicar el éxito de un Estado en los mares; la diferencia la hacen 
las decisiones políticas al momento de desarrollar la estrategia maríti-
ma y naval. Siguiendo esta línea de pensamiento, hay que aclarar cómo 
el poder marítimo de Holanda terminó con rapidez a causa de los múl-
tiples desafíos terrestres que tenía el país. Desde su independencia, 
las Provincias Unidas fueron obligadas a invertir una gran parte del 
presupuesto del Estado para financiar la creación de un gran ejército, y 
tales desafíos no permitieron al país seguir desarrollando su presencia 
en los mares.

El Reino Unido es un país insular y que tiene características únicas 
que le han permitido desarrollar un poder naval sin parangón a lo largo 
de la historia. Esto se debe a que, no obstante ser un país insular, su 
fragmentación no resulta excesiva y tiene costas fáciles de defender y 
de difícil acceso para un enemigo; de hecho, los gobiernos de Inglate-
rra utilizaron el territorio nacional para conectar diferentes realidades 
comerciales en cuanto a que desarrollaron puertos que permitían a las 
flotas comerciales establecer relaciones con las colonias en Norteamé-



l     94     l

EstratEgia marítima, Evolución y prospEctiva

rica, en África y en Asia, y con las naciones del mar del Norte (Ago y 
Vidotto, 2004). La profundidad territorial del Reino Unido le permitió 
conectar estos puertos con las industrias del interior y construir grandes 
ciudades portuarias, en las cuales se destacaba la presencia de grandes 
empresas que se dedicaban al comercio marítimo (Instituto Geográfico 
De Agostini, 2004).

Países como Estados Unidos, que tiene una forma mixta, han desa-
rrollado flotas militares y comerciales para proteger sus propios intereses 
en el mundo y favorecer un aumento de las exportaciones de los bienes 
producidos por empresas que tienen su sede legal en el país. Para domi-
nar los mares en el siglo XX, Estados Unidos fue obligado a escoger a 
cuál de las dos costas dar prioridad para el desarrollo; la elección favore-
ció la costa que le garantiza acceso al océano Atlántico (Westad, 2015). 
Tal decisión se debió a los desafíos que Washington enfrentaba durante 
la Guerra Fría; en ese entonces era necesario dar soporte y demostrar 
cercanía con los aliados de Europa occidental, que eran una pieza clave 
de la estrategia de contención del comunismo promovida por Washing-
ton (Flint, 2006). Esa situación es peculiar por cuanto demuestra cómo 
un país que tenga acceso a dos océanos debe constantemente priorizar el 
área en la cual operará, pues para desarrollar un poder naval creíble se 
deben emplear las estrategias políticas, económicas y militares que mejor 
se adapten a la zona de operación (De Izcue et al., 2012). Debido a ello, 
también Estados Unidos tuvo que decidir en cuáles áreas del mundo 
debe concentrar su atención para tener mayor presencia y proteger de 
manera más efectiva sus intereses.

La decisión de enfocarse en la costa del Atlántico también ha tenido 
un impacto sobre el desarrollo económico del área, que derivó en una 
mayor infraestructura y es económicamente más avanzada, en compara-
ción con la costa del Pacífico (Instituto Internacional de Investigación 
para la Paz de Estocolmo [SIPRI], 2015). Con el fin de la Guerra Fría 
y el surgimiento de nuevas potencias, la región de Extremo Oriente se 
transformó en una zona donde Estados Unidos tenía desafíos crecientes: 
no solo el aumento de la importancia de China, sino también, la pre-
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sencia de economías dinámicas y en rápido crecimiento, como Vietnam 
y Japón, que han trasformado el área en una zona de gran interés para 
Washington. Con tal situación a la vista, la potencia norteamericana dis-
minuyó su presencia y su compromiso en el Atlántico para favorecer un 
aumento de la presencia del país en el Extremo Oriente desarrollando la 
infraestructura en la costa del océano Pacífico y aumentando su presen-
cia militar en Asia (SIPRI, 2010).

El reajuste de la política exterior de Washington hacia una mayor 
presencia en Asia fue definitivamente impulsado por la aprobación de 
la Estrategia del Pivote Asiático, que tenía por objetivo aumentar la pre-
sencia de Estados Unidos en el área con el envío de buques y estrechan-
do lazos diplomáticos y económicos con los países de la zona (SIPRI, 
2015). Dicha estrategia del país norteamericano tenía su base en dos 
pilares fundamentales: 1) el aumento de la población en todos los Esta-
dos que tienen acceso al Pacífico, así como 2) el aumento del temor por 
parte de la población norteamericana hacia China.

Un país que demostró cómo el mar puede convertirse en un multipli-
cador de bienestar es Chile, que en 1994 inauguró una estrategia econó-
mica para aumentar su presencia en el océano Pacífico y tener posiciones 
dominantes en los mercados asiáticos. Dicha estrategia se enfocó en una 
expansión de los intereses económicos del país austral en el Extremo 
Oriente, para favorecer las exportaciones chilenas. Por eso, en Chile se 
habla del Mar Presencial chileno, como se muestra en el mapa de la figu-
ra 5 para describir una amplia zona del Pacífico meridional donde el país 
tiene intereses particulares y planea expandir su influencia (Ministerio 
de Defensa Nacional de Chile, 2010).
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Figura 5. El Mar Presencial de Chile.

Fuente: Instituto Geográfico Militar IGM (2008).

Utilizando la mencionada estrategia, Chile pudo crear mercados 
para exportar sus productos en los países de Extremo Oriente; parti-
cularmente, en una región como esa, que no tenía tradición de vinos 
producidos con uvas. Chile no solo creó el mercado, sino que se destaca 
como uno de los principales exportadores del producto. Fue así como 
el país sudamericano pudo reducir la dependencia de su economía de 
las exportaciones de cobre, y se garantizó de esa forma un crecimiento 
constante a lo largo de los últimos veinte años.

Con la perspectiva geográfica, es relevante la cercanía de un país a las 
principales rutas comerciales del mundo. Esta proximidad trae ventajas 
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en términos económicos, porque brindando servicios de seguridad un 
país puede aumentar sus ingresos o puede, con sus decisiones, influen-
ciar el comercio mundial para obtener el máximo de la ganancia (Ma-
han, 1901). Aunque la posición geográfica es importante, no se transfor-
ma automáticamente en una ventaja, pues para influenciar el comercio 
mundial es necesario también ser una potencia comercial con un poder 
económico y militar creíble.

Si se unen estos dos factores, un país puede ejercer una gran influen-
cia sobre los mares y modificar o alterar los flujos comerciales marítimos. 
En este sentido, se tienen dos ejemplos: el de Indonesia y el de China. 
El primer país tiene soberanía sobre el estrecho de Malaca, una de las 
zonas de mar más traficadas del mundo. El inmenso flujo comercial que 
se genera no tiene como destino final Indonesia, sino que se dirige prin-
cipalmente hacía China. Esto significa que, si bien Indonesia tiene la 
ventaja geográfica, su acción no es de gran impacto para modificar los 
equilibrios comerciales. Por su parte, China tiene una posición geográ-
fica que no la favorece en cuanto el tráfico comercial que se dirige hacia 
sus puertos o que sale de ellos, pues debe pasar por diferentes estrechos 
antes de lograr el mar abierto (Instituto Geográfico De Agostini, 2004); 
tal situación se observa más para el comercio con Europa que con Esta-
dos Unidos. Así la geografía no ayude el gigante asiático, su importancia 
en el ámbito comercial garantiza que los países brinden ayudas a sus 
buques comerciales, situación que ocurre porque del crecimiento eco-
nómico chino depende el bienestar de la economía mundial.

Otro factor para analizar el poder naval es la configuración física 
de un país. Las costas de un país representan también una frontera, y 
como todos los límites del Estado, las fronteras pueden favorecer los 
intercambios de bienes y servicios o, por el contrario, representan un 
potencial factor de conflicto (Rotmann, 2010). Esta distinción depende 
de las relaciones que tengan los países y del poder naval de cada actor en 
un determinado momento histórico.

En cuanto al comercio, la costa debe tener características físicas 
que permitan la construcción y el desarrollo de puertos con aguas 
profundas. Ello permite a los buques de diferente cabotaje operar en 



l     98     l

EstratEgia marítima, Evolución y prospEctiva

dichas instalaciones aumentando las capacidades comerciales del país 
(Mahan, 1901). A su vez, los puertos deben tener una buena inter-
conexión con el interior del Estado, para aumentar las capacidades 
productivas de un país; puertos que se quedan aislados en determina-
das zonas de un territorio pueden favorecer un aumento de la riqueza 
local, pero no favorecerán un crecimiento económico del país. A largo 
plazo, tal situación se traduce en la imposibilidad del Estado para uti-
lizar todas sus capacidades productivas, lo que dificulta las operacio-
nes de exportaciones de bienes con gran valor añadido. En el pasado, 
para garantizar que los puertos tuvieran conexiones con el interior, 
los Estados construían dichas instalaciones cerca de los grandes ríos 
navegables, para facilitar el transporte de bienes hacia el interior del 
Estado (Mahan, 1901). Hoy en día, la interconexión se garantiza me-
diante la construcción de grandes ferrocarriles, autopistas o utilizando 
los ríos navegables a fin de transportar bienes para la exportación, para 
aumentar la producción nacional y facilitar las importaciones.

Por otra parte, la costa debe garantizar posibilidades de proteger 
dichas instalaciones, ya sea de potenciales ataques enemigos o de fe-
nómenos naturales, como tormentas o tsunamis. Históricamente, no 
faltan los ejemplos de cómo la facilidad para proteger las costas ha fa-
vorecido el desarrollo de una potencia naval aumentando sus capacida-
des de influenciar el comercio mundial. Pero la favorabilidad geográfi-
ca de un Estado no es suficiente para garantizar el desarrollo del poder 
naval, porque un papel fundamental también lo juega la población del 
país. Ha habido países que han tenido muy buenas posiciones geográ-
ficas para desarrollar un poder naval, pero por una actitud pasiva de 
su población ese poder se ha quedado en lo simplemente potencial 
(Mahan, 1901).

Un ejemplo de lo anterior es Francia, nación que tiene una posición 
privilegiada, pues tiene acceso al mar Mediterráneo y al océano Atlánti-
co; no obstante esa gran ventaja, la población francesa nunca tuvo estí-
mulos políticos ni económicos para aumentar su presencia en los mares. 
Desde ese punto de vista, el imperio colonial francés tuvo un enorme 
desarrollo terrestre —en particular, con sus colonias en África—, pero 
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también, una baja capacidad para hacer presencia en los mares (Banti, 
2009). Al mismo tiempo, desarrollar un imperio colonial sin favorecer 
el desarrollo de una industria moderna puede afectar el mantenimiento 
de las colonias, así como dificultar el comercio marítimo. Este último 
caso es el de España, que desarrolló un vasto imperio colonial, pero no 
fue capaz de utilizar todos los recursos obtenidos para el desarrollo de 
una industria fuerte, con miras a aumentar el bienestar de la población 
(Ago y Vidotto, 2004). Esta situación favoreció el crecimiento de los 
competidores de España en los mares y una fuerte reducción del papel 
de Madrid como potencia mundial.

La configuración física tiene siempre un papel clave al momento 
de posicionar la flota naval, en cuanto un país que tenga acceso a dos 
mares o a dos áreas económicas tiene la oportunidad de adquirir gran-
des ventajas económicas, que se pueden traducir en oportunidades de 
desarrollo. Pero al mismo tiempo enfrenta grandes desafíos, porque es 
necesario crear por lo menos dos flotas navales y dos flotas mercantes; 
esto, porque un país necesita buques que se adapten a los escenarios 
en los cuales van a operar. En épocas modernas, este problema ha sido 
superado con la construcción de buques militares multipropósito, cuyo 
empleo puede adaptarse a los diferentes escenarios operativos (Instituto 
Internacional de Estudios Estratégicos [IISS], 2005). Estos buques son 
necesarios para países rodeados o divididos en dos o más partes por el 
mar. Dichos Estados, para no transformarse en Estados fallidos, o para 
no tener problemas a la hora de mantener su unión territorial, deben 
desarrollar una flota con capacidades para unir los territorios, controlar 
el litoral y no permitir a fuerzas hostiles acercarse a las costas.

La extensión territorial hace referencia al análisis geográfico de las 
costas, a su amplitud y a la profundidad territorial de un país. Hubo 
a lo largo del tiempo un gran debate sobre la importancia o no de tal 
aspecto y sobre el hecho de que un Estado con una gran profundidad 
territorial tiene o no dificultades para crear un poder naval creíble. Tan 
fuerte ha sido la discusión que Mackinder afirmaba que la principal 
razón de conflicto entre los Estados es la competencia entre el poder 
naval y el poder terrestre (Flint, 2006). Mientras, para Mahan (1901), 



l     100     l

EstratEgia marítima, Evolución y prospEctiva

la profundidad territorial representa un efecto multiplicador de bien-
estar, por cuanto permite a un Estado tener grandes recursos internos 
que puede utilizar para desarrollar su poder naval. En tal sentido, los 
puertos de la costa son el punto de ingreso y salida de bienes necesarios 
para desarrollar la nación y aumentar su presencia en el plano inter-
nacional. Para un país, tener un gran espacio geográfico interno puede 
traducirse en la ventaja en términos de descubrimiento de recursos na-
turales, así como para desarrollar una industria capaz de satisfacer las 
necesidades de la población y aumentar las capacidades productivas, y 
así abrirse a nuevos mercados.

El número de habitantes es la primera característica no geográfica 
que influencia el poder naval. Al analizar esta propiedad, es importante 
profundizar el estudio sobre la relación que la población tiene con el 
mar; es decir, se hace necesario analizar la cantidad de población que tie-
ne un país, así como sus capacidades para desarrollar actividades econó-
micas relacionadas con el mar (Mahan, 1901). Se considera fundamental 
analizar el aspecto cualitativo de la población estudiando cómo se rela-
ciona con el mar, cuáles son las capacidades comerciales de la población 
y cómo esta busca nuevas oportunidades en los mares. Claramente, junto 
con dicha actitud positiva, un Estado debe desarrollar políticas que faci-
liten la participación de su población en esos comercios.

En tal sentido, son famosas las palabras del almirante Nelson al refe-
rirse a las capacidades de España en cuanto a la producción de buques: 
según lord Nelson, en el país ibérico se producían los mejores buques 
del mundo, pero que eran tripulados por las peores tripulaciones del 
mundo (Agati, 2005). Con estas palabras, el militar inglés explica con 
mucha claridad cómo un país puede desarrollar una buena industria mi-
litar, pero debe también formar los recursos humanos para que su venta-
ja en los mares nunca se vea comprometida. Como si no fuera suficiente, 
en la batalla de Trafalgar, Nelson, explotando las capacidades inglesas en 
los mares, fue capaz de derrotar la flota combinada de España y Francia, 
que tenía una mayor potencia de fuego, pero también, tripulaciones con 
poca experiencia o poco entrenamiento (Agati, 2005).
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Al mismo tiempo, las políticas estatales pueden favorecer o dificultar 
el desempeño de una nación en los mares, pues el Estado que quiera 
desarrollar un poder naval debe establecer una estrategia que favorezca 
su presencia en los mares, ya sea en tiempos de guerra o en tiempos de 
paz. En el primer caso, la flota naval debe garantizar la presencia en los 
puntos estratégicos que favorezcan la seguridad de las rutas comerciales 
hacia el país y no permitan al enemigo usar sus rutas (De Izcue et al., 
2012). Al mismo tiempo, durante los conflictos es probable que suceda 
una disminución del empleo en todos los sectores no relacionados con 
el esfuerzo militar.

Para emplear de manera constructiva la mano de obra con alta es-
pecialización, un país debe favorecer la creación de empleos que estén 
íntimamente vinculadas con el mar y las actividades marítimas (Mahan, 
1901). Un ejemplo positivo de ello es el Reino Unido, que durante las 
dos guerras mundiales fue capaz de emplear con rapidez su mano de 
obra especializada en los buques militares; los mecánicos de las grandes 
industrias fueron destinados a las embarcaciones militares después de 
un entrenamiento básico, por cuanto ya contaban con la gran mayoría de 
los conocimientos necesarios. Esto, por una parte, redujo el tiempo para 
alistar los hombres y emplear los buques en los escenarios operativos; 
por otra, fue útil para generar economías de escala y reducir el aumento 
de la pobreza de la población durante los periodos de guerra.

En el mar, la única posibilidad de victoria es logrando la eliminación 
de la flota enemiga y no permitiendo al enemigo seguir utilizando sus re-
cursos para el desarrollo de la industria civil o militar. En otras palabras, 
se busca la victoria total, ya descrita por Von Clausewitz (2005) en su li-
bro De la guerra. No se debe solo ganar la guerra, sino, además, eliminar 
el potencial productivo de un enemigo, privarlo de sus centros vitales 
y destruir su industria, a fin de que no represente una amenaza para el 
Estado (Von Clausewitz, 2005). Lograr dicho objetivo depende de la 
calidad de la población en cuanto a formación y capacidades militares, 
así como a la presencia de una industria que garantice un constante de-
sarrollo tecnológico; de hecho, la industria debe hallarse estrechamente 
vinculada a todas las actividades relacionadas con el mar, para garantizar 
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que el país va a estar constantemente por sobre la brecha tecnológica, y 
seguir garantizando su ventaja competitiva con los demás países.

En tiempos de paz, la flota naval debe seguir protegiendo la flota 
comercial para garantizar seguridad en la navegación y luchar en con-
tra amenazas en el mar, tales como la piratería. Durante esta fase, un 
país debe aprovechar todas las ventajas económicas y comerciales que 
se presenten para su industria, con el fin de expandir la base industrial y 
desarrollar un aparato económico que se base en el comercio marítimo.

El carácter nacional hace referencia a las capacidades comerciales 
de una nación; es decir, la única manera como se puede desarrollar 
el poder naval es con el comercio. En el pasado, la única posibilidad 
para aumentar el comercio era la construcción de grandes imperios 
(Sabbatucci y Vidotto, 2009), pero tan solo eso no era suficiente para 
garantizar un aumento de la riqueza de un país. Nuevamente, el pa-
pel principal lo tenían las políticas de un Estado, pues cuanto más 
eran orientadas al desarrollo de los nuevos territorios, más era posible 
tener colonias dinámicas económicamente y con capacidades para ab-
sorber la producción industrial de la Madre Patria (Mahan, 1901). Por 
el contrario, si los territorios eran conquistados con el único objetivo 
de explotarlos, se desarrollaba un imperio débil, con escasa o ninguna 
posibilidad de desarrollar un comercio abundante entre la Madre Pa-
tria y las colonias; esta última relación genera dinámicas parasitarias, 
donde la nación que ha conquistado nuevos territorios los depreda sin 
favorecer el desarrollo de ningún tipo de economía. En el largo plazo, 
tal cosa se traduce en una crisis sistémica de la economía y en el colap-
so de la presencia en los mares (Mahan, 1901).

De lo expuesto tenemos dos ejemplos claros y antagónicos: el del 
Reino Unido y el de España. El primero quiso desarrollar sus colonias 
para tener un comercio marítimo fuerte y en constante crecimiento; al 
mismo tiempo, promovió constantemente la iniciativa privada para favo-
recer el desarrollo del potencial comercial de sus colonias. El segundo, 
por el contrario, se interesó solo en explotar los recursos naturales de los 
territorios conquistados, sin favorecer la creación de ninguna iniciativa 
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económica que no se relacionara con dicha explotación. El comercio 
marítimo fue uno de los factores que favorecieron el poder naval, y fue 
una etapa fundamental para la creación de una dinámica industria na-
cional. En ese sentido, hubo una estrecha relación entre el desarrollo 
económico de las colonias y el de una industria nacional. Las colonias 
representaban el mercado principal para los productos industriales de 
la Madre Patria. Si las colonias estaban económicamente desarrolladas 
podían absorber la gran mayoría de la producción y abrir el paso a una 
dinámica económica de constante desarrollo. De esa manera se desarro-
lló la gran industria en el Reino Unido y en otros países europeos que 
han tenido colonias.

El último factor que incide en el desarrollo del poder naval es la clase 
de gobierno, que hace referencia a las decisiones tomadas o no tomadas 
por los gobiernos, y sus consecuencias en el desarrollo del poder naval. 
Como ya se mencionó, este poder depende, en gran medida, de las capa-
cidades comerciales de una nación: a mayor comercio, mayores posibili-
dades de desarrollar una industria fuerte y en constante evolución, con 
la posibilidad de aumentar la tecnología aplicada a la construcción de 
buques militares o comerciales.

Para lograr el objetivo de mantener un comercio marítimo eficiente 
y diversificado, es central la política externa de un país, la cual debe pro-
pender por no permitir que potenciales rivales amenacen el dominio de 
los mares de un país (Castex, 1938). El poder naval no se puede imponer 
solo con el poder de las armas; es decir, depende, en gran medida, de 
las capacidades comerciales que tiene una nación y de las políticas que 
el Estado instituye para favorecer la presencia de un país en los mares. 
Sin una economía en constante crecimiento, no es posible para un país 
desarrollar una creíble fuerza naval disuasiva que permita proteger los 
buques comerciales y aumentar el bienestar económico de la población. 
La fuerza naval es necesaria para garantizar la proyección del poder de 
una nación y la protección de sus rutas estratégicas. Por tal motivo, el 
elemento militar es esencial para la protección de la maquinaria indus-
trial comercial que se puede desarrollar con el comercio marítimo.
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El poder naval y la zona de antiacceso y negación de 
área en la actualidad

En nuestros días, el poder naval ya no se basa en la construcción de 
grandes imperios coloniales que los Estados pueden utilizar para de-
sarrollar sus economías; de hecho, los grandes imperios coloniales se 
disolvieron definitivamente durante la segunda mitad del siglo XX (Sa-
bbatucci y Vidotto, 2009). Esta nueva situación abrió un espacio para 
un cambio en la manera de ejercer el poder naval, que sigue siendo una 
pieza fundamental de las políticas exteriores y económicas de los dife-
rentes países en el mundo. El comercio marítimo representa una de las 
principales herramientas para el desarrollo de la economía mundial, y 
es por eso por lo que los Estados han desarrollado diferentes estrategias 
para garantizar la seguridad de los buques comerciales durante su nave-
gación (Altieri, 2018).

Con el fin de la Guerra fría y la creación de un mundo unipolar, 
Estados Unidos se destacó por ser el garante mundial de las líneas co-
merciales de comunicación marítima (Altieri, 2018). Para lograr ese ob-
jetivo, Washington dispuso el envío de sus flotas a puntos estratégicos 
del globo, para facilitar dicho control y afianzar sus aliados con su acción 
en caso de la presencia de amenazas a la seguridad marítima de esos 
Estados.

El siglo XXI se abre con una gran novedad: los ataques terroristas 
del 11 de septiembre llevan al mundo a una fase de caos, donde Esta-
dos Unidos reacciona con violencia antes esos ataques, y para lograr sus 
objetivos de seguridad empieza operaciones en el continente asiático, 
Afganistán e Irak (Flint, 2006). Esos operativos, liderados por Estados 
Unidos, terminaron aislando a Washington en el escenario internacional, 
por cuanto no tenían el aval de las Naciones Unidas; incluso, aliados his-
tóricos de Washington criticaron esta posición del gigante norteamerica-
no. La nueva situación llevó el mundo al borde de cambios radicales, con 
un líder mundial en crisis e incapaz de proteger a sus aliados y sus inte-
reses a lo largo del planeta; en otras palabras, el líder mundial ingresó en 
la fase de desconcentración (Modelski, 1978). La crisis estadounidense 
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abrió espacios para que en el mundo surgieran agendas políticas alterna-
tivas que desafían y crean nuevas oportunidades de desarrollo para los 
países definidos como emergentes.

En tal sentido, según Battaleme (2013), el poder mundial se puede 
medir por la proyección de una potencia en una determinada área mun-
dial. En dicha área, el Estado que quiere ser identificado como líder 
mundial debe proyectar su poder en los espacios en los cuales se encuen-
tran los mayores desafíos para su liderazgo, sin perder de vista los otros 
escenarios operativos. Estados Unidos ha sido el único país en romper 
un paradigma considerado inviolable: un Estado que combate una gue-
rra en dos frentes distintos está destinado a ser derrotado.

Washington, desplegando su poderío industrial y su dominio de los 
mares, logró en la Segunda Guerra Mundial ganar una guerra en dos 
escenarios profundamente disímiles. Claramente, un gran ayuda llegó 
por parte de su principal aliado en Europa Occidental, que era el Reino 
Unido, y en Europa Oriental, con la fuerte acción de la URSS; sin em-
bargo, el principal esfuerzo bélico era soportado por Estados Unidos, 
que no solo enviaba hombres y medios militares a Europa, sino que tam-
bién peleaba en el escenario del océano Pacífico. Desde ese entonces y 
hasta los primeros años del siglo XXI, Estados Unidos nunca ha tenido 
problemas para enfrentar amenazas y desafíos en más de un escenario a 
la vez (Westad, 2015); sin embargo, en el siglo XXI, con un mundo en 
rápida transformación, han surgido nuevas potencias capaces de desafiar 
o planear agendas político-económicas alternativas a las propuestas por 
Estados Unidos (SIPRI, 2015).

La idea de la administración Obama de mover el foco de atención 
hacia el Extremo Oriente dejó a los aliados europeos sin una clara guía, y 
favoreció, también en dicho escenario, la aparición de países como Chi-
na o Rusia, que, persiguiendo sus objetivos de expansión en política ex-
terior, buscan constantemente nuevos aliados. Con la crisis en Ucrania, 
Rusia evidenció toda la debilidad de la UE y de los países europeos que 
pertenecen a la OTAN a la hora de enfrentar desafíos en su propio con-
tinente (Trenin, 2014). China, que logra el apoyo de países como Italia o 
Grecia para su proyecto de expansión económica, ha puesto de presente 
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la crisis en las relaciones entre Europa y Washington demostrando cómo 
la superpotencia norteamericana ya no tiene suficiente fuerza para con-
trolar todas las dinámicas mundiales. Ello, claramente, no se traduce en 
el ocaso de Estados Unidos como superpotencia, pero abre, y también 
es muy claro, un periodo caracterizado por una multipolaridad extrema 
y una inestabilidad de los equilibrios de potencias a escala internacional, 
donde los Estados pueden aliarse para combatir en contra de una ame-
naza y ser, al mismo tiempo, fuertes antagonistas en otras áreas del gran 
tablero geopolítico mundial (Flint, 2006).

Donde el mencionado cambio de liderazgo se está advirtiendo con 
mayor fuerza es en el mar, que representa el sitio en el cual se estable-
cen nuevas dinámicas y nuevos equilibrios de poder (Altieri, 2018); para 
ejercer una constante presencia en los mares, un Estado debe planear 
políticas de largo plazo a fin de establecer dicho control y mantenerlo. 
El mar es el lugar por el cual transitan los buques de transporte que re-
sultan vitales para la economía de los países; salvaguardar la seguridad 
de las rutas comerciales se traduce para un Estado en una garantía de 
su propio desarrollo industrial y económico. Por tal razón, en el mar los 
equilibrios entre las potencias se crean y se disuelven con mucha más 
rapidez que en otros escenarios operativos.

Según Till (2007), el mar, con una perspectiva estratégica, posee cua-
tro atributos principales, pues representa: 1) un medio de información y 
expansión de nuevas ideas; 2) un medio de transporte e intercambio; 3) 
una fuente de recursos naturales, y 4) un medio para establecer dinámi-
cas de dominio.

Con referencia al primer punto, el mar representa un medio por el 
que las naciones se comunican e intercambian información, bienes y ser-
vicios. También representa una frontera atípica entre los países, pues 
no hay en él puntos visuales claros que permitan identificar la frontera, 
y porque en el mar las diferencias ideológicas y materiales entre las na-
ciones se matizan. En el mar se dibujan nuevas fronteras, que son bien 
definidas sobre los mapas náuticos, pero en la práctica resultan de difícil 
identificación. Cruzar la frontera marítima de un país produce los mis-
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mos efectos que cruzar la frontera terrestre, y puede llegar a provocar 
grandes problemas entre dos naciones si no tienen buenas relaciones 
diplomáticas.

Según la Organización para la Cooperación y el Desarrollo 
(OCDE), una de las principales motivaciones para el conflicto entre 
los Estados son los problemas fronterizos (Rottman, 2010). En los últi-
mos años ha sido muy fuerte el debate sobre la potencial desaparición 
de las fronteras o sobre una disminución de la importancia de estas 
(Flint, 2006). El debate en el ámbito geopolítico se ha enfocado en dos 
puntos: 1) la porosidad de las fronteras y 2) la creación de fronteras 
externas a un bloque.

El mar representa una frontera porosa por excelencia, ya que por 
tal medio los Estados intercambian bienes y servicios, luchan en contra 
de las amenazas que perciben como comunes y explotan los recursos 
naturales presentes. Con base en las relaciones que se crean entre los 
Estados, los gobiernos pueden colaborar a fin de aumentar la colabo-
ración para el correcto manejo del medio marítimo, o establecer, por 
el contrario, dinámicas para aumentar la tensión utilizando cualquier 
cambio que se verifique en el manejo de la frontera marítima, más difí-
cil de identificar y proteger. En América del Sur ha sido representativo 
al respecto el diferendo entre Chile y Perú por una nueva definición de 
la frontera marítima entre los dos países; dicha frontera fue establecida 
después de la Guerra del Pacífico, que permitió a Chile un gran avance 
territorial.

En años recientes Perú, en búsqueda de nuevos equilibrios en las 
áreas marítimas, demandó a Chile ante la Corte Internacional de Jus-
ticia de La Haya exigiendo una revisión de dicha frontera. La decisión 
de la Corte, emitida el 27 de enero de 2014, se orientó a satisfacer a los 
dos Estados: Perú obtuvo una modificación de la frontera a partir de 
las 80 millas de la costa, mientras que, desde la costa hasta las 80 millas, 
la frontera no sufrió modificaciones, como se muestra en el mapa de 
la figura 6.
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Figura 6. Cambios en la frontera marítima entre Chile y Perú.

Fuente: https://rpp.pe/politica/actualidad/corte-de-la-haya-definio-frontera-maritima-entre-peru-y-chi-
le-noticia-664899

La idea de crear una frontera externa a un bloque se relaciona con 
la creación de grandes bloques continentales capaces de crear un sis-
tema para el manejo de las fronteras. El ejemplo típico que se tiene es 
el de la UE, que creó la Agencia Europea de la Guardia de Fronteras 
y Costas (Frontex) para la protección de sus fronteras externas. En 
los últimos años, la crisis de los migrantes puso en duda la gestión de 
las fronteras y el uso de las Fuerzas Navales para proteger los límites 
externos del bloque europeo (Flint, 2006). La presencia de buques que 
cruzaban sin ningún control el Mediterráneo evidenció, en el ámbito 
de la seguridad, una disminución del poder naval de los países euro-
peos que tienen acceso a dicho mar. Para solucionar el problema, la UE 
planteó una estrategia que se basó en cerrar las fronteras; tal medida, 
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objeto de intenso debate, puede funcionar en fronteras terrestres, pero 
en el mar cerrar fronteras se traduce automáticamente en la pérdida de 
vidas humanas y genera una nueva inestabilidad fronteriza y entre los 
Estados del bloque.

El poder naval en tiempos modernos puede afectarse también por 
una decisión equivocada de las autoridades; las fuerzas navales deben 
ser utilizadas siempre de manera acorde a su misión operativa. Cambiar 
dicha misión se traduce en una nueva debilidad y en una disminución de 
la presencia del Estado en el mar, con la consecuente aparición de otros 
actores, legales e ilegales, que quieren llenar esos vacíos.

Al mar se lo puede considerar un medio de trasporte e intercambio 
de bienes y servicios. En los últimos años se han ido estructurando las 
autopistas del mar, que son rutas donde los buques comerciales pueden 
cruzar los mares de manera rápida y segura. La seguridad durante la 
navegación es garantizada por las Fuerzas Navales de los diferentes Es-
tados que operan en las zonas donde se presentan las mayores amenazas.

Como durante el periodo clásico, también en la modernidad el co-
mercio sigue siendo la principal herramienta para el desarrollo y el man-
tenimiento del poder naval. Sin un comercio dinámico y en constante 
crecimiento, los Estados no tendrán suficientes recursos para seguir fi-
nanciando sus programas para la construcción de medios navales mo-
dernos, ni tener una industria para la producción de bienes y servicios 
para un uso civil en constante crecimiento. En tal sentido, los Estados se 
están moviendo de manera particular analizando sus reales fuerzas para 
lograr el control de áreas que para ellos son estratégicas.

Una de las áreas que actualmente tienen un elevado nivel de tensión 
es el estrecho de Ormuz. Por él transitan los buques que transportan 
el petróleo extraído de Arabia Saudita, los países del Golfo Pérsico, 
Irak y Kuwait; Irán aprovecha su posición estratégica para amenazar 
el mundo con cerrar dicho estrecho y hacer colapsar las exportaciones 
de esos países. Un cierre momentáneo de esta porción de mar provo-
caría una fuerte crisis económica y política en gran parte del mundo y 
llevaría las dos potencias regionales, Arabia Saudita e Irán, muy cerca 
de un conflicto.
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Irán utiliza dichas amenazas para demostrar su renovado poder na-
val, con el cual quiere competir con Arabia Saudita para definir con 
claridad cuál de los dos países puede considerarse potencia regional 
(IISS, 2017). El mar es el territorio de encuentro entre las dos nacio-
nes, y ambas quieren explotar los recursos naturales presentes en el 
lecho marino, con el objetivo de debilitar a su contraparte. Irán al-
canzó un acuerdo con Qatar para la mutua explotación de un gran 
yacimiento petrolero que cruza la frontera marítima de los dos países; 
este acuerdo fue financiado por Qatar a un muy alto precio, ante lo 
cual fue acusado por Arabia Saudita de financiar el terrorismo interna-
cional y aislado con un embargo promovido por Riad, y que involucra 
la participación de la mayoría de los países del golfo. Nuevamente, los 
recursos naturales presentes en el mar provocan tensiones y conflictos 
entre los Estados que no quieren establecer relaciones diplomáticas 
amistosas o que quieren reafirmar su papel de potencias en una deter-
minada región del mundo.

Si la contienda entre Qatar, Irán y Arabia Saudita solo se limita a una 
pequeña y restringida zona geopolítica, el programa de China de expan-
sión comercial en los mares sí tiene efectos en todo el mundo, y como 
objetivo final plantea una modificación de los equilibrios de las poten-
cias comerciales a escala mundial. Para expandirse comercial y económi-
camente, el gobierno de Pekín creó el Fondo de Inversiones de la Ruta 
de la Seda (SIPRI, 2015). Dicho fondo de inversión prevé la construc-
ción de infraestructura y la apertura de nuevas rutas comerciales con los 
países de Europa que puedan favorecer el crecimiento económico en 
China, y así reafirmar su rol de superpotencia económica.



l     111     l

El podEr naval y la supErioridad marítima:un análisis histórico

Figura 7. La Ruta Marítima de la Seda.

Fuente: recuperado de: https://www.unav.edu/web/global-affairs/detalle/-/blogs/una-nueva-ruta-de-la-
seda-para-el-siglo-xxi

Como se puede observar en la figura 7, el gobierno de Pekín se en-
cuentra planteando una estrategia de expansión para lograr posiciones 
relevantes en el ámbito comercial en Asia, África y Europa. En Asia, 
Pekín está utilizando un acercamiento racional con todos los países 
involucrados en su proyecto haciendo revivir el viejo lema japonés de 
“Asia para los asiáticos” (SIPRI, 2015). En tal sentido, el gobierno de 
Pekín está diferenciando su acción en lo político y lo económico. Bajo el 
mencionado lema, la idea de Pekín es promover un crecimiento, incluso 
en toda la región, sin importar las diferencias políticas entre los países. 
Para promover un desarrollo económico constante, China ha presentado 
su plan de inversiones para aumentar su presencia en los mares pro-
poniendo el mejoramiento de las capacidades de los puertos en países 
como Vietnam e India, que políticamente tienen conflicto con Pekín, o 
en Pakistán, para aumentar la seguridad de abastecimientos de recursos 
energéticos y alimentarios (SIPRI, 2016).
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En África, China está creando alianzas económicas con los países 
para garantizar un flujo constante de recursos naturales desde el conti-
nente africano a su territorio desarrollando planes para aumentar la se-
guridad en las rutas marítimas por donde transitan estos bienes y poten-
ciando la infraestructura marítima y terrestre de los países para facilitar 
e incrementar dicho comercio. Así, China utiliza el mar para aumentar 
su importancia económica en el continente y explota sus capacidades 
para utilizar adecuadamente los recursos naturales a fin de presentarse 
como un comprador confiable. Europa, por el contrario, representa para 
China un objetivo político más que económico. Los países de Europa 
occidental son aliados históricos de Estados Unidos, y por ello lograr 
una influencia económica sobre el bloque de la UE tendría grandes con-
secuencias en la escena política.

El mar es una gran fuente de recursos naturales que en el siglo XXI 
se ha ido transformando en un motivo para que los Estados tengan con-
flictos, en vez de cooperar para su mutua explotación. Controlar porcio-
nes particulares de mar puede permitirle a un Estado que logre indepen-
dizarse de la importación de recursos naturales garantizando su propia 
seguridad energética. Nuevamente, uno de los desafíos principales en 
ese sentido se está generando en el mar chino meridional, donde China 
está planeando políticas y operaciones para lograr el dominio de esa por-
ción de mar con el propósito de alcanzar la independencia energética y 
asegurarse el control de los yacimientos de petróleo existentes en el área 
(IISS, 2016).

La necesidad descrita es percibida por China porque su principal 
competidor económico y gran consumidor de petróleo, que es Estados 
Unidos, pudo lograr la independencia de los precios del oro negro en 
los mercados internacionales utilizando la técnica extractiva del fracking. 
Depender de los precios en los mercados internacionales significa para 
un Estado exponerse a la fluctuación del valor de un determinado bien; 
tales dinámicas pueden afectar el crecimiento económico y poner en pe-
ligro su desarrollo industrial. El mar de China Meridional representa 
para Pekín una solución a esa debilidad económica del gigante asiático, 
por cuanto hay de por medio grandes reservas de petróleo.
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En su propósito de controlar dichas reservas, China está planeando 
y ejecutando acciones para reclamar el control territorial y desafiar en lo 
político y en lo militar a los países que no le permiten ejercer ese control. 
Pekín se halla en trance de aumentar las capacidades tecnológicas y opera-
tivas de sus fuerzas navales que deben operar, tanto para proyectar el po-
der militar de China en el área como para proteger la construcción de las 
islas artificiales y las plataformas móviles de explotación de petróleo que 
China envía a la zona para buscar yacimientos más grandes y productivos.

Como último ejemplo tenemos a Brasil, donde en 2008, a las afueras 
de las costas de São Paulo, se descubrieron grandes yacimientos de petró-
leo. Para proteger esos nuevos pozos, el gobierno inició varios programas 
para modernizar sus Fuerzas Militares, y en particular, la Armada (IISS, 
2010). Debido a ello, el gobierno aprobó ese mismo año su Estrategia de 
Defensa Nacional, y en 2012 aprobó un nuevo Libro Blanco de la Defen-
sa, en el cual se destacaban los futuros desafíos que Brasil debía enfrentar 
en los años venideros. En ninguno de dichos documentos se planteaba 
ni se preveía una posible reducción de los precios de los recursos natu-
rales en los mercados internacionales; de la venta de dichos bienes Brasil 
obtenía la mayor parte de sus ingresos económicos, y eso determinaba 
un crecimiento constante del PIB del Estado. La falta de visión y la idea 
de que en los mercados no se produjeran cambios importantes llevaron 
Brasil a financiar distintos programas para adquirir nuevos buques y sub-
marinos de propulsión convencional y nuclear (SIPRI, 2012); cuando en 
2015 el precio del petróleo empezó a bajar bruscamente, el gobierno de 
Brasilia no encontró la manera de seguir financiando sus adquisiciones y 
se vio obligado a disminuir la asignación de recursos a esos programas y, 
por tanto, a retrasarlos. Esto transformó a Brasil de una potencia regional 
mediana en rápido desarrollo a un país poco confiable en el sector defen-
sa y con grandes problemas para financiar sus programas de armamento. 
Además, la fuerte disminución de los precios del petróleo transformó los 
yacimientos offshore del país en una inversión poco rentable, a causa de los 
costos mayores que representa la explotación en alta mar.

El mar es también el principal medio de dominio. En ese sentido, 
después de la Segunda Guerra Mundial, Estados Unidos creó una serie 
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de comandos unificados en los principales lugares estratégicos del mun-
do. Dichos comandos tenían por objetivo proyectar el poder del país en 
todo el globo, y así garantizar a sus buques bases para la reparación y el 
abastecimiento. Cada uno de esos comandos tiene asignadas diferentes 
unidades, que se utilizan para lograr los objetivos que Estados Unidos 
persigue en una determinada área del planeta.

Con tal estrategia Washington quiso proyectar su influencia en dife-
rentes zonas del mundo, de modo que durante la Guerra Fría su estra-
tegia de contención del comunismo pudiera ser más efectiva. A partir 
de los años noventa del siglo XX, la presencia de esos nueve comandos 
permitió al coloso norteamericano seguir desarrollando su presencia a 
lo largo del globo, a fin de que fuese identificada como el gran policía 
del mundo, que con su intervención tenía la capacidad para solucionar 
cualquier problema que se llegare a presentar.

Figura 8. Comandos de combate unificados de Estados Unidos 
alrededor del planeta.

Fuente: portal “El Orden Mundial” (2020).
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A partir de 2014, una nueva visión de expansión de los intereses co-
merciales se delinea y desafía el orden establecido por Estados Unidos. 
China, con su fondo de inversión de la Ruta de la Seda, ha creado las 
condiciones para que en el mundo surjan una nueva doctrina económica 
y una alternativa a las propuestas de Estados Unidos en el mencionado 
sector. Si se analiza la Ruta de la Seda con una perspectiva geopolítica, 
se observa cómo esa nueva estrategia no representa una amenaza directa 
a la seguridad de Estados Unidos ni desafía su papel como potencia mi-
litar mundial (SIPRI, 2015); sin embargo, sí representa un desafío a los 
equilibrios de la potencia mundial. China quiere lograr posiciones eco-
nómicas dominantes en distintas partes del mundo obteniendo el apoyo 
de un amplio espectro de países. Dichos Estados se caracterizan por 
tener relaciones muy tensas con la potencia norteamericana, como en el 
caso de Irán, o por tener pocas relaciones con ella, como el caso de Kenia 
o de la República Democrática de Congo, o muy buenas relaciones con-
solidadas en el tiempo, como en el caso de Grecia y de Italia.

Cada uno de esos bloques de países es necesario para China, en aras 
de aumentar o disminuir la tensión económica y comercial con Was-
hington e influenciar las dinámicas económicas en diferentes regiones 
geopolíticas. Utilizando este enfoque, China cambia el paradigma de 
dominio de los mares haciéndolo pasar desde el enfoque típicamente 
militar a lo económico y lo comercial; para garantizar tales intereses, 
tener flotas militares desplegadas a lo largo del bloque terráqueo no 
es, claramente, la mejor solución. La mayoría de los Estados puede 
percibir el aumento de la presencia militar de un país como una ame-
naza a sus intereses o a su sobrevivencia, pero, por el contrario, el 
envío de buques comerciales no es percibido como una amenaza. Y 
aun cuando los peligros económicos de vincularse a un solo país en 
términos financieros son ya bien conocidos, a los gobernantes siempre 
les interesará el retorno en el corto plazo, pues a pesar de la crisis de 
1973 y de la caída de las ideas keynesianas, la máxima de Keynes, que 
se puede resumir como “en el largo periodo todos estaremos muertos”, 
sigue teniendo una gran importancia en las políticas públicas. Con esa 
declaración el economista inglés invitó los gobiernos a enfocarse en el 
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corto plazo, porque es en este periodo en el cual ellos gobiernan y sus 
ciudadanos viven.

Por último, el dominio del mar se puede desarrollar creando las zo-
nas de anti-acceso y negación de área (en inglés, A2/DA, por las iniciales 
de Anti-Access/Area Denial). Estos dos términos nos hacen remontar al 
concepto clásico de poder naval, donde los Estados se disputan el con-
trol de determinadas áreas del mundo enviando sus buques de guerra y 
no permitiendo a potenciales enemigos o competidores utilizar dichas 
áreas (Altieri, 2018). Las operaciones de anti-acceso se pueden definir 
como las acciones llevadas a cabo para no permitir que un enemigo pue-
da ingresar a unas determinadas áreas; mientras que por negación de 
área se entiende no permitir la libertad operativa dentro de un área bajo 
control del enemigo (Altieri, 2018).

En los últimos años, China ha desarrollado una robusta capacidad 
de A2/DA en el mar de China Oriental, para proteger sus intereses en 
la zona y no permitirle a Japón que ejecute operaciones sobre las is-
las Senkaku/Diaoyu, situadas entre Taiwán y el archipiélago japonés. 
Aunque Japón y China firmaron en los primeros años del siglo XXI un 
acuerdo para la no modificación del control sobre las islas, en 2012 la ad-
ministración del primer ministro Shinzo Abe compró las islas, que eran 
de propiedad de un ciudadano nipón, con el fin de obtener el control 
absoluto sobre las islas y poder aumentar las capacidades del país para 
controlar el área (SIPRI, 2015).

Esta acción fue seguida por una fuerte reacción de China, que no 
solo acusó a Japón de no respetar los pactos, sino que desarrolló operati-
vos militares para controlar las islas y crear una zona de A2/DA a fuerzas 
hostiles a las de China. Con tal fin, China desarrolló una red de radares 
para el control de fuego, y los vinculó a los misiles antibuque desarrolla-
dos por las empresas del país. Cualquier buque o avión que ingrese en la 
zona identificada por China como de anti-acceso serán seguidos por los 
radares de control de fuego de China.

Estas actividades han sido desarrolladas también por China en el 
mar de China Meridional para compensar el concepto de Air and Sea Ba-
ttle (ASB), introducido por Estados Unidos en la región (SIPRI, 2015). 
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Con base en dicho concepto, las Fuerzas de Estados Unidos están en-
trenadas para ingresar en un escenario operativo donde el enemigo tiene 
la superioridad, eliminar cualquier amenaza y lograr el control del área 
(SIPRI, 2015). Ambas potencias que, por el momento, se enfrentan ex-
clusivamente en el contexto político, pueden con el tiempo cambiar los 
equilibrios de potencia en la región y favorecer o un mantenimiento del 
statu quo o un cambio radical.
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