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PRrOLOGO

Después de muchos anos en los que la agenda terrestre ha estado
en el primer nivel de importancia a nivel nacional, el territorio maritimo
comienza a adquirir relevancia y el pais se enfrenta a multiples retos para
consolidar el pais maritimo deseado. Hoy, cuando se habla de globalizacién,
de cambios culturales, de desarrollo tecnoldgico, de cambio climético, de
amenazas trasnacionales, de objetivos sostenibles del milenio y de tantos
otros retos para la humanidad, es importante reconocer la oportunidad
que tenemos todos, a través de la educacién en asuntos maritimos, la
construccién de conciencia maritima, la investigacién cientifica en el
mar y el uso pacifico de sus recursos, de ejercer la verdadera soberania en
las aguas jurisdiccionales de nuestros paises para el beneficio de nuestras
sociedades. En el dmbito nacional, la reestructuracién del aparato estatal, el
déficit fiscal, la crisis de las instituciones, los mecanismos de participacién
ciudadana, la rapidez en los flujos de la informacién y la coordinacién
interinstitucional afectan mds que nunca las acciones del Estado para
consolidar una presencia efectiva en el mar.

Por ello, la Escuela Superior de Guerra quiere sumarse a la necesidad
de reforzar el conocimiento sobre los diversos temas maritimos que afectan
local, regional y en el dmbito nacional a la sociedad. El libro Intereses de
Colombia en el Mar: reflexiones y propuestas para la construccion de Pais
Maritimo es un esfuerzo més para contribuir en la produccién y divulgacién
de conocimiento en asuntos estratégicos para el beneficio del pais. Por ello,
esperamos que esta publicacién desarrollada con la participacién de varios
investigadores de la Institucién y de algunas de las universidades y centros
de pensamiento con las que la Escuela trabaja activamente, sirva como
promotor de reflexién para conocer e intercambiar experiencias sobre las
oportunidades y retos que se ciernen sobre los intereses de Colombia en el
territorio maritimo.
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La Universidad, como el articulador natural de los sistemas de ciencia
y tecnologia y de educacién superior es actor fundamental en ese proceso.
Mediante la implementacién de programas de educacién que aporten
al conocimiento del mar y promuevan el desarrollo de la investigacién
necesaria para entenderlo e incorporarlo al desarrollo social, econémico,
politico y cultural de nuestros paises, podremos entender mejor el sistema
terrestre y lograr mayor seguridad, bienestar y desarrollo para nuestras
comunidades. Conscientes de ese reto, a partir del primer semestre del
2018, se incorporaron en todos los programas de posgrado que ofrece la
Escuela Superior de Guerra, una asignatura en Oceanopolitica. Esta, tiene
por finalidad permitir que la comunidad académica que la conforma pueda
desarrollar una inmersién en el apasionante mundo del mar contribuyendo
a mejorar su entendimiento.

Reconocer que a pesar de ser un pais con costas en dos mares
Colombia es un pais que mira al mar, pero no se reconoce en él, es el motor
de iniciacién para estudiar profundamente estos temas de forma tal que se
pueda escribir sobre ellos y por ende ir creando historia y tradicién. Por
ello, usted encontrard en este libro, reflexiones y propuestas, que abordan
diversos temas de gran interés para la Nacién, buscando con ello promover
discusiones académicas y pricticas con las comunidades interesadas
y afectadas. Se trata de dar difusién sobre aspectos relacionados con el
espacio maritimo nacional, buscando desarrollar en la poblacién, mayor
sensibilidad frente a las oportunidades y potencialidades de desarrollo
que el mar ofrece a los habitantes de este pais. Es claro que este libro no
esta destinado para una comunidad académica alejada del mundo real.
Trata de llegar a todos los rincones de la patria donde haya un ciudadano
contribuyendo a valorar el vinculo natural que todos los seres humanos
tenemos con el Mar.

De igual forma, al comprender que el mar y sus recursos son
considerados bienes de uso publico y por ende, patrimonio comin
de todos los colombianos, busca promover la comprensién tanto en las
organizaciones del Estado como en los privados y en la sociedad civil, que
los asuntos maritimos, como parte de ese colectivo nacional, deben ser
discutidos y sometidos a consensos que fortalezcan la identidad, a través de la
prevencién de riesgos, el aprovechamiento sostenible, la riqueza paisajistica
y la unidad cultural. Como ejemplo, la prevencién del riesgo sea natural,
econémico o cultural permite a la poblacién entender situaciones propias
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de su entorno. Cémo lograr prevencién contra Tsunamis en Tumaco si
no se conoce su origen, su desarrollo y sus efectos; como entender que
el incumplimiento del Cédigo de Pesca Responsable puede acarrear
problemas de disminucién del recurso si se desconoce la forma correcta
de desarrollar la actividad o; cémo lograr que no se ocupen mds espacios
en zona costera que destruyan el paisaje si no se comprende su efecto a
mediano y largo plazo, son ejemplos de lo que se debe trabajar de manera
integrada entre todos los ciudadanos colombianos.

Los Intereses maritimos se materializan a través de las actividades
maritimas que desarrolla una nacién para aprovechar econémica, social
y politicamente sus espacios ocednicos y costeros. Para que esto se pueda
llevar a cabo, se requiere de autoridades consolidadas que las dirijan,
coordinen y controlen, estimulando el desarrollo maritimo nacional, que
a la postre va a significar fortalecer el Poder Maritimo de la Nacién. Como
bien lo sefalan los autores de los diferentes capitulos, son muchos los retos
en materia de Geopolitica, Derecho del Mar y Maritimo, Planificacién del
Espacio Marino, Educacién, Gobernanza Portuaria, Patrimonio Cultural
Sumergido y Soberanfa Nacional entre otros, y son muchas las acciones
que se deben emprender para afrontarlos.

El fortalecimiento de las acciones que el Pais desarrolle en el marco
de las figuras como Estado de Bandera, Estado Rector del Puerto y Estado
Riberefio, significa que Colombia se torne mds representativo en el émbito
regional y su influencia trascienda para beneficios politicos, sociales y
econdémicos para la sociedad. De ser asi, es prioritario también volcar los
esfuerzos para darle un marco de seguridad integral a todas las actividades
que realizan las instituciones en pro de la seguridad y el desarrollo maritimo
nacional. La institucionalidad, debe garantizar al inversionista que su
participacién en el negocio maritimo sea estable y rentable; que la seguridad
maritima y portuaria, brinde mayor competitividad a nuestra industria a
través de la efectividad de los puertos; que la seguridad ambiental, fomente
la proteccién de las especies vivas, preservando el medio ambiente marino
para un aprovechamiento sostenible de los recursos y que la seguridad
social, permita que nuestros marinos tengan condiciones laborales y
sociales adecuadas. Todo esto, potencializard las capacidades existentes,
pero también potencializard al sector maritimo nacional.

La historia ha demostrado que las naciones que no se preocuparon
por sus espacios marinos terminaron sucumbiendo ante el poder de los
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que aprendieron a movilizarse por el mar, obteniendo sus beneficios.
También, que el mar es el medio por el que se mueven las cargas y los
intercambios de ideas desde la antigiiedad hasta nuestros dias. Ante esto,
Colombia tienen grandes retos ante las pretensiones de paises vecinos por
obtener espacios que hoy estdn bajo jurisdiccion del pais. Pero también,
retos que se derivan de la necesidad de cumplir los objetivos trazados por la
Politica Nacional del Océano y los Espacios Costeros (PNOEC) en el 2017 y
por la reciente Estrategia Maritima para una Colombia Azul, promulgada
por el Comando de la Armada Nacional. Esperamos que las reflexiones y
propuestas acd consignadas, contribuyan en esas realizaciones, sin olvidar
nunca que el principio fundamental que da origen a esas materializaciones
es que la poblacién interesada conozca sobre los temas que se debaten y
participen en darle viabilidad a las opciones. Sélo de esta forma, podremos
de verdad, construir el verdadero Poder Maritimo Nacional.

Mayor General Francisco Javier Cruz Ricci

Director de la Escuela Superior de Guerra
“General Rafael Reyes Prieto”
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Al revisar la Constitucién Nacional, se puede decir que la incorporacién
del territorio maritimo como parte del territorio nacional, representa un
anhelo de los constituyentes en integrar ese amplio espacio maritimo al
desarrollo del Pais. Sin embargo, al revisar con detalle el texto de la Carta
Politica, se debe realizar un ejercicio de abstraccién para establecer como
Intereses Maritimos algunos de los elementos consagrados de manera
genérica en ella. Es peculiar observar que en todo el texto la palabra mar,
tan solo se encuentra en el articulo 101 que habla sobre el territorio y la
palabra maritimo, tan sdlo, se emplea en el articulo 360 al hablar de las
regalias a las que tienen derecho los municipios costeros donde exista puerto
maritimo por donde se exporten recursos naturales no renovables. De alli,
la importancia que adquiere la formulacién de la Politica Nacional del
Océano y los Espacios Costeros (PNOEC) al definir con total claridad los
trece intereses que Colombia considera esenciales en el Mar. Acogiéndose a la
doctrina naval y partiendo de una vision derivada de las ideas del Almirante
Mahan, se consideran los Intereses Maritimos como “los bienes y atributos
del mar que un Estado considera util y conveniente aprovechar y proteger
(CCO, 2017). Esto, involucra aspectos relacionados con la seguridad de los
espacios maritimos y de los derechos sobre estos espacios, el empleo seguro
de las lineas de comunicacién maritimas, el aprovechamiento de los litorales
y dreas marinas, la seguridad de la vida humana en el mar y la proyeccién
del Estado en la comunidad internacional. Para ello, es vital contar con
capacidades y medios navales y aéreos de vigilancia y control suficientes para
dar cobertura a la totalidad del territorio maritimo nacional.

Esta obra construida de manera colectiva entre los investigadores
involucrados en el proyecto de investigacién “El Poder Maritimo como
fundamento estratégico del desarrollo de la Nacién” del Departamento
Armada de la Escuela Superior de Guerra “General Rafael Reyes Prieto”
y un grupo de investigadores de otras instituciones, como la Universidad
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del Rosario, el Centro de Investigaciones Oceanogrificas e Hidrogréficas
(CIOH), la Comisién Colombiana del Océano (CCO) y algunos expertos
independientes con amplia experiencia nacional e internacional, busca
contribuir a la construccién de pais maritimo mediante la discusién integral
de temas relacionados con este espacio de gran interés para el desarrollo
de la Nacién. La pretension de esta investigacién asociada a la linea de
investigacién en Geopolitica, Estrategia y Nuevas Amenazas del grupo
“Masa Critica”, ha sido desde su inicio, formular reflexiones y propuestas
que aborden diversos temas relacionados con los intereses de Colombia en
el Mar y cuestionen a los lectores para que recuerden siempre una premisa
fundamental en esta materia: ;Cudl es su relacién con el mar y cudl es la
relacién del mar con ellos?

En el primer capitulo, los autores, investigadores todos del
Departamento Armada de la Escuela Superior de Guerra, se encargan de
hacer una revisién del discurso asociado al poder maritimo y en particular
a la idea de materializar unos beneficios econémicos, sociales, politicos y
militares al hacer uso del mar. Para ello, recorren algunos de los momentos
que han construido los conceptos cldsicos del pensamiento estratégico en
asuntos maritimos y revisan, también, como se han construido modelos
conceptuales asociados a la idea de identificar esos elementos claves para
usar el mar. A partir de esto, tratan de articular cudles han sido los discursos
entorno a los intereses maritimos de Colombia en diferentes etapas de su
historia. Con esto, queda en evidencia la necesidad de integrar los diferentes
sectores, bajo una institucionalidad que logre un punto de equilibrio en la
disputa entre los conflictos que surgen por utilizar el mar y los mecanismos
de cooperacién que permiten hacerlo de una manera sostenible.

En el segundo capitulo el Capitin de Navio de la Reserva Activa
Luis Hernando Osorio, investigador del Departamento Armada, hace una
revisién sobre las relaciones entre la economia y los intereses maritimos
nacionales. Para ello, describe con un alto nivel de detalle los elementos
bésicos que atan al mar con la economia como promotora del desarrollo
y como dinamizadora en la sociedad en la busqueda de proporcionar
seguridad, bienestar a su poblacién y sentar las bases de la produccién
nacional. Después, profundiza en las posibilidades que surgen de esa
interaccién en el caso colombiano.

El tercer capitulo aborda una temdtica muy importante para el
momento histérico que vive el pais. El Capitdn de Navio de la Reserva
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Activa Daniel Rojas, investigador del Centro Regional de Estudios
Estratégicos (CREES) discute diferentes aspectos que articulan y
configuran la geopolitica maritima del Caribe. Para ello, revisa algunos
antecedentes histdricos y haciendo uso de la Geopolitica Critica reflexiona
sobre algunos de los asuntos que hoy son motivo de debate en la regién y
que determinan la postura estratégica que Colombia deberifa asumir frente
a sus intereses en el mar Caribe.

En el capitulo cuatro el Capitdn de Navio de la Reserva Activa Sergio
Uribe y el Capitdn de Navio William Pedroza, desarrollan un anilisis de
la relacién entre poder maritimo y el marco legal desde la perspectiva
internacional. Los oficiales muestran las aproximaciones del derecho
internacional que afectan la evolucién de los intereses de Colombia en el
mar. Complementan este andlisis, con la visién que desde la oceanopolitica
permite construir una institucionalidad y un uso del mar de manera
integral.

En el quinto capitulo, el suscrito se centra en el estudio sobre el
Interés Maritimo del ordenamiento marino-costero, con énfasis en la parte
marina del territorio ocednico. El enfoque se centra en detectar los retos
y las oportunidades a los que se enfrenta la sociedad colombiana para
desarrollar la Politica Nacional del Océano y los Espacios Costeros 2017,
en este sentido. Esto, incluye el andlisis de tres casos emblemdticos que
tienen que ver con la problemdtica de ordenamiento en las aguas ocednicas
y la propuesta de implementar el Catastro Marino colombiano como
mecanismo de solucién prictica a la problemdtica mencionada.

En el capitulo sexto, Giovanny Vega-Barbosa, investigador
independiente, aborda la problemdtica asociada a la delimitacién de la
plataforma continental mds alld de las 200 millas nduticas desde la costa
nicaragiiense en la controversia presentada por Nicaragua en contra de
Colombia ante la Corte Internacional de Justicia y los incentivos que invitan
ala Corte allevar a cabo el ejercicio de delimitacién planteado por Nicaragua.
Estos incentivos se conjugan con las dindmicas de competencia entre las
cortes y tribunales internacionales, haciendo previsible un gran interés
en la tarea de delimitacién solicitada. Sin perjuicio de lo anterior, el autor
sostiene que estos incentivos son aparentes y no necesariamente favorables a
los intereses de politica publica del maximo érgano judicial de las Naciones
Unidas y, por ende, su posicién, como experto, es que el propésito de la Corte
de posicionarse como un foro idéneo para la delimitacién de la plataforma
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continental mias alld de las 200 millas nduticas no estd inexorablemente
asociado al trazado de una frontera en ese caso.

En el séptimo capitulo, Paola Iregui y Natalia Pérez, investigadoras
de la Universidad del Rosario trabajan sobre la necesidad de proteccién de
la Reserva Marina del Seaflower, ubicada en el archipiélago de San Andrés
como mecanismo para materializar los derechos al medioambiente sano
y al patrimonio histdrico, natural y cultural de la Nacién contemplados
en la normatividad nacional. En esto, se pone en evidencia las tensiones
entre proteccién y explotacién econdmica en la regién y se hacen algunas
reflexiones al respecto. Se considera de gran importancia ya que aborda
la accién popular, que llevé a la sentencia del 15 de diciembre del 2016,
dentro del proceso 2011-00011 proferida por el Consejo de Estado que
limito la exploracién y explotacién de las actividades econdmicas.

La importancia de los puertos en el sistema econémico colombiano
es la motivacién expuesta en el octavo capitulo para revisar el modelo
portuario colombiano desde una perspectiva institucional. Para ello, en
asocio con Oscar Medina, un reconocido experto en este tema, trabajamos
asuntos sobre modelos de regulacién publica y privada y efectuamos una
reflexién sobre aspectos relacionados con la gobernanza del sector desde la
perspectiva de la autoridad como elemento crucial en el funcionamiento
del sistema y en la operacién de las terminales. Lo anterior, se complementa
con algunas reflexiones, pensando hacia el futuro, en didlogo con las
lineas de accién propuestas por la PNOEC 2017 para el desarrollo y
fortalecimiento de los puertos y la infraestructura portuaria, pero también
en asuntos propios de la configuracién y operacién de una Autoridad
Portuaria efectiva e integral.

En el noveno capitulo, Natali Delgado, asesora de la Comisién
Colombiana del Océano en asuntos de educacién maritima, presenta los
resultados de una investigacién que trato de identificar las debilidades en el
sistema de educacién superior en el plano nacional, revisando las temdticas
maritimas abordadas en los aspectos econdmico, social y ambiental. La
revisién incluyé el estudio sobre los requerimientos laborales desde las
actividades econémicas y las instituciones u organizaciones publico/
privadas, involucradas con el sector maritimo nacional. Se evaluaron un
total de 448 entidades y la totalidad de los programas académicos, con
algtin enfoque maritimo, incluidos en el Sistema Nacional de Informacién

de Educacién Superior (SNIES).
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En el décimo capitulo, los autores, funcionarios todos de la Direccién
General Maritima, abordan la discusién sobre el patrimonio cultural
sumergido en Colombia como interés maritimo nacional. Para ello, en una
primera parte, realizaron la descripcién sobre cémo la ciencia ha explorado
los océanos para hallar los sitios arqueolégicos en los fondos marinos.
Posteriormente, en una segunda parte, realizan el anilisis de la evolucién
normativa a nivel internacional y el contexto especifico para Colombia.
De interés particular resulta la revisién de los marcos normativos con la
Constituciones Politicas de 1886 y 1991 y la comparacién de estos frente
a la Convencién de la Unesco para la Proteccién del Patrimonio Cultural
Subacudtico de 2001.

Resulta evidente, pero se debe mencionar, que no se logran trabajar
todos los temas que se constituyen hoy dia en interés del pais en el mar,
lo que genera oportunidades para ampliar la oferta de los temas a discutir.
Por ello, es la intencién de los autores e investigadores que participamos
en este proyecto que este texto se convierta en otra oportunidad para que
académicos y expertos en asuntos maritimos se vinculen al trabajo que se
viene desarrollando desde el Departamento Armada de la Escuela Superior
de Guerra en temas maritimos.

Las acciones que se deben desarrollar para atender los retos que se
ciernen sobre la sociedad colombiana para garantizar la seguridad integral
maritima, la seguridad alimentaria, la seguridad ambiental, la seguridad
juridica o la seguridad energética, entre otras, exigen que los temas
maritimos comiencen a ser tratados en escenarios diversos, involucrando
discusiones que van desde el orden nacional hasta el orden local y desde lo
cientifico hasta lo social. Los asuntos estratégicos relacionados con el mar
no son nuevos, pero el momento histérico que vive el pais, demanda que el
conocimiento y los debates institucionales, salgan de las entidades pdblicas
y de las aulas universitarias y se trasladen al mundo real, donde miles de
familias habitan y viven del mar y sus espacios costeros, aportando con ello
ala verdadera construccién del pais maritimo que muchos hemos anhelado.

Capitdn de Navio (RA) Samuel Rivera-Pdez
Docente Investigador Escuela Superior de Guerra
Bogotd, D.C., noviembre 18 de 2018
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1. INTRODUCCION

“Mahan era un realista. Como la mayoria de los estrategas maritimos,
crefa que la politica internacional era bdsicamente una lucha sobre quién
obtiene qué, cudndo y cémo”. De esta forma, inicia el primer capitulo de
su libro sobre Poder Maritimo Geoftrey Till (2007), uno de los principales
estrategas maritimos contempordneos. Till, invita a asumir el continuum
entre competencia y cooperacién como el eje denominador de las relaciones
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entre las naciones del mundoy elemento esencial para comprender el discurso
que propone sobre Poder Maritimo. Ese discurso, ademds de cuestionar
algunos asuntos lingiiisticos derivados del significado de las palabras que
componen el concepto en si mismo, dificultando su definicién, se centra
en la necesidad de comprenderlo como “una forma de poder que se deriva
de los atributos? del mar mismo” (Till G., 2007). Si bien en ediciones
posteriores la narrativa de las relaciones internacionales cambia para darle
mayor énfasis al asunto de la globalizacién (Till G., 2009) y al impacto de
costo-efectividad (Till G., 2013) para enfatizar la importancia del estudio
de los temas maritimos en el siglo XXI, se mantiene su conviccién que el
éxito de los paises tiene que ver con la relacién particular que cada sociedad
establece con los atributos antes referidos.

En contraste, el Almirante argentino Segundo Storni en su texto
referente de 1916, afirmaba categéricamente que:

Estudiando [sic] detenidamente desde el punto de vista militar el
problema de proteger nuestro comercio maritimo, yo no encuentro
mds que una solucién: la solidaridad y mutuo apoyo de las naciones
de América. Pero no sobre la base de que una de ellas o un grupo de
ellas se encargue de la defensa y de mantener el tréfico, sino de que
todas y cada una concurran en los limites de sus recursos y posicioén
y en la esfera de su soberania y legitima salvaguardia (Storni, 2009).

Esta postura evidentemente liberal del Almirante Storni propende
mds por la cooperacién entre las naciones a la hora de enfrentarse a los retos
que significa el mar como territorio proveedor de recursos para el desarrollo
de las mismas. El multilateralismo y la visién multidimensional de los
Intereses Maritimos de una nacién significan, entonces, una aproximaciéon
totalmente diferente a la sugerida por Mahan y por otros pensadores
maritimos que propendian por la visién imperial de las relaciones de las
naciones en el mar.

Evidentemente, con la firma y posterior desarrollo de la Convencién
de las Naciones Unidas para el Derecho del Mar en Jamaica en 1982 (en
adelante Convemar/82), este contraste se hace mds evidente. De una parte,
la configuracién de unos territorios donde la soberania se ejerce de manera

2 Till (2007) sefala como atributos del mar: (i) El mar como recursos; (ii) El mar como medio de
transporte e intercambio; (iii) El mar como medio de informacién y de difusién de ideas y (iv)
El mar como medio de dominio.
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absoluta o parcial y la generacién de unos esquemas de derechos particulares
contrastan con posturas que propenden por la cooperacién y la solidaridad
para el cuidado de los mares. Al final, el resultado es desalentador. Grandes
islas de pldstico en la mitad del mar; flotas de pesqueros amparados en
la libertad de la navegacién circulando y operando en aguas muy lejos
de sus aguas soberanas arrasando con los bancos de peces en el mundo;
incidentes limitrofes e incremento de las disputas juridicas por espacios
marinos; construccién de islas artificiales para gravitar sobre ecosistemas
estratégicos; graves incidentes con medios de transporte y dificultades
para la planeacién de los espacios; aumento desmedido de actividades
productivas y por ende mayor presién sobre ecosistemas frdgiles, son tan
solo algunas manifestaciones de las necesidades que se requiere enfrentar a
futuro en el mundo marino y maritimo de hoy.

Es por ello, que el estudio de los intereses de Colombia en el mar pasa
indeclinablemente por la revision de lo que significan los conceptos de Poder
Maritimo e Intereses Maritimos desde la perspectiva critica del discurso
y su influencia en las acciones que se apoderan de la vida en el mundo
real. En ese sentido, al menos dos aspectos resultan fundamentales en ese
andlisis, la traductibilidad y la distribucién del poder entre las naciones.
Respecto al primero, el hecho que la mayoria de conceptualizaciones
sobre el mundo maritimo hayan sido hechas en idioma inglés o alemdn,
genera un problema de comprensién lingiiistica que afecta la transmisién
integral de los conceptos desarrollados. Las disputas que el mismo Till
(2007) enuncia, se presentan en el idioma inglés sobre el significado
de los términos utilizados por los precursores de las teorias, se vuelven
exponenciales cuando la traduccién de términos trata de acomodar los
conceptos al espanol. La segunda, estd asociada directamente con la forma
de entender las relaciones internacionales y sus escuelas tedricas. Cémo
cada pais interpreta su forma de interactuar con el mundo en el marco de
ese continuum entre cooperaciéon y competencia y como lo traduce hacia su
politica en el mar.

Asi, partiendo de esas premisas, este capitulo se basa en el uso de
la genealogia como herramienta para identificar las estructuras de poder
que han dominado el discurso creado en torno al Poder Maritimo y a
los intereses de Colombia en el mar. Para ello, busca dar respuesta a los
interrogantes sobre la forma como se han configurado los significados
respecto a esos conceptos y como se han utilizado para el diseno de politicas
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por parte de las naciones. Para ello, en un primer aparte, se discute el
concepto de genealogia como método de andlisis. La segunda parte del
documento busca identificar de dénde surge el concepto de Intereses
Maritimos y c6mo se materializan diversas férmulas conceptuales para
hablar de Poder Maritimo. La tercera seccién del capitulo se centra en
revisar un poco el desarrollo de estos conceptos en la realidad colombiana
y cierra el capitulo con algunas reflexiones sobre el presente y futuro que
puede tener el discurso sobre estos temas en el pais.

Los autores consideran que este tema es de interés ya que permite
clarificar conceptos e introducir debates en cuanto a un elemento clave de la
politica nacional en temas marinos y costeros: la forma como se construyen
los sistemas coherentes de conocimiento, objetos y sujetos acerca de discursos
provistos de un lenguaje particular sobre las prioridades en el espacio ocednico
y el cémo se trasladan al mundo real materializando los beneficios que el mar
y las actividades que en él se realizan, le pueden proveer a la sociedad. Con
esto, se busca cooperar en la construccién del pais maritimo.

2. LA GENEALOGIA COMO METODO DE ANALISIS

Lacriticafrecuenteal historicismo respecto asu papel enla construccién
del devenir de los pueblos baséndose en una nocién de progreso como
proceso dirigido hacia un fin especifico, justificando la realidad existente,
llevé a varios autores de la talla de Nietzsche y Foucault a criticar el papel
de este, en la construccién de ese ser de las cosas y los tiempos (Vidal, 2003).
De esta manera, se cuestiona las condiciones y las circunstancias de donde
surgen y como se desarrollan los valores y las estructuras de conocimiento
y de accién en el mundo real. Para Nietzsche, en la fuente, donde surgieron
las cosas, los conceptos, las ideas, debia residir algo de una importancia
inapreciable que permitia comprender las interpretaciones de los actos y
juicios humanos sobre el tema en cuestién. En otras palabras,

A partir de la Genealogia de la moral, va a quedar establecido que
todo concepto, institucion, sentimiento, ... tiene una historia, y que
ésta consiste en una lucha de interpretaciones. De esta forma, el
historiador no podra buscar un pasado que muestre lo sucedido, sino
s6lo [sic] una “raiz” o “substrato” del que ha surgido un entramado de
relaciones. La genealogia serd, pues, la historia de estas interpretaciones
en lucha y apunta (o denuncia), en tltimo término, la vaciedad de las

mismas (Vidal, 2003, p. 10).
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Foucault de cierta forma reconceptualiza las nociones de arqueologia
y de genealogia propuesta por Nietzsche y propone que:

el punto central de su investigacion es averiguar qué es el presente,
rescatar la cuestién de la actualidad. Para lo cual se hace un recorte
de la realidad como problemitica: ;Cémo ella es posible? ;Cémo se
fundamenta? ;Qué es lo que la legitima? (Concalvez, 1999)

Esa mirada critica para rescatar el presente de las ataduras del pasado
y dilucidar las complejas relaciones de las interpretaciones, Foucault la
plantea pensando siempre en tres dimensiones especificas: (i) la relacién
de nosotros con lo que se considera es la verdad (el conocimiento); (ii)
la ontologfa histérica con relacién al poder (actuacién sobre otros) y (iii)
una ontologia histérica con relacién a la ética (constitucién como agentes
morales). Esas dimensiones constituyen los tres ejes de la genealogia: el eje
de la verdad, el de la praxis [sic] del poder y la relacién ética (Rodriguez,
2004),

Los trabajos de Foucault han sido dtiles para comprender mejor
los estudios en politica internacional. En particular, el estudio de los
mecanismos por medio de los cuales se han reglado las relaciones de poder
ocupa un espacio especial en el andlisis de las relaciones sociales. En ese
sentido, la biopolitica y la gobernabilidad se constituyen en conceptos que
contribuyen al andlisis de las relaciones internacionales y los contextos de
poder, revisando en particular, lo que va de la teorifa a la prictica (Guerra-
Barén, 2017).

También, indagar sobre los contenidos de los debates y las discusiones;
las instituciones y los individuos que los representan o que los critican; las
afirmaciones que prevalecen o se eliminan; sobre lo que se considera vdlido
0 no, entre otros, significa estudiar los temas hoy, no como el resultado
de la conjuncién lineal de una serie de acontecimientos, sino como la
materializacién de relaciones de poder que se van articulando hasta construir
el presente. En otras palabras, “en su concepcién de la historia Foucault no
intenta tanto hacer aparecer la verdad de nuestro pasado sino el pasado de
nuestras verdades” (Concalvez, 1999). Por ello, el uso de la genealogia como
herramienta de andlisis implica, revisar la actualidad y de alli, revisar c6mo
se ha construido el conocimiento, las précticas y los razonamientos éticos de
lo correcto e incorrecto en el campo de accién a estudiar.
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3. LOS INTERESES MARITIMOS COMO DISCURSO

El concepto de Intereses Maritimos en la actualidad juega un papel
fundamental en la definicién delas politicas nacionales en asuntos maritimos
y costeros. En el mundo, el enfoque que se le da a los temas maritimos
tiende a ser sectorial. De hecho, el arreglo institucional en muchos paises
del mundo, asi lo evidencia. En consecuencia, dependiendo la importancia
o nivel de aporte que hace cada sector al desarrollo econémico, el tema se
hace mds o menos representativo y esta parte del territorio, adquiere o pierde
valor. Es justo decir, que tan solo hasta hace muy poco tiempo, el concepto
de territorio maritimo, comenzé a adquirir su propio sentido y su discusién
se volvié relevante. A partir de la aprobacién, por parte de la gran mayoria
de paises, de la Convemar/82, la apropiacién de los espacios ocednicos, en
forma de territorio, se hizo mds evidente. A la par, el desarrollo cientifico
y tecnoldgico, permitié que las naciones comenzardn a tener mayor interés
en los recursos que podian usufructuar de estos territorios.

De hecho, al sobreponerse los intereses territoriales, algunos
paises han entrado en disputas para conseguir ampliar su territorio y sus
posibilidades comerciales y econdémicas. Hoy en dia son relevantes las
disputas entre China, Vietnam, Brunei y Filipinas en el mar del Sur de
China, las diferencias entre Dinamarca, Reino Unido, Islandia e Irlanda
por las aguas adyacentes al banco de Rockall en el océano Atldntico y, para
no ir muy lejos, los reclamos de Nicaragua en el Caribe occidental. Pero,
también son reconocidos los intentos de algunas naciones por ampliar
la cantidad de figuras incluidas en el Derecho del Mar, para buscar esos
beneficios. Es el caso de Chile que reclama derechos de propiedad a través
de una figura que denomina el mar presencial, sobre los recursos de un
territorio cercano a los 22 millones de kilémetros cuadrados (un espacio
mds grande que toda Suramérica junta).’ Esta realidad actual, hace que
algunos analistas se atrevan a afirmar que a partir de las disputas por el
mar se configuran escenarios reales de conflicto donde la paz mundial se
encuentra en peligro (Till, 2011; Stavridis, 2017). Por ello, es igualmente
importante sefialar que a partir de estas controversias, comienzan a darse
algunos virajes lingiiisticos por parte de paises como China que, comienzan

3 Vale la pena recordar, que fueron precisamente Chile, Perti y Ecuador con el posterior apoyo de
Colombia, quienes propusieron e impulsaron durante las negociaciones de la Convemar/82, la
creacion de la zona econémica exclusiva como mar patrimonial. Lo que significa que los Estados
costeros son los Unicos que tienen la posibilidad de desarrollar exploracién y explotacién
econémica e investigacion marina.
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a incluir en la discusién sobre los intereses, la discusién sobre los derechos
en el mar derivados de la aplicaciéon de las normas internacionales.

Como lo sugiere Anand (1983) al referirse al origen y desarrollo de
la ley moderna para el mar, el discurso sobre los Intereses maritimos se
construye sobre las bases legales y morales de los principios, creencias y
précticas europeas. En ellas, es indiscutible reconocer el aporte de multiples
autores de ese continente, quienes a partir de sus posturas tedricas fueron
delimitando cémo los diferentes Estados se podian relacionar, o en la
préctica se relacionaban, con el mar. En particular, la historia le reconoce
un papel especial a Hugo Grocio quien con su tratado sobre la libertad
de los mares (Mare Liberum) en 1609 ponia en evidencia que la disputa
por la libertad a la navegacién de todos los navegantes tenia un trasfondo
econémico y religioso que se derivaba del trifico comercial en el océano
Indico y de las disputas entre catdlicos y protestantes en la Europa de esa

época (Anand, 1983; De las Carreras, 1999).

El aumento simbdlico de la jurisdiccién maritima es, en buena
medida, el motor que ha ido formando el discurso asociado a la
controversia entre Mare Liberum y Mare Clausum.* Durante el siglo XIX y
comienzos del siglo XX, el recuento histérico que buscaba describir cémo
las potencias maritimas y continentales lograban construir su poder y
sostenerlo y cudl modelo debia prevalecer, es la base de la que comienzan
a surgir férmulas conceptuales para explicar los elementos fundamentales
con el fin de lograr ser una potencia en el mar. Inevitablemente, se ha
de hacer mencién del Almirante Mahan como un punto focal para esta
evolucién (Mahan AT., 1890). El conjunto de sus ideas con relacién a lo
que se conoce en espanol como Poder Maritimo® hace parte del canon de
las teorias geopoliticas en su etapa inicial. El foco de atencién, entonces,
era tratar de brindar ideas a los gobernantes de los Estados Unidos para
llevar a su nacién a convertirse en la potencia que es hoy. Su condicién de
oficial naval conlleva a que sus planteamientos giraran entorno al papel
de las marinas en la materializacién de estos esfuerzos nacionales. Mahan
hace parte de esa etapa de la historia que Hobsbawm (2009) denomina
como La era del imperio y que se constituye en la era en que el modelo

4 Una descripcién completa de esta discusion puede encontrarse en Theutenberg (1984).

5 Algunas de las criticas que se hacen a Mahan como teérico radican precisamente en su dificultad
para definir con claridad el concepto de Poder Maritimo. En inglés el concepto de Sea Power
puede tener varias acepciones, convirtiéndolo en vago y ambiguo.
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burgués, liberal, moderno, colonial e imperial, se va forjando al punto de
lograr la consolidacién del capitalismo, como modelo predominante. De
alli, que el intercambio comercial que potencialice el sistema resulta de
gran importancia. De alli, también, la importancia del océano como via
de comunicacién e intercambio de ideas. Es la conexién entre los imperios
y sus colonias; es la circulacién de bienes que potencialice los mecanismos
de produccién. Por esto, como lo presenta el modelo de Mahan, surge la
importancia de controlar el mar para materializar “el uso del mar para
lograr la ventaja nacional” (Mahan AT, 1890). En tal virtud, el interés de
los Estados debe residir en potencializar los llamados elementos de poder
propuestos por el almirante: (i) la posicién geogréfica; (ii) la conformacién
fisica del territorio, (iii) la extensién del territorio; (iv) el tamafio y cardcter
de la poblacién dedicada a los asuntos maritimos; (v) el cardcter de la gente
y (vi) el cardcter del gobierno.

Los temas maritimos se visualizan de manera integral incorporando
todos los frentes. Dixon (1917) por ejemplo en una de las reflexiones mds
exitosas de la época cuestiona a la sociedad britdnica, enunciando:

Deje de pensar en el Poder Naval de Gran Bretana en términos
de acorazados y cruceros y empiezas a entenderlo. Piénselo mds
bien en términos de rutas comerciales y de navegacién, de barcos
y astilleros, de bahias y puertos ocupados, de una linea costera
profundamente abrupta, de 7.000 millas de longitud; de grandes
rios que desembocan en amplios estuarios... No muchos de
nosotros lo sabemos, pero somos hijos del mar y vivimos por él.
Somos sus cautivos y amos, encarcelados por él y obligindolo a
satisfacer nuestras necesidades (Dixon, 1917, p. 10).

Como es observable desde Mahan, se comienzan a producir modelos
de entrada y salida® tomando como fuentes los elementos y como salida la
concepcién de Poder Maritimo. Till, por ejemplo, emplea como fuentes
a: (i) la comunidad maritima; (ii) los recursos naturales; (iii) el estilo de
gobierno y (iv) la geografia y los combina con unos elementos adicionales
tales como: (i) los buques mercantes; (ii) las bases y (iii) los instrumentos
de lucha en el mar. Algo muy parecido a lo expuesto por Mahan, con las
respectivas adaptaciones a la vida contempordnea (Till G., 2007).

6 Hace referencia a lo que en inglés se conoce como Input/Output models
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Sakhuja (2003) discute varios modelos entre los que ademds del
propuesto por el profesor Till, también figuran los indicados por los
profesores John King Gamble y Harold Kearsley. El primero, plantea que
las entradas: (i) el drea terrestre; (ii) la longitud de la costa; (iii) el drea de
zona econdémica exclusiva; (iv) los recursos pesqueros; (v) la localizacion
geografica y (vi) los recursos petroleros costa afuera, son mediadas por, (i)
el sistema de valores; (ii) la estructura burocrdtica y (iii) los procesos de
toma de decisién gubernamentales para producir el Poder Maritimo, como
salida, que se materializa en: (i) poblacién; (ii) Producto Interno Bruto
Maritimo; (iii) nimero de buques; (iv) astilleros; (v) capturas de peces y
(vi) tratados maritimos. El segundo, se centra en tres dominios (i) el fisico,
(ii) el econémico y (iii) el politico que se clasifican en dos categorias: una
subjetiva y otra objetiva, dando cabida a que un mismo elemento pueda
estar en varios dominios al mismo tiempo. Como ejemplo, muestra que
los bancos de peces pueden estar en el dominio fisico pero hacen parte
también del dominio econémico o politico segin sean los aportes que le
brinden al Estado.

Incluso Sakhuja (2003) se aventura a proponer un nuevo modelo
basado en el cdlculo objetivo propuesto por Clay S. Cline para determinar
el poder de las naciones. Bajo este lineamiento y haciendo una adaptacién
al modelo, sugiere que la percepcién de Poder Maritimo (Pmp) es el
resultado de la interaccién entre (i) los factores geogréficos (G), (ii) las
capacidades econdémicas (E); (iii) las capacidades militares (M) y (iv) las
capacidades tecnolégicas (T) por un lado que se combinan con (v) el
propésito estratégico del Poder Maritimo (S) y (vi) la relevancia que le
otorgue el liderazgo nacional (W), proponiendo la ecuacién:

Pmp=(G+E+M+T)S +W)

Ahora bien, siendo asi, es observable que las escuelas norteamericana
y britdnica no emplean el concepto de Interés Maritimo propiamente dicho.
Todos los modelos anteriores, se fundamentan en la relacién del mar con
la materializacién de los intereses u objetivos nacionales. Pareciera ser que
el concepto de Interés Maritimo se trabaja en la literatura suramericana. En
primera instancia, el libro del Almirante Storni de 1916 sobre los intereses
argentinos en el mar (Storni, 2009) y posteriormente una corriente de
pensamiento chilena, originada en su Academia de Guerra Naval, que
promueven el uso de un modelo donde el Poder Maritimo (PM) es el
resultado de la combinacidn entre los Intereses maritimos (IM) la conciencia
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maritima (CM) y el Poder Naval (PN) (Solis, 1997; Valenzuela, 2011) son
los referentes que existen en la literatura al respecto. Es evidente, que este
modelo, se divulgé ampliamente en los paises latinoamericanos influyendo
el pensamiento naval estratégico en tiempos relativamente recientes. De
alli, la reconocida ecuacién conceptual que se conoce en la doctrina actual
colombiana:

PM = IM * PN (donde * representa la CM)

Un rdpido recuento de lo antes expuesto permite advertir varios
asuntos de interés al momento de analizar el discurso global sobre los
Intereses maritimos. Lo primero, es que el origen del concepto de Interés
Maritimo surge a la par del debate respecto de si los Estados pueden ejercer
o no soberania sobre un territorio particular en el mar. Se evidencia que
cualquier modelo que se tome, termina incluyendo dos elementos claves.
Uno, es la existencia de factores geograficos, econémicos, morales y politicos
que son determinantes y dos, lograr hacer uso del mar en beneficio de
los Estados. Al final, se han de entender los Intereses maritimos como “los
elementos tangibles e intangibles al hombre, que sirvan para la explotacién
del mar y sus recursos, asi como también las actividades que tienen directa
o indirectamente relacién con él” (Sinchez R. , 2004).

En segunda instancia, se resalta que hay una situacién particular
que se deriva del idioma en el que se ha producido la construcciéon
del conocimiento y del lenguaje sobre el tema. Si como lo sugiere Till
(2007), incluso en el idioma inglés, idioma de origen de algunas de estas
discusiones, se presentan cuestionamientos sobre los conceptos bdsicos de
la disciplina, es fdcil esperar que al traducir a otros idiomas, esa dificultad
crece, requiriendo de mayores esfuerzos para encontrar equivalencias.
Como lo describe un estudio comparado sobre politicas hacia el mar,
realizado por el Instituto Universitario Naval argentino, en las discusiones
sobre el mar se emplean diversas denominaciones, conceptos y enfoques
que, aun significando diferentes cosas, terminan siendo uniformes al
hablar sobre los temas en cuestion. El concepto de Intereses maritimos, se
mezcla entonces con los idearios de objetivos maritimos o dreas temdticas
de interés (Bargas, Caplan, Del Sar, Elizondo, Larocca, & Schiafh, 2012).

Un tercer aspecto clave, es el papel que juega el Estado y su
politica exterior en la configuracién del enfoque con el que se asumen
estos intereses en el mar, frente a otros Estados y frente a los sectores
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productivos interesados en su explotacién. El continuum que se da entre
la cooperacién y la competencia, determina el lugar tedrico y prictico en
el que se para cada Estado frente a los temas en el mar. En su mayoria, es
claro que muchos de los modelos promueven la aproximacién realista que
termina afectando las sostenibilidad de los recursos naturales y la calidad
del ambiente del medio marino. Esta aproximacidn, supera con creces la
reducida mirada mercantilista del uso del mar y se desarrolla con especial
importancia después de la firma de la Convemar/82. La emergencia de
disputas y controversias por espacios marinos pareciera ser una evidencia
de dicha transformacién.

Un cuarto asunto, que es parte de los debates en torno al concepto
de Intereses maritimos, es sobre cémo debe interpretarse el papel del
componente militar en el marco de esta discusién. Mientras que para
Mahan y algunos de sus seguidores, el componente militar, conocido
como Poder Naval en el modelo conceptual chileno, es el soporte esencial
para materializar los beneficios provenientes del mar, visiones alternas,
consideran que si bien son un elemento fundamental del concepto de
Poder Maritimo en si mismos, estas capacidades deben crearse y por ende,
deben ser interpretadas como un Interés Maritimo mds.

4.  EL DISCURSO SOBRE LOS INTERESES MARITIMOS EN
COLOMBIA

En Colombia el discurso sobre los Intereses maritimos ha sido construido
predominantemente en el entorno naval militar, como complemento a la
formacién en cultura estratégica y solo hasta hace muy poco tiempo comienza
a permear las esferas civiles del Estado y la empresa privada que poco a poco
se han ido apropiando del lenguaje utilizado por oficiales de la Armada
Nacional. Hoy, gracias al liderazgo de la Comisién Colombiana del Océano
(en adelante CCO) en el disefio, implementacién y socializacién de la Politica
Nacional del Océano y los Espacios Costeros 2017 (en adelante PNOEC
2017) el lenguaje que incluye el concepto de Interés Maritimo se hace corriente
para todos los funcionarios de las entidades que conforman la comisién. La
PNOEC 2017 define los Intereses maritimos Nacionales como “las aspiraciones
del Estado relacionadas con el conjunto de beneficios de cardcter politico,
econémico, social, ambiental y militar que puede ofrecer el aprovechamiento
y uso del mar en todas las actividades relacionadas con el territorio maritimo
nacional” (Comisién Colombiana del Océano, 2017, p. 65).
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De acuerdo con esa definicién, la PNOEC 2017 establece que los
Intereses maritimos Nacionales (IMN) del Estado colombiano son:

Soberania e integridad del territorio maritimo nacional

Conciencia, Apropiacién Territorial y Cultura Maritima

Recursos Ambientales Marino-Costeros

Educacién Maritima
Investigacién Cientifica, Tecnoldgica y de Innovacién
Poder Naval

Seguridad Integral Maritima

N S VNN -

Ordenamiento Marino-Costero

o oo

Transporte y Comercio Maritimo
10. Turismo Maritimo y Recreacién
11. Industria Naval y Maritima

12. Mineria Marina y Submarina

13. Pesca y Acuicultura

Esto marca una evolucidn frente a la primera versién de la PNOEC
emitida en 2007 cuando se contemplaban como Intereses maritimos
Nacionales: (i) salvaguardar la soberania e integridad del territorio maritimo
nacional; (ii) establecer un ordenamiento marino-costero; (iii) preservar el
ambiente marino-costero y aprovechar de manera sostenible sus recursos
naturales, promoviendo el desarrollo socioeconémico nacional; (iv)
fomentar el reconocimiento de la cultura maritima nacional, promoviendo
la educacién en temas del mar y (v) desarrollar investigacién cientifica,
tecnolégica y de innovacién en la regién marina y costera del pais.

La CCO y la PNOEC se constituyen, en parte, en la materializacién
de los esfuerzos de la Armada Nacional para fomentar la creacién de
la conciencia maritima nacional en concordancia con el modelo de
conocimientos y pricticas asumidos en la institucién. Desde la década de
1990s, se comenzé a utilizar de manera sistémica el modelo conceptual
segan el cual el Poder Maritimo es igual a la interaccién entre Poder Naval
e Intereses maritimos mediados por la Conciencia Maritima y su difusion
se dio en los cursos de ley en las diferentes Escuelas de formacién de la
institucién (Romdn, 2007).



GENEALOGIA DE LOS INTERESES MARITIMOS 33

De manera evidente este es el final de un camino que ha recorrido
diferentes momentos. En este orden de ideas, siguiendo la logica del
comercio exterior como fuente primaria de recursos y posibilidades para
las sociedades, durante el siglo XIX y la primera mitad del siglo XX, el
Interés Maritimo esencial era el libre comercio entre Colombia y sus
aliados. Los cédigos de comercio, los tratados de libre comercio dominaron
la agenda en temas del mar en medio de un periodo de gran olvido de
la institucionalidad asentada en Bogotd para usufructuar de forma seria
el mar (Romdn, 2000). Hacia mediados del siglo XX, con el impulso
dado a la Armada Nacional y a la flota mercante se materializan dos tipos
de interés muy particulares: por un lado, se construyen las capacidades
operacionales de la flota naval, que, con su participacién en la Guerra de
Corea, contribuye al posicionamiento del pais dentro de las Fuerzas aliadas
en medio de la Guerra Fria. Por el otro, se consolida la existencia de una
flota de buques mercantes, que durante buena parte del siglo se dedicé al
transporte de la principal carga producida por el pais: el café.

Con el gobierno del presidente Lleras Restrepo y posteriormente,
con el gobierno del presidente Lépez Michelsen, los intereses parecieran
centrarse en los aspectos politicos e institucionales del mar. Por una
parte, Colombia participa activamente, junto a sus socios estratégicos del
Pacifico sudeste en las discusiones sobre la normatividad internacional.
Por otra parte, se negocian practicamente todos los tratados limitrofes que
configuran a la final el territorio maritimo nacional y que le permiten al
pais hacer presencia significativa en buena parte del Caribe y del Pacifico
sudeste (Pulecio, 1984). Estos esfuerzos, se complementan con la creacién
y fortalecimiento de instituciones y autoridades que desde un comienzo
han trabajado en estructurar mecanismos de gobernanza maritima que le
permitan al pais aprovechar el beneficio de contar con aguas en dos cuencas
tan disimiles como son las del Caribe y el Pacifico.” Igual, vale la pena
senalar que durante esta etapa de la historia el lenguaje no incluye el uso
sistematizado del concepto de Interés Maritimo. A lo largo de la literatura
lo que se observa es cémo el mar se percibe como fuente de recursos y de

7 Como se cuestiona por parte de algunas personas, lo que en general se ve como una gran
ventaja —ser biocednico— se puede constituir también en la peor pesadilla ya que significa hacer
esfuerzos duales y diferenciados segtin el ambiente de operacién. Contar con dos flotas navales,
tener autoridades regionales segin el sector del pafs, implementar programas diferenciales
segtin las condiciones geogréficas de cada regién. Todo ello, significa, asignar mayores recursos
presupuestales y de personal para atender todas las obligaciones.
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oportunidades de desarrollo que fomente el crecimiento econémico en el
pais (Centro de Investigaciones Oceanograficas e Hidrograficas, 1984). Sin
embargo, si es importante resaltar que los acuerdos de limites de Colombia
son una apuesta por la cooperacién entre naciones. Entre los acuerdos
alcanzados, se utilizan de manera reiterada figuras asociativas, en las que
el pais comparte derechos con las naciones vecinas. Es el caso de las zonas
especiales con Ecuador, Reptiblica Dominicana y Jamaica.

Un poco mis reciente, aparecen algunas manifestaciones relacionadas
con la perspectiva geopolitica de cada una de las regiones maritimas
nacionales. La discusién sobre el papel que deben cumplir el mar Caribe y
el océano Pacifico en la construccién de la Colombia futura, pero también
el papel que debe cumplir el pais en los entornos politicos regionales.

En el entretanto, a partir de la Constitucién de 1991, el pais aboga
por un cuidado sustantivo del medioambiente marino. Esto conlleva a que
se desarrollen varios documentos en los que se hace manifiesta una tensién
entre el desarrollo econémico y la conservacién. Se ha de reconocer que,
a partir del trabajo hecho por el Instituto de Investigaciones Marinas y
Costeras - Invemar como parte del Ministerio del Medio Ambiente, la
proteccién ambiental ocupa un lugar especial en la agenda estratégica
nacional. A partir dealli, seamplian laszonas de reserva, se elaboran estudios
especificos de conservacion y valoracién y se prioriza la conservacién a la
actividad econémica. De hecho, las altas Cortes producen algunos fallos
en este sentido limitando las posibilidades de exploracién y explotacién en
algunas regiones de la jurisdiccién maritima nacional.

El fallo de la Corte Internacional de Justicia en la controversia con
Nicaragua por aguas en la regién de San Andrés y Providencia pone de
nuevo en laagendala preocupacién territorial, promoviendo que el interés de
proteger la integridad del territorio adquiera importancia, desarrolldndose
acciones concretas de protecciéon que promueven el desarrollo de la
industria naval y de vigilancia costera. En paralelo, Colombia comienza a
participar activamente en la exploracién del territorio antdrtico, enviando
buques para realizar investigacion cientifica y el hallazgo de recursos
minero-energéticos en las aguas aledafas a la costa Caribe, generan un
interés marcado por la explotacién de hidrocarburos costa afuera que ain
estd por desarrollarse.
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Hoy, otro tema que comienza a despertar gran interés es el relacionado
con el turismo en general. Actividades relacionadas con el turismo de
sol y playa, con el mercado ndutico y con la explotacién comercial de
las riquezas derivadas de la biodiversidad, son parte de la agenda y del
discurso de los funcionarios publicos en procura de buscar nuevas formas
de desarrollo econémico para el Pais. Sin embargo, de manera paraddjica,
es la sobreexplotacion de esos recursos la que también lleva a imponer
limitaciones para su uso afectando el resultado final.

En otros campos, el interés nacional por hacer uso del mar no es
tan evidente. A pesar del éxito de la privatizacién de los puertos, al otorgar
concesiones que los administren, la carencia de una autoridad portuaria
refleja la confusién conceptual sobre este tipo de escenarios. Igualmente,
la poca oferta académica en temas relacionados con el mar y la hegemonia
que han tenido los temas ambientales en materia de investigacion cientifica
parecieran mostrar también las limitaciones para ver en el mar una fuente
de recursos que explotados adecuadamente pueden dar sostén a muchas
comunidades asentadas en las costas del pais. A pesar de ello, es menester
reconocer que en los asuntos de la educacién y la cultura comienza a
haber una movilizacién interesante. Algunas instituciones comienzan a
trabajar en el disefio e implementacién de programas que contribuyen en
la formacién de profesionales en temas asociados al mar y sus actividades.
Incluso hoy, el pais cuenta con un Doctorado interinstitucional que integra
a diversas universidades y organizaciones publicas y privadas.

Finalmente, los problemas asociados a la pesca han llevado a
practicamente colapsar esta actividad en el pais. Por una parte, la inestabilidad
institucional derivada del frecuente cambio de reglas de juego producto del
cambio de las entidades encargadas del tema, la poca capacidad institucional
y el uso, en algunos casos de los buques pesqueros, por parte de organizaciones
criminales dedicadas a la comercializacién y transporte de narcéticos, han
impuesto fuertes restricciones al desarrollo de esta actividad, que en muchas
partes del mundo es motor del desarrollo nacional.

5. REFLEXIONES FINALES

Resulta evidente que el mar cada vez juega un papel mds importante
en laforma como los paises configuran sus intereses nacionales. Hoy, ademds
de la necesidad de proteger las lineas de comunicacién maritimas por las
que se mueve el comercio internacional, también adquieren importancia
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numerosas actividades que se desarrollan en el mar y que son fuentes de
gran cantidad de recursos para los diferentes paises del mundo. Hoy, el
mar se constituye en otro escenario de disputa entre grandes potencias
que tratan de ejercer control sobre las aguas que le puedan brindar algin
tipo de beneficio social, econdmico, politico o militar. China e India han
retomado las ensefianzas del Almirante Mahan sobre los mecanismos a
implementar para fortalecer el Poder Maritimo y poco a poco comienzan a
disputar el poder hegemoénico a otras naciones que han ejercido el control
sobre los mares del mundo. Pero al mismo tiempo, han hecho uso de
visiones contempordneas de lo que significa Poder Maritimo, y han puesto
gran interés en la construccién y desguace de naves, el mejoramiento en la
efectividad portuaria, la explotacién de recursos costa afuera, y sobre todo
el desarrollo cientifico y tecnoldgico para usufructuar los recursos marinos.
Todo esto, resulta fundamental para avizorar el futuro de Colombia en
cuanto a sus intereses en el mar.

En contraste a estos aspectos estratégicos, el mar también ha
comenzado a ser empleado por numerosas organizaciones al margen de la
ley que configuran escenarios de amenaza de diversos tipos a la seguridad
de las naciones. El transporte por via maritima de drogas ilicitas, migrantes
irregulares, contrabando, entre otros, afecta la tranquilidad de los pueblos y
evidencia los problemas a la seguridad integral maritima. El fortalecimiento
de la institucionalidad que logre controlar estos fenémenos contribuird de
manera positiva para impactar en estas actividades. Colombia no ha sido
ajena a estos fenémenos y ha debido aprender en el camino, acumulando
una experiencia clave para situaciones que se repiten en otras naciones del
mundo.

En la linea de discusién de este capitulo, es claro que con lo acd
expuesto se evidencia que el pais, poco a poco ha salido de su letargo hacia
el mar y comienza a vivir una movilizacién hacia los temas maritimos.
Evidentemente, el liderazgo institucional sigue en cabeza de la Armada
Nacional, la Comisién Colombiana del Océano y la Direccién General
Maritima, que como entidades del Estado han puesto en la discusién estos
temas estratégicos para el pais, hasta el punto de lograr que hayan sido
incluidos en la propuesta de Plan de Desarrollo (2018-2022) presentada
para aprobacién por parte del gobierno del presidente Duque. Parece claro
que, un aspecto fundamental para promocionar el desarrollo de los intereses
maritimos estd en la necesidad de volver a trabajar en el fortalecimiento
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de la institucionalidad, para de esta forma contribuir al control y a la
promocién de las actividades que desarrollen la faceta maritima del pais.
Pero también, estd la necesidad de continuar con el fomento necesario para
la industria naval de forma que se convierta en un sector estratégico en la
formacién de valor y de capacidades operativas para la Fuerza Naval y la
imperiosa necesidad de hacer mayor énfasis en el proceso de formacién de
identidad maritima como mecanismo para materializar impactos en los
intereses del pais en el mar.

Particularmente, se trata de entender la educacién como el interés
fundamental y como una herramienta fundamental para el fortalecimiento
de este proceso de formacién de la identidad maritima que permita la
valorizacién del patrimonio maritimo. Por ello, consideramos que se puede
trabajar en tres dimensiones culturales: La primera de ellas, la personal, la
segunda la que se enfoque en la educacién de los ninos y jévenes de forma
tal que se resalte el mar como elemento significativo de nuestra cultura y
civilizacién, y la tercera la visualizacién de la identidad maritima como
un asunto puablico nacional que interese a los sectores estatal y privado e
integre los esfuerzos que ambos realizan.

:Por qué plantear que la primera preocupacién debe ser personal? La
primera contribucién a la sociedad o comunidad en la que uno se encuentre
trabajando debe ser reforzar el conocimiento personal sobre los diversos
temas maritimos que afectan local, regional y en el dmbito nacional. En el
caso del mar, como promueve la iniciativa Ocean Literacy, es comprenderse
desde “la influencia del mar en uno vy, desde la influencia de uno en el
mar”. El territorio maritimo es construido por cada uno de nosotros como
actores territoriales, en una dindmica interactiva que incluye la mediacién
de signos, simbolos e historias que convergen. Por ello, hasta las poblaciones
asentadas en las zonas mds altas de las montafas y alejadas del mar, tienen
algiin tipo de vinculo con lo que pasa en el territorio maritimo de su
nacién, e incluso, asi no sea una nacién costera en los territorios maritimos
comunes a toda la humanidad.

La segunda dimensién donde se puede aportar es en el rol educativo,
a través de la difusion de todos los aspectos relacionados con el espacio
maritimo nacional, ya mencionados, buscando desarrollar en la poblacién,
a través de actividades académicas, una mayor sensibilidad frente a las
oportunidades y potencialidades de desarrollo que el mar ofrece a los
habitantes de este pais. Organizar en las diferentes poblaciones, charlas,
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conferencias, seminarios en colegios y universidades que aporten en ese
intercambio de informacién que ayude a la generacién de identidad. En
otras palabras, aprovechando que en muchas regiones de nuestro pais
todavia se emplea la tradicién oral, es deber de todos los interesados en
temas maritimos generar tertulias donde se hable sobre el mar buscando a
su vez ir poco a poco recuperando esos elementos de cultura que nos lleven
a entender cudl es nuestro vinculo natural con él.

Finalmente, respecto a la tercera dimensién, busca que todos
desarrollemos comportamientos més responsables hacia el territorio y sus
recursos. Es que la educacién, de cierta forma, desarrolle un concepto de
ciudadania maritima, que promulgue los derechos y deberes de cada uno
frente al territorio en el mar. Pero, también, que involucre el territorio
maritimo como parte del proceso, haciendo educacién desde él y en él.
iEsa dimensién simbdlica estd ain por ser construida! Por ello, un buen
proceso de educacién maritima, serd aquel que logre, de cierta forma, hacer
que todos los colombianos, sin importar lo cerca o lejos que estén del mar,
se sientan identificados con él y lo incorporen a su patrimonio personal

(Ome, 2008).

En dltimas, son muchos temas que se deben debatir para construir
ese sentido propio que como colombianos deseamos en relacién con lo que
el mar significa para nosotros como nacién, desarrollando nuestro propio
discurso sobre lo que queremos sean los intereses de Colombia en el mar.
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Carituro II

EL PoODER MARITIMO COMO SOPORTE A 1A EcONOMiA
NACIONAL!

Luis H. Osorio DussAn*

EIl Poder Maritimo es la capacidad de usar el mar. Ello
puede resultar sumamente beneficioso para un Estado
en términos economicos, a través de la proteccion de
los elementos de la economia, y de la proyeccion o
amenaza de la fuerza contra sus oponentes.

(Calm UK John Richard Hill, citado por Eri Solis Oyarziin)

INTRODUCCION

Colombia es un pais rico en recursos renovables y no renovables,

presenta ingentes bondades y ventajas competitivas otorgadas por su
ubicacién geoestratégica en la zona ecuatorial, bafada por dos océanos y
una exuberante red fluvial, campos, montanas, selvas, corales, manglares
que conforman multiples ecosistemas. Cerca de la mitad del territorio
nacional colombiano corresponde a superficie maritima® donde sus

1

Este capitulo es resultado del proyecto de investigacién denominado “El Poder Maritimo como
fundamento estratégico del desarrollo de la Nacién”, del Departamento Armada de la Escuela
Superior de Guerra “General Rafael Reyes Prieto”. Hace parte del Grupo “Masa Critica”,
identificado con cédigo COL123-247 en Colciencias y categorizado en “C”.

Capitédn de Navio de la Reserva Activa. Economista, Especialista en Preparacion y Evaluacién de
Proyectos de Inversién, Magister en Seguridad y Defensa Nacionales, Docente-Investigador en
la Escuela Superior de Guerra “General Rafael Reyes Prieto”. Correo electrénico: luis.osorio@
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El territorio nacional colombiano esti en el nordeste suramericano, en la zona tdérrida e
intertropical, tiene una superficie total de 2.070.408 km? siendo la superficie maritima del mar
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recursos naturales actuales y potenciales son significativos para el futuro
generacional. No obstante, la regién insular y maritima del Caribe
representa un patrimonio estratégico vital que ha sido afectado por el
fallo que profiri6 la Corte internacional de Justicia en noviembre de 2012
que cuestiona la soberania colombiana sobre cerca de 75.000 kilémetros
cuadrados de espacio maritimo. No siendo suficiente lo anterior, Nicaragua
insiste con demandas que materializan amenazas reales a la integridad
territorial, en la medida que en ese espacio subyacen importantes recursos
naturales que se constituyen en activos estratégicos.

Al igual que los océanos del planeta, el espacio azul colombiano
también es objeto de otras nuevas amenazas globales (Mejia & Ardila,
2017) causadas por el hombre y la naturaleza (factores de desestabilizacién).
Es competencia del Estado e instituciones pertinentes, entre ellas la
Armada Nacional, mitigar los riesgos y las amenazas, siendo menester dar
estricto cumplimiento a convenios, tratados, acuerdos internacionales y
normas constitucionales en materia de proteccién y seguridad del espacio
maritimo y también siguiendo la naturaleza organizacional, propender por
el cuidado, proteccién y seguridad de los mares, rios y espacios costeros.

Le corresponde a quienes constituyen el Poder Maritimo nacional
afrontar los riesgos en beneficio y proteccién de la riqueza marina y
asi permitir que su aporte beneficie de manera sostenible al desarrollo
econdémico nacional. Al seguir ciertos apartes de la Politica Nacional del
Océanoy de los Espacios Costeros (en adelante PNOEC), las oportunidades
y dindmicas comerciales, industriales y cientificas del mar Caribe y la
cuenca del Pacifico se constituyen como ejes de desarrollo estratégicos para
el pais (CCO, 2017) donde se proyectan nuevos enfoques de trabajo como
los derivados de la Economia Azul (Pauli, 2011) y las acciones necesarias
para garantizar la seguridad integral maritima. Por fortuna, en los tltimos
tiempos se ha visto un constructo de conciencia maritima al vislumbrar las
ingentes problemadticas que se ciernen en torno a su soberania y también ante
las oportunidades alli presentes que apalancarian el desarrollo econémico
nacional. En este escrito se presenta una divulgacién del conocimiento
sobre la necesidad que tiene el Estado en proteger los recursos econémicos
teniendo como base la importancia que presenta la economia como
promotora del desarrollo y como elemento dinamizador en la sociedad
para proporcionar seguridad, bienestar a su poblacién sentando las bases
de la produccién nacional.
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Por tal motivo, se evidencia la paradoja entre la riqueza natural
y la pobreza social en los litorales colombianos, la falta de proteccién a
los espacios maritimos, costeros, insulares y fluviales y por ultimo, se
describen los Intereses Maritimos Nacionales en el contexto de la proteccion
a la economia por parte del Poder Maritimo.

2.  PARADOJA DE LA RIQUEZA EN LOS LITORALES
COLOMBIANOS: SECTORES Y FACTORES DE LA
ECONOMIA

2.1. Caracterizacién de las regiones Caribe y Pacifico en el contexto
nacional

El Banco Mundial registré para Colombia una produccién nacional’
(2016) correspondiente a un pais en via de desarrollo con potencialidades,
pero con sensibles carencias y altos indices de pobreza, pese a las grandes
oportunidades y riquezas de sus gentes y territorios, lo cual resulta ser una
paradoja. Los extensos territorios maritimos son depositarios de recursos
naturales de potencial riqueza nacional, ademds segtin el Departamento
Nacional de Estadisticas (Dane) los departamentos costeros e insulares
del Caribe y Pacifico colombianos aportan més de la cuarta parte al total
del PIB nacional®, sin embargo estas regiones tienen la poblacién con los
mayores indices de pobreza del pais (Dane, 2017, p. 25); para 2016 las tasas
de incidencia de pobreza multidimensional- IPM mds altas se presentaron
en las regiones Pacifico y Caribe, la primera con 33,2% y la segunda con
26,4%., cuando el promedio nacional registré un 17,8%.

Toda sociedad se soporta en una base econémica activada por el
trabajo del hombre quien produce los bienes y servicios para el consumo, de
hecho, en retribucién a su trabajo percibe un salario que le permite superar

3 El Banco Mundial retne las cifras de crecimiento del PIB, donde el valor mundial de la
produccién estimada en 2016 fue de US $ 75,554 billones, el de América Latina y el Caribe
de US $ 5,201 billones, China registré US $ 11,199 billones, Estados Unidos US $ 18,569
billones, México US$ 1,046 billones, Brasil US$ 1,796 billones, Argentina US $ 545 mil
millones mientras que Colombia registré un valor de US $ 282,4 mil millones. Recuperado de:

https://datos.bancomundial.org/indicador/NY.GDPMKTP.CD

4 El Departamento Nacional de Estadistica (Dane) en el Boletin técnico (2 junio 2017) de las
Cuentas Departamentales de Colombia PIB 2016 da cuenta que la participacién porcentual
de los Departamentos costeros ¢ insulares (excluido Antioquia) es del 26,5% del PIB,
(Crecimiento nacional 2016 fue del 2% respecto afio anterior). Para 2017 se estima que la
participacién de aporte sea el 28,5% https://www.dane.gov.co/files/investigaciones/pib/
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las necesidades bésicas, ahorrar e invertir, dicho ingreso per cdpita también lo
ubica en un nivel adecuado y relativo dentro de la escala de pobreza-riqueza
reflejado en las unidades de consumo, regiones y paises. Los factores de
produccién representan aquellos recursos escasos que una unidad econémica
(empresa o persona) utiliza para crear y producir otros bienes y servicios; la
capacidad humana anima y conduce el #72bajo de las unidades econémicas,
quien organizay ejecuta la produccidn, la poblacién ocupada se vale de riquezas
y elementos que la misma naturaleza provee, los recursos naturales (suelos
cultivables, bosques, yacimientos minerales, recursos hidricos, etc.) que con
el capital (mdquinas, equipos, fibricas, bodegas, herramientas, transporte,
etc.) y la capacidad tecnoldgica permiten el mayor aprovechamiento de las
materias primas y fuentes de energia para generar produccién; nuevos medios
productivos y nuevas tendencias en materia de tecnologia de la informacién
consideran como otros factores e/ entorno tecnoldgico y la capacidad empresarial,
elementos complementarios a la combinacién de los factores con que se busca
mayor eficiencia en la produccién y por ende la obtencién de mayor utilidad
empresarial. Cada factor es generador de una contraprestacién o retorno; el
trabajo genera un salario, la tierra una renta y el capital ganancias o beneficios
(Banrepublica, 2015).

De este modo y siguiendo un estudio sobre el mercado laboral en
Colombia durante el ano 2016 el Dane dio cuenta que el desempleo ha
oscilado entre 8,5 y 12% en la tltima década; en las principales ciudades de
la regién Caribe la tasa de informalidad® durante 2015 estuvo entre el 55 y
65% mientras que en la regién Pacifico mostré en sus principales ciudades
la informalidad entre 48 y 60%, a nivel nacional el estimado fue de un
49%; asi mismo, las cifras al finalizar 2016 segtin se muestra en la (7zbla 1),
dan cuenta que el alto subempleo, la desocupacién y la baja remuneracién
regional per cdpita es un desincentivo al desarrollo y progreso regional
pese al aporte de riqueza que da a la nacién. La informalidad en Colombia
evidencia la incapacidad del sector formal de generar suficientes empleos
y quienes participan en ella tienen la finalidad primordial de crear sus

departamentales/B_2005/Bol_dptal_2016preliminar.pdf

5 La economia informal corresponde a las actividades productivas fuera de la norma, sin control
estatal (contable, fiscal, sanitario, etc.); en Colombia se refleja en el servicio doméstico no
declarado, en la venta ambulante de mercancia (gran parte de contrabando o ilicita). La economia
informal o irregular forma parte de la economia subterrdnea e ilegal como la facturacién falsa,
el trafico de drogas, microtrafico, venta de muebles y utensilios hurtados, el trdfico de armas, la
prostitucion, el blanqueo de capitales, entre varios.
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empleos y derivar ingresos, y pese a considerarse una situacién ocasional
en el mercado laboral su presencia en las dltimas décadas es evidencia de
un problema de cardcter estructural.

Tabla 1. Situacién socioecondmica comparada por Regiones (2016)

Variabls Cube | Pacthen | DC
Poblacién Total (en millén.) 10,6 8,4 8,1
Poblacién ocupada (en millén.) 4,5 3,9 4,0
Subempleo (en millén.) 2,3 2,3 1,0
Desocupacién (en miles) 412 445 500
Participacién poblacién con edad para trabajar (%) 77 80 82
Participacién Subempleo (%) 27,5 34,2 22,7
PIB Regional (En miles de millones de COLS$) 129.056 | 116.585 |[221.756
Participacién PIB en Nacional (%) 15 13,5 25,7
PIB por habitante afio (En millones de COLS$ - rango)*| 8,2 - 8,7 | 7,3- 13,3 | 27,7

*San Andrés y Providencia presenta un ingreso per cdpita anual de COL$ 17,4 millones.

Nota. Elaboracién propia con base en Cuentas departamentales y la Gran
Encuesta Integrada de Hogares presentadas por el Dane 2016 En :http:/
www.dane.gov.co/index.php/estadisticas-por-tema/cuentas-nacionales/
cuentas-nacionales-departamentales y  http://www.dane.gov.co/index.
php/estadisticas-por-tema/mercado-laboral/por-regiones

Desde otro dngulo, Colombia ocupa el puesto 61 en el Indice General
de Competitividad Global — IGC (Consejo Nacional de Competitividad,
2017, p.14) presentando grandes retos en materia institucional, salud y
educacion, (El primer pais en Latinoamérica es Chile y ocupa el puesto 33);
la falta de incentivos al desarrollo e innovacién, la inequidad en los sistemas
de proteccién y la segmentacién del mercado laboral ha traido consigo
salarios y beneficios diferenciales. La riqueza de los recursos naturales en
las regiones litorales colombianas es ilimitada, infortunadamente en lo
econémico ha estado restringida a la produccién extractiva de recursos
mineros, agropecuarios, pesqueros y forestales no solo para el consumo
doméstico sino para la exportacion en bruto hacia los paises desarrollados
quienes transforman esa materia prima, producen bienes de capital y
finales generando valor agregado y obteniendo mayores ganancias, bienes
finales que paradéjicamente luego retornan para consumo a nuestro flujo
econémico (Arias, 2012, p.71).
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La apertura econémica, la globalizacién, los tratados comerciales
entre varios aspectos, ha obligado que se presente un viraje en las politicas
publicas respecto alas decisiones de inversién privada orientadaa un esfuerzo
desde el interior del pais hacia las costas y vias fluviales, fortaleciendo las
vias de comunicacién y los puertos, de igual modo el capital doméstico
y fordneo han buscado establecer su actividad empresarial en las costas
donde la movilidad, el flujo de las materias primas y los productos
terminados tienen un menor costo logistico especialmente en las relaciones
del comercio exterior. En los tres ultimos lustros el pais ha avanzado
significativamente en el desarrollo de obras de infraestructura (proyectos
de vias, puertos aéreos, fluviales y maritimos), para hacer del pais mds
competitivo; en 2016 ocupé el puesto 15 en infraestructura dentro de la
regién de Latinoamérica (ALC), segtin el Indice de Desempefio Logistico
(Consejo Privado de Competitividad), se prevé que al finalizar el desarrollo
de las autopistas y conexiones viales (Ilamadas 4G, con inversién de COL$
70 billones — equivalente a USD 23.000 millones) el pais ocupari el tercer
puesto a la par con México, Brasil o Chile (Dinero, 2017).

La pesca es un recurso importante para la comunidad litoral, no
obstante los recursos de pesca y acuicultura que podrian ser significativos
no lo son®, que pese a la extensién maritima solo aporta un 0,17% de
PIB, con alrededor de 1,43 millones de personas vinculadas a actividades
relacionadas empero el 78% devenga menos de un salario minimo legal
(alrededor de USD 2.950 anual o USD 8,2 diarios) (Minagricultura, 2015,
p.22), la pesca representé cerca de 70.000 toneladas/ano en 2013 y 48.000
en 2014, siendo el 90% captura marina, la mayoria en el océano Pacifico y
solo el 5% en el Caribe, adicionalmente la acuicultura representé 88.000
toneladas/afio cifra que se ha ido incrementando anualmente (Ocde, 2016,
p.10), cabe anotar que segtin la Autoridad Nacional de Acuicultura y
Pesca - Aunap y FAO Colombia importa un 52% mds de lo que exporta y
consume en promedio 4,73 kilos-afio de pescado (Espana 38 kg., Japén 54
kg. y en ALC Argentina 18 kg.) (Min agricultura, 2015, p.24).

6 Colombia ocupa el puesto 81 en pesca y 72 en acuicultura sobre 229 paises (FAO, 2012),
no solo por el limitado desarrollo del sector sino por condiciones bioecoldgicas y geogréficas.
Asi, comparando con Pert que produce 4,5 millones de toneladas — Colombia captura solo el
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2.2. Riqueza econémica y pobreza social: una visién hacia los litorales

Segtin el Fondo Mundial para la Naturaleza (World Wildlife Fund —
WWE) en el informe “Reviviendo la economia del océano: la necesidad de
actuar (2015)”, elaborado en colaboracién con el Instituto de Cambio Global
de la Universidad de Queensland y The Boston Consulting Group (BCG),
se determina que el valor estimado de los principales activos de los océanos
es de USD 24 billones en sus activos claves, ademds de 2,5 billones anuales
de produccién (corresponderia a la séptima economia mundial, la primera
es Estados Unidos con USD 18 billones, la de Colombia es USD 282 mil
millones), no obstante, la perspectiva econémica de los océanos, también hace
referencia a las amenazas que se ciernen sobre ellos llevindolos a un colapso
ecoldgico en la medida en que los recursos y riquezas se sigan degradando
ripidamente; ademads el informe adiciona que dos terceras partes del valor
anual estd en funcién de la salud de los ecosistemas, de donde depende las
supervivencia de millones de pobladores globales; la presencia de las amenazas
como la inadecuada explotacién pesquera, la destruccién de ecosistemas,
manglares y corales, el aumento de la poblacién humana y la contaminacién
en todas sus formas, evidencian la importancia de la salud de los mares con
relacién a la economia ocednica convirtiéndose en médxima prioridad global y
de los Estados (WWE, 2015). Muy acertadamente la PNOEC en el propésito
de conducir al pais hacia una Potencia Media Ocednica asocia elementos
tales como la posicién ocednica y maritima, la voluntad politica de Poder
Maritimo y el desarrollo de los Intereses maritimos Nacionales (IMN); y
para instrumentalizar dicho propdsito de manera cuantitativa y comparada,
considera otras variables como el Indice de Salud de los Océanos, el Indice
de Desarrollo Humano y el Indice ElCano (Colombia ocupa el puesto 43
entre 90 paises, donde se incluyen las dimensiones Econémica, Militar y
Blanda) (CCO, 2017, p.67); estas variables tienen una cercana relacién con
el informe previo de la WWF.

Dentro de los 17 objetivos de desarrollo sostenible de las Naciones
Unidas, el primero se refiere a poner fin a la pobreza mundial y el décimo
cuarto conservar y utilizar en forma sostenible los océanos, los mares y los
recursos marinos para el desarrollo sostenible. El Programa de las Naciones
Unidas para el Desarrollo (PNUD) en su informe de 2014 da a conocer
que 1.200 millones (16,5%) de personas en el mundo viven con USD 1,25

5% del resultado en Perti. Recuperado de: http://aunap.gov.co/wp-content/uploads/2016/05/
Pesca_en_cifras.pdf, p.2
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délares o menos al dia y casi 1.500 millones (20,8%) de personas de 91
paises en desarrollo estin al borde de la pobreza.

En Colombia de una poblacién de 48 millones el 20.2% se encuentra
dentro del indice de pobreza extrema (PNUD, 2015). La regién Caribe con
10.6 millones de habitantes es decir el 21.5% de la poblacién nacional,
con indice de pobreza- IPM de 31,2%, pero con 2.3 millones en estado
de “pobreza extrema”, 4.5 millones de personas con Necesidades Bdsicas
Insatisfechas (NBI), aunque el indicador se ha reducido en los dltimos
veinte afos de 63,6% al 33,4% (2015) debido al avance de la produccién
en la regién, pero ain el reto a superar es mayor. (Aguilera&otros, 2017,
p.11). La participacién de la produccién en la regién Caribe en 2016 en el
sector terciario o de servicios (48,8%) super6 al sector industrial (26,2%)
y al sector primario o extractivo (15,1%) (Aguilera et al., 2017, p.39), la
dindmica en la educacién, salud, servicios empresariales, comercio y
hoteles, la industria y construccidn, asi como la extraccién minera han sido
los principales aportantes a las cifras. La region de la costa Pacifica con 8,9
millones de habitantes cerca del 17,2 % nacional, con un indice de pobreza
IPM del 33,8% (sin incluir Valle del Cauca) supera la media nacional
(Nacional 20,2% y Bogotd 4,7%), la mayoria de privaciones sociales de la
regién son mds altas que las prevalecientes en el orden nacional (educacién,
calidad de empleo, salud, déficit cualitativo y cuantitativo de vivienda y
servicios publicos)(Galvis, Moyano & Alba, 2016, p.24); presenta un indice
de analfabetismo del 11.9%, mortalidad infantil del 34.6% en subregién
litoral y 13.7% en subregién andina, municipios hasta con 99 por ciento de
pobreza extrema rural, el ingreso promedio es 37% menos que el nacional,
la ruralidad, la dificil geografia y clima, y la debilidad institucional son
retos que afronta la politica ptblica para romper el esquema de las “trampas
de la pobreza” (p.2) en la regién, lo cual influye de modo negativo en el
desempefo socioecondémico, en el uso de los recursos naturales y en la
seguridad. La regién presenta un importante contraste entre los municipios
de litoral y los municipios andinos.

Para el Caribe y Pacifico la presencia de empresas productivas son
sinénimo de las tendencias hacia un mejor panorama de mejoramiento en
muchos indicadores negativos presentados. Para el afio 2014 mediante un
inventario de las empresas establecidas en la regién Caribe se presentaron
cerca de 445 empresas cuyas ventas ascendieron a los COL$ 81,6 billones,
con activos de COL$ 263.000 millones y utilidades cercanas a los COL$
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624.000 millones; en igual forma la regién Pacifico estaba representada
por cerca de 517 empresas, cuyas ventas fueron de COL$ 70,5 billones, con
activos estimados a COL$160.000 millones y utilidades que llegaron a los
COLS$ 3,2 billones (Dinero, 2015).

En las dltimas dos décadas la regién Caribe colombiana redujo la
pobreza monetaria de dos a un tercio de la poblacién, para 2015 las cifras
siguen siendo altas (23%) y diferenciales en los departamentos presentando
un gran reto frente a los indicadores de desarrollo humano (Kalmanovich,
2017), no obstante la regién Caribe ha tenido resultados positivos en el
periodo, el crecimiento promedio anual de la produccién regional (3.7%)
ha superado el promedio nacional (3.4%), gracias al aprovechamiento de
su ubicacién estratégica, de contar con una amplia zona portuaria, una
variedad de los productos de exportacién diferentes al petréleo, ademds de
las ventajas que otorga la cadena petroquimica y la entrada en operacién
de la refinerfa mds moderna de ALC (Refineria de Cartagena -Reficar);
igualmente, cabe destacar la produccién en la mineria, el desarrollo de
la construccién, la reactivacién del turismo y la capacidad logistica y
portuaria (transita mds del 60% de la carga contenerizada nacional), a
ello se suma la presencia del principal astillero colombiano y los nuevos
descubrimientos gasiferos offshore en el Caribe, con reservas probadas de
4,4 terapies ctibicos de gas natural, lo que le garantiza un abastecimiento
hasta el 2027 (Dinero, 2017). Si bien es cierto, el impulso econémico en
la regién, sus resultados proceden de las ciudades principales o proyectos
especificos como la industria petroquimica en Cartagena, el turismo en San
Andrés y Providencia, los servicios portuarios en Santa Marta y Cartagena,
los proyectos mineros en la Guajira y Cesar o de Ecopetrol en offshore de
gas, entre otros, y no de manera ecuinime, hay una la desigualdad a nivel
de los departamentos y municipios especialmente los de mayor presencia
rural cuyas inversiones e ingresos institucionales son menores.

La regién Pacifica presenta ingentes oportunidades, aunque de
manera diferencial respecto a la regién Caribe debido a consideraciones
geograficas, demogrificas, ecoldgicas y econdmicas. Las riquezas del
Pacifico colombiano se han visto bajo la 6ptica de las potencialidades y
oportunidades convirtiéndose en una larga espera para mostrar resultados
presentes, la riqueza de la regién Pacifica colombiana contempla una de las
mayores expensas en biodiversidad del planeta y la WWF considera que es
uno de los 17 sitios prioritarios para la conservacién en el mundo, la regién
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representa al pais como una visién geoestratégica hacia grandes economias
globales (China, Japén, etc.), ademds de la Alianza Pacifico’, su proyeccién
al APEC (Foro de Cooperacién Econémicade Asiay el Pacifico)®, al Consejo
Econémico de la Cuenca del Pacifico — PBEC ya que Colombia pertenece
a las 20 economias sobre la cuenca del Pacifico, finalmente adquiere
relevanciaen el futuro del Tratado Transpacifico -T'TP ante laausencia de los
EE.UU. y la posible incorporacién de China, lo cual permitiria aprovechar
las ventajas comparativas locales y los encadenamientos productivos. Por
su parte, teniendo en cuenta que la regién solo cuenta con conectividad
vial pavimentada al mar en las vias Cali-Buenaventura y Pasto-Tumaco,
se utilizan en mayor medida las comunicaciones fluvial y maritima que
confluyen en la mayoria de los casos al drea de Buenaventura que pasa
a ser despensa, fuente de insumos y materiales, centro administrativo,
concentrador de servicios de provisién publica orientada hacia la ciudad de
Cali, y esas consideraciones en menor medida se aprecian en el municipio
de Quibd6 orientada hacia el departamento de Antioquia; el Pacifico
cuenta con una gran riqueza natural y de biodiversidad, con gran variedad
de riqueza ecolégica, hidrografica, minera y forestal. La heterogeneidad
de la regién del Pacifico colombiano ha dado como resultado una falta de
articulacién de politicas, integracién de las comunidades y equidad en el
desarrollo y distribucién de rentas, sumado a la limitacién de inversiones,
los bajos niveles de representatividad y gestién de proyectos comunitarios,
el bajo acceso a la educacidn, el narcotrifico como resultado a la falta de
control estatal y la dindmica de violencia y costos de oportunidad que
de esto deriva. La integracién de las comunidades permite potenciar el
progreso regional, se adelanta en la medida en que los aspectos técnicos y
de inversién publica y privada (APPs) sean factibles.

La potencialidad en el progreso de las regiones y del pais procede de
modo importante en el desarrollo de los proyectos del plan estratégico en el

7 La Alianza del Pacifico es un mecanismo de integracion regional conformado por Colombia,
Chile, México y Pert, constituido en abril de 2011 y formalizado el 6 de junio de 2012. Presenta
en conjunto un PIB (nominal) Puesto 8° mundial, con USD 2 23 billones y perca pita de USD;
10 703 USD. Recuperado de : https://alianzapacifico.net/

8 Algunas cifras que respaldan la importancia de la APEC: La extensidn territorial de sus miembros
equivale al 32% de la superficie terrestre, su poblacidn representa el 40% de la poblacién mundial
de la cual el 20% se ubica en China y Hong Kong (2700 millones de habitantes), sus economias
representan aproximadamente el 55% del PIB mundial, el crecimiento PIB (2000-10) oscila
entre 6,6% y 10,5, mientras el PIB mundial en el mismo periodo 1,5 y 4,1%. Recuperado de
hetps://www.icesi.edu.co/icecomex/images/stories/ pdfs/luis%20javier%20escalante. pdf
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sector del transporte del pais cuyo objetivo es el Plan Maestro de Transporte
Intermodal’ (PMTI) 2015-2035, orientado a organizar de forma eficiente
el crecimiento del pafs, mediante una red de infraestructura para conectar
a todas las regiones, busca conectar con la red de infraestructura a todo
el territorio nacional en el lapso de dos décadas que deberd finalizarse
en el 2035. Los beneficios implicitos que trae el Plan Maestro radican
en el apoyo al Comercio Exterior, impulso al Desarrollo Regional e
Integracién territorial, aumentaria la presencia del Estado en todo el pais,
se tiene previsto destinar COL$70 billones (USD 23.300 millones), para
sacar adelante un gran nimero de proyectos, portuarios, acroportuarios,
ferroviarios y viales, como las Autopistas 4G. El PMTT en cifras contempla
101 proyectos de Red Bdsica que representan mds de 12.500 km, 52
proyectos de la Red de Integracién que equivalen a casi 7.000 km, 5 vias
intervenidas de Red Férrea, para mds de 1.600 km, 8 rios intervenidos
de la Red Fluvial por mds de 5.000 km, 31 intervenciones adicionales en
aeropuertos y obras de dragado para el desarrollo de puertos. La red de
infraestructura que conectard las 18 principales ciudades-regiones del pais,
promueven las conexiones intermodales con las fronteras y los puertos del
Caribe y el Pacifico.

La multimodalidad es una necesidad global que dinamiza los
flujos de bienes primarios o finales en el escenario maritimo del comercio
internacional, la disposicién de carga, las rutas comerciales, la disminucién
de tiempos y costos son determinantes para el desarrollo e impacto en los
paises cuyas ventajas comparativas de ubicacién y capacidad participan
en el ingente negocio del comercio internacional y estratégicamente en
el dominio de las rutas y espacios potencialmente ricos en recursos segtin
los intereses de cada nacién. La interconexién vial del pais y las regiones
confluyen en un proceso de integracién y acceso a las oportunidades
sociales, econémicas y de seguridad, teniendo como base las grandes
potencialidades de brinda la condicién biocednica y geoestratégica nacional,
donde el desarrollo de las regiones litorales tiene la posibilidad de superar
los retos impuestos por las dificiles condiciones socioeconémicas.

9 El Plan Maestro de Transporte Intermodal (PMTI) “es un propdsito del Estado colombiano
para organizar en forma eficiente y estratégica el crecimiento del pais, mediante de una red
de infraestructura que logre conectar a las ciudades, las regiones, las fronteras y los puertos,
priorizando los proyectos que mayor impacto tendrdn para la economia nacional”. Recuperado
de: hetps://www.researchgate.net/publication/301691372_Plan_Maestro_de_Transporte_
Intermodal_Colombia_2016
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2.3. Hacia una Economia Azul en Colombia

La ciencia econémica encontré un modelo para generar iniciativas
y proyectos desde una perspectiva sostenible, no obstante al referir la
Economia Azul se ha pensado que es una actividad directa e inmediata
con la economia alrededor de los océanos y los espacios acuiferos pero tal
consideracién tiene una mayor trascendencia; el belga Gunter Pauli quien
propuso dicho modelo, apoyado por el Gobierno japonés, fundé la Zero
Emissions Research Initiative en la United Nations University — Zeri en
Tokio (1994), cuyo objeto ha sido crear una red global de intercambio de
ideas cientificas e innovadoras para dar soluciones sostenibles inspiradas
en la naturaleza en torno a los problemas de nuestra sociedad y lo realizan
enmarcados en modelos macroeconémicos y de negocios que respondan
a las necesidades bdsicas de la sociedad y con recursos localmente
disponibles (Banrepiblica, 2015). Sin embargo, el chileno Adolfo Alvial
en su presentacién “Economia Azul: una revisién en el marco de nuevas
tendencias en Economia”, hace referencia a las crisis multidimensionales
de la economia y previo a mostrar la Economia Azul de Pauli expone la
“Estrategia del océano azul” cuyos principios del océano azul radican en la
creacién de nuevos espacios de consumo, centrarse en la idea de lo global
y no en los nimeros, ir mds alli de la demanda existente y asegurar la
viabilidad comercial del océano azul (Alviar, 2015).

En Colombia se trabaja desde 1995 el modelo de Economia Azul
en el programa liderado por el Centro Nacional de Investigacion de Café
de la Federacién Nacional de Cafeteros, con proyectos constructivos de
la guadua o bambu apoyados por la Cimara de Comercio de Manizales
y proyectos de autosuficiencia de agua, alimentos y energfa en el Centro
experimental las Gaviotas; adicionalmente con la realizacién en mayo de
2017 del Tercer Congreso Internacional en Biodiversidad con presencia de
Gunter Pauli, el Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible, considerd
importante generar conciencia en Colombia sobre la relacién entre los
mares y la agricultura, “de la conexién que existe entre lo que hacemos en
tierra y cémo afecta o protege al mar” (Semana Sostenible, 2017).

La Politica Nacional del Océano y los Espacios Costeros proyectada al
2030 en un aparte menciona que:

“...procurard el fomento de los Intereses maritimos Nacionales,
la apropiacién y reconocimiento del territorio maritimo, el
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aprovechamiento sostenible de los recursos, la conservacién del
ambiente, el ordenamiento y gobernanza del territorio, la vigilanciay
control permanente de los espacios jurisdiccionales, y el crecimiento
y competitividad de los sectores que desarrollan actividades
maritimas, salvaguardando el recurso para las generaciones actuales
y futuras, incrementando la calidad de vida de los pobladores de
las zonas costeras y promoviendo el desarrollo nacional”. El nuevo
planteamiento contempla la participacién multilateral y conceptos
tales como “Economia Azul” y la “Seguridad Integral Maritima”

(CCO, 2017, p.13).

Llevar los modelos a la prictica en Colombia sea en actividades
del mar u otros escenarios exige una educacién significativa tanto para
el productor como para el consumidor de bienes y servicios, de hecho,
el mismo Pauli determina que los conceptos de aplicacién radican en,
primero determinar (andlisis y planeamiento — del autor) que el negocio
sea plenamente sostenible y totalmente respetuoso del medioambiente,
segundo término propone una observaciéon detenida de la naturaleza
(andlisis comparado — del autor) que es totalmente eficiente y se debe
replicar y, tercero dar el mdximo aprovechamiento (optimizacién y
aplicacién — del autor) de los recursos que estdn disponibles, para satisfacer
la demanda, especialmente de articulos bdsicos del ser humano. A renglén
seguido Pauli propone para la economia colombiana invertir mds en los
sectores de la minerfa y agricultura ya que los modelos actuales estdn lejos
de ser verdaderamente sostenibles y asi evitar incurrir en mayores costos
que afectan la naturaleza y de esa manera dichos “sectores puedan convivir
exitosamente y de manera provechosa, minimizando el impacto sobre los
ecosistemas y las comunidades” (Portafolio, 2013).

3. SEGURIDAD Y PROTECCION A LOS ESPACIOS
MARITIMOS, COSTEROS, INSULARES Y FLUVIALES

3.1. La gestién y sujecién sobre los océanos

Cada Estado riberenio o costero ejerce la jurisdiccién y proteccion
sobre su territorio maritimo e insular conforme al derecho consuetudinario
internacional, a la normativa convencional propia e internacional, y
heredada del concepto wuti possidetis juris (Gélvez, 2004), sin embargo,
algunos Estados en la historia no siempre han guardado coherencia en
los asuntos maritimos y mds bien conforme a sus los propios intereses y
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al ejercicio del Poder Maritimo han maniobrado para lograr el dominio o
ejercicio jurisdiccional.

En el contexto de la seguridad y proteccién de los espacios maritimos
se han evidenciado dos caracteristicas desde los origenes de la civilizacién ala
actualidad; primera, los espacios maritimos como medios de supervivencia,
comercio y comunicaciones, y segunda los espacios maritimos como un
horizonte de proyeccién (histérica y geopolitica), de desarrollo (exploracién
y explotacién) y de sostenibilidad (control territorial, medioambiente
y seguridad). No obstante, en la evolucién de la humanidad el trdnsito
hacia la contemporaneidad también ha estado inmerso en crisis, amenazas,
disputas, conflictos y guerras, asi como la ocurrencia de catdstrofes naturales
e inestabilidades, por ello las multiples dimensiones de seguridad son foco
de atencién por parte de los Estados y en la senda del progreso no solamente
debe orientar su atencién en la educacién y la salud a la vanguardia de las
necesidades humanas, sino también a las politicas de Seguridad y Defensa
que en palabras de las Naciones Unidas “se llevan adelante para preservar
la vida, la libertad de los habitantes, la integridad territorial y la proteccién
de los recursos naturales” (Naciones Unidas, 2017).

Los océanos y los mares abarcan mds del 70% de la superficie
global, son fuente alimentaria, de materias primas y minerales, de recursos
energéticos renovables, regulador climdtico, productor de la mayor parte
del oxigeno con el que contamos en la atmésfera (mds que los bosques y
selvas terrestres), aportan riqueza y desarrollo econdémico, son generadores
de recursos alimentarios y laborales en la pesca, la industria, el comercio, el
turismo, la cienciay el transporte maritimo (moviliza el 90% carga mundial);
estas bondades conllevan a que cerca del 40% de la poblacién mundial viva
en los litorales (de Andrés y Barragin, 2016, p.66) y desde esa perspectiva
los elementos demogrificos y de urbanizacién por las actividades que
desarrollan generan una presién importante sobre los litorales, sin abordar
las sensibilidades que se podrian ejercer en la competencia geopolitica y
estratégica por los mares.

Ante las circunstancias descritas previamente y la importancia
indiscutible de los mares y océanos para la humanidad estdn presentes
varias organizaciones, tratados, convenios y normatividad para el ejercicio
y buenas pricticas de los Estados como, la Convencién de las Naciones
Unidas sobre el Derecho del Mar (Convemar), la Comisién Oceanografica
Intergubernamental, el Programa de las Naciones Unidas para el Medio
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Ambiente (PNUMA), el Convenio Internacional para prevenir la
contaminacién por los Buques, la Organizacién de las Naciones Unidas para
la Agricultura y la Alimentacién (FAO), la Organizacién de las Naciones
Unidas para la Educacién, la Ciencia y la Cultura (Unesco); la Organizacién
Mundial de la Salud (OMS), la Organizacién Meteorolégica Mundial
(OMM), la Organizacién Consultiva Maritima Intergubernamental y la
Organizacién Maritima Internacional (OMI) entre varias, cuya cooperacién
es determinante para regular la seguridad, proteccion, desarrollo sostenible
respecto al impacto ambiental, social y econémico que el uso los recursos
maritimos estd generando a nivel global y doméstico.

3.2. La afectaciéon del océano frente al desarrollo

La presion humana sobre los océanos va aumentando
significativamente, el 40% de la poblacién mundial, esto es 3.000 millones
de personas, viven a menos de 60 Km. de la costa, (De Andrés y Barragdn,
2016, p.66), el Departamento de Asuntos econémicos de Naciones Unidas
menciona que es la mitad de la poblacién y esa proporcién podria elevarse
a las tres cuartas partes para el ano 2020, ademds que muchos de los pobres
del mundo estdn hacinados en las zonas costeras (Naciones Unidas, 2016).
Actualmente, hay cerca de 2.200 millones de seres son pobres o estdn al
borde de la pobreza en el mundo (PNDU, 2014), esto es un 29% de la
poblacién; hipotéticamente, cerca de 870 millones de pobres habitan en los
litorales en el mundo. Salvador Garcia referia que los recursos que aportan
los océanos estdn en peligro de desaparecer, y los tres principales peligros
estdn en la sobrepesca, la acidificacién del mar y los pldsticos, basuras y
desperdicios de procesos industriales y mineros arrojados (Garcia, 2017).

Los océanos contribuyen a mitigar la pobreza ya que han son fuente
de supervivencia alimentaria y de actividades relacionadas cuando estas
se desarrollan de manera sostenible, son fronteras econémicas por la
ingente riqueza para impulsar el desarrollo en las industrias de transportes,
pesca, energia y tecnologias entre varias; las industrias maritimas generan
produccién y ocupacién mds atin cuando la economia maritima crece a la
par con el aumento de la poblacién mundial (OECD, 2016); sin embargo,
genera presion sobre los litorales, mds ain cuando los conglomerados que
habitan en los litorales, estuarios o cerca a fuentes hidricas se encuentran
en situacion de pobreza, que en la mayoria de los casos carecen de servicios
publicos, sistemas de tratamiento de aguas servidas, residuales y emisarios
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submarinos, ademds es limitada la recoleccién adecuada de basuras y
residuos sélidos que infortunadamente en un alto porcentaje terminard
en el agua contaminando los litorales; sin infraestructura de recoleccién
de la basura, los desechos se arrojan a rios, canales o en las mismas calles,
resultando un caos sanitario.

Adicionalmente, la influencia en el medioambiente procedente de
sectores industriales y urbanos debido a las emisiones antropogénicas de
carbono que son asimiladas por los océanos provocando su acidificacién,
aumento en la temperatura y niveles que a su vez hacen variar las corrientes
causando pérdida en la biodiversidad y habitat de especies nativas, cambio
en patrones de migracién y aumento en los fenémenos meteoroldgicos.
Asi que el apetecido desarrollo con valor cero, no existe en las condiciones
actuales, adicionalmente la salud de los océanos se agrava, escrito
anteriormente, por la contaminacién que recibe del continente via fluvial
o directamente. La contaminacién sobre los océanos ha existido siempre
a través de la historia pero en las tltimos tres siglos la industrializacién
ha generado la degradacién de manera exponencial, especialmente la que
proveniente de las zonas costeras a medida que han aumentado los vertidos
industriales, la escorrentia procedente del agro y de los plésticos (entre 4,8
y 12,7 millones de toneladas de residuos pldsticos terminan en los océanos
del mundo cada afno, en micro y macro polimeros).

Casi se podria generalizar que las grandes poblaciones ubicadas en los
litorales, en las riberas de los rios y lagos, especialmente polos de desarrollo
en China, Indonesia, Nueva Zelanda, EE.UU, Suiza, India, México entre
otros paises, tienen métodos diferenciales de disposicién de residuos; centros
industriales que no contemplan mecanismos de reciclaje en China o casos
contrarios como en Japén, Noruega e Irlanda con altos indices de reciclaje,
sistemas de incineracién que contaminan el aire como en Singapur o
aspectos culturales como en Yakarta (ciudad que mds crece en el mundo) que
arrojan basura a los rios, ciudades pobres como Bombay y Puerto Principe
cuya disposicién tnica de residuos es el espacio puiblico, pero que finalmente
grandes cantidades de residuos son vertidas a los mares (Alder Ben, 2016).

3.3. Las amenazas sobre el espacio azul colombiano

La produccién nacional es la generadora de la riqueza necesaria
y soporte de las naciones, de ahi la importancia de proteger los activos
econdmicos de las amenazas actuales o nuevas amenazas que son inherentes
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a todos los espacios y territorios de los cuales no estdn exentos los espacios
maritimo, costero, insular y fluvial que por demds presentan caracteristicas
propias y sensibles en temas ambientales y geoestratégicos, requiriendo la
mayor atencién en materia de seguridad y proteccién en sus activos naturales
actuales y potenciales. La evolucién de la conflictividad, de las nuevas
amenazas o efectos de desestabilizacién demandan de mdltiples acciones
en materia de seguridad multidimensional (OEA, 2008), un concepto
que no desdibuja lo tradicional de la amenaza en el sentido de proteger
las fronteras y las instituciones mediante las capacidades militares y las
estrategias de Estado sino que para el caso que nos atane las complementa;
es la evolucién de un concepto que nacié6 al final de la Guerra Fria y en
el contexto de la globalizacién, la OEA la ha definido como “..e/ nuevo
concepto de seguridad hemisférica amplia la definicion tradicional de defensa
de la sequridad de los Estados, a partir de la incorporacion de las nuevas
amenazas, preocupaciones y desafios, incluyen aspectos politicos, econdmicos,
sociales, de salud y ambientales”(OEA, 2003).

Las nuevas amenazas que se manifiestan con la presencia del
terrorismo, el tréfico de drogas, la exclusién social, los riesgos a la salud, la
trata de personas, ataques a la seguridad cibernética, los desastres naturales
y las armas de destruccién masiva, disputa de espacios maritimos por
parte de nuevos poderes emergentes, diferendos limitrofes, la presencia
de fenémenos intermésticos (Bobea, 2011) y la asimetria de las nuevas
amenazas, que suelen ser afrontados por el Estado mediante la integracién
de medios diplomadticos, juridicos y de defensa.

La protecciéon del espacio azul le atane al Poder Maritimo,
instituciones y organizaciones relacionadas para afrontar los desafios y
retos que las amenazas conllevan. El espacio maritimo colombiano ha sido
infortunadamente afectado en su soberania e integridad por la debilidad
politica, diplomadtica y juridica; por el mal uso en las lineas de comunicacién
maritima con la presencia del contrabando, narcotréfico y trifico ilicito y
por el manejo indebido de los espacios maritimos y costeros desde el punto
de vista de ordenamiento costero y ambiental, la inadecuada explotacién
de los recursos del mar, entre varios.

Con relacién al espacio insular colombiano, amenazado en sus dreas
maritimas por el expansionismo jurl’dico nicaragiiense, estd representado
en el Caribe por el departamento archipiélago de San Andrés, Providencia y
Santa Catalina, cuya presencia histérica avalada por la Corte Internacional
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de Justicia en 2012, se encuentra a una distancia de la costa Caribe
continental alrededor de 720 kilémetros y le permite generar al pais entre
otras variables la presencia colombiana en el 33% del mar Caribe, fortaleza
que debe ser objeto permanente e inamovible de revisién y seguimiento en
la agenda de todos los poderes e instituciones del Estado y un minucioso
control por parte de los organismos de la Defensa Nacional.

En el Articulo 2 de la Constitucién Politica (Lépez, 2004) se incluyé
entre los fines del Estado: “[...] defender la independencia nacional,
mantener la integridad territorial [...]7, la defensa y proteccién ante las
amenazas potenciales, entre ellas, las amenazas a las dreas maritimas.

Con la promulgacién de la Ley 10 de 1978 se dictan normas relativas al
Mar Territorial, la Zona Econémica Exclusiva y la Plataforma Continental,
entre otras, permitiendo tener una legislacién nacional y propia, ademds
presenta algunos conceptos de las convenciones sobre el Derecho del Mar.
Colombia participé en la reuniones que dio origen al Tratado Internacional
de la Convencién de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar
(Convemar), en la I Conferencia en Ginebra el pais hace parte en las
convenciones relativas a la Plataforma continental, la Pesca y conservacién
de los recursos vivos en alta mar; con relacién a la Convencién de Jamaica
de 1982 el pais firmé pero hasta el momento no ha ratificado la Convemar
(Dimar, 2016), el Articulo 101 de la Constitucién Politica de Colombia de
1991, capitulo 4 “Del Territorio” reza: “también son parte de Colombia, el
Subsuelo, el Mar Territorial, la Zona Contigua, la Plataforma Continental,
la Zona Econdémica Exclusiva”, lo importante de este Articulo es que refiere
la Zona Contigua que no menciona la Ley 10 de 1978; también se emitié la
Ley 1436 de 1984 fijando las Lineas de base rectas, a partir de las cuales se
miden las dreas maritimas consagradas en el Derecho del Mar.

La seguridad maritima involucra diversas facetas que unidas a la
trascendencia mundial, histdrica, variada y compleja del sector a originado
que se implementen varios convenios y tratados internacionales. En primera
instancia, se deben resaltar los desarrollados por la Organizacién Maritima
Internacional — OMI. Entre ellos, el Convenio para la Seguridad de la
Vida Humana en el Mar de 1974 (Solas); el Convenio Internacional de
prevencién por Contaminacién de los Buques de 1973 y su Protocolo de
1978 (Marpol); el Convenio que define el Reglamento Internacional para
prevenir Abordajes de 1972; el Convenio Internacional sobre Normas de
Formacién, Titulacién y Guardia de Gente de Mar de 1978; el Convenio
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Internacional sobre Bisqueda y Salvamento Maritimos de 1979; el Cédigo
Maritimo Internacional de Mercancias Peligrosas (IMDG) y Convenio
para la represién de actos ilicitos contra la seguridad de la navegacién
maritima. Todos ellos, involucran alguna mencién sobre seguridad en el

mar (UNODC, 2005).

En iguales circunstancias la Seguridad Maritima referida a la seguridad
de la operacién en la navegacién cuyo propésito es evitar que se produzcan
accidentes en el mar, proteger la vida humanay el medioambiente y, de manera
similar surge el concepto de Proteccién Maritima referida a la seguridad
contra ataques terroristas o contra actos malintencionados de terceros que
pretendan atentar contra las naves y las instalaciones portuarias (Guzmdn,
Seguridad en el mar, p.16), conceptos que se condensan a nivel nacional bajo
los pardmetros presentados en la Seguridad Maritima Integral (Dimar, 2013),
liderada por la Direccién General Maritima. En esta instancia cabe anotar el
fortalecimiento que adelanta la Autoridad Maritima con la propuesta de la
Estrategia de Seguridad Maritima Integral donde incluye conceptos relativos
a la Seguridad fisica y ndutica, Seguridad maritima y portuaria, Seguridad
juridica y Proteccién del medio marino, que son las bases para la propuesta
de modelos de Desarrollo Maritimo, para ser operacionalizadas en “. las
actividades offshore, la gestion costera y fluvial, que se convierten en polos de
desarrollo para la nacién” (Comisién Colombiana del Océano, 2016, p.55).

4. LA PROTECCION A LA ECONOMIA Y LOS INTERESES
MARITIMOS

4.1. Interaccién de la economiay el desarrollo con el Poder
Maritimo

La presencia del océano ha sido vital en el desarrollo econémico
de las grandes civilizaciones en la historia, que ubicadas en riveras y
litorales fomentaron el agro, la siderurgia, las artesanias, la construccién de

10 La Armada de Chile define Poder Maritimo como la capacidad de crear, desarrollar, explotar
y defender los Intereses maritimos de un pafs, tanto en la paz como en la guerra. En el mds
amplio de los sentidos, es poder o influencia, politica, econémica y militar ejercida a través de
una habilidad para usar el mar en beneficio propio. Es decir, corresponde a la influencia que, en
virtud de ese poder, puede ejercer un pais, en o desde el mar, en los acontecimientos que afectan
sus intereses, donde quiera que estos se encuentren. Recuperado de: La Doctrina Maritima,
el Poder Maritimo Nacional, p. 47, promulgado en 2009 por el Comandante en Jefe de la
Armada, Almirante Rodolfo Codina Dfaz.
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embarcaciones y el comercio, generando el avance econémico y politico.
La influencia (o poder) maritima ha permitido que las sociedades se
apropien del uso del mar (crear, desarrollar, explotar y defender) como un
instrumento para el desarrollo de sus intereses, entre ellos los econémicos.
Ademds, el uso del océano ha sido de vital importancia en cuanto a que ha
sido utilizado (de facto) como una herramienta estratégica de las principales
potencias mundiales en los escenarios propios o externos.

El pensador Alfred Thayer Mahan (1890) argumentaba que “el
Poder Maritimo es la base vital del poderio de un Estado...” y que el Poder
Maritimo y el desarrollo econémico estaban profundamente relacionados,
siendo necesario proteger el comercio y proyectar el poder a través del
mar para asegurar tal vitalidad. (Diaz, Rodriguez &Uribe, 20106, p.42).
La elaborada tesis del Ciclo Maritimo Virtuoso — CMV de Geoffrey
Till (2007) que trata del mantenimiento del comercio maritimo y la
explotacién de los recursos maritimos, protegidos por las Fuerzas Navales
para garantizar la supremacia maritima (p.42), permite afirmar sobre la
importancia de los elementos econdémicos (recursos, comercio, etc.) por lo
cual son objeto de proteccién dentro de los intereses del Estado.

El britdnico Richard Hill afirmaba que “...el Poder Maritimo es la
capacidad de usar el mar, ello puede resultar fuertemente favorable para
un Estado en representaciones econémicas, a través del resguardo de los
elementos de la economia...” (Bonilla & Carrillo, 2015).

El ejercicio del Poder Maritimo, no procede de la normatividad ni
la dialéctica, corresponde a la capacidad para influir, controlar, y decidir
realmente sobre todos los aspectos relacionados con el espacio maritimo
y los intereses del Estado, manifestdindose en presencia, acciones reales y
legales, Seguridad y Defensa vy, estructuras y sistemas. Los elementos del
Poder Maritimo “son los Intereses maritimos que le otorgan la sustancia y el

Poder Naval que los defienden” (p.53).

4.2. De los Intereses Nacionales a los Intereses Maritimos

Los Estados protegen la economia como un activo vital y de
supervivencia ya que representa la energia que da sustento y proporciona
medios a los demds poderes, sin embargo la connotacién usualmente
alude a modelos econémicos (mercado libre, planificado, mixto, etc.), a
decisiones de la hacienda publica (proteccionismo o apertura econémica)
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o a indicadores propios de la economia doméstica (crecimiento, empleo,
inflacién, etc.); pero el caso que nos atafe, la proteccion a la economia
hace referencia a la prevencion, custodia, control, seguridad y defensa de la
infraestructura, capital instalado, recursos naturales, activos productivos y
actividades maritimas que generen riqueza a la economia, correspondiendo
a los mds altos intereses de la Nacién.

La Constitucién Politica (CPN) en el Titulo XII dispone de manera
especificade cuarentay un articulos (41) para proteger y limitar los alcances de
la economia nacional, haciendo que el papel del Estado en materia econémica
sea integral y distributivo al garantizar a los ciudadanos empleo, educacién,
salud, la proteccién social y servicios publicos, pero a la vez dispone de limites
en cuanto al alcance de la libertad econémica cuando asi lo exija el interés
social, el ambiente y el patrimonio cultural y esto lo evidencia al proteger los
bienes de uso publico, los parques naturales, las tierras comunales de grupos
étnicos, las tierras de resguardo y el patrimonio arqueolégico; pero ademds
lo evidencia mediante su capacidad de intervencién cuando se trata “..de
la explotacion de los recursos naturales, en el uso del suelo, en la produccion,
distribucion, utilizacion y consumo de los bienes, y en los servicios piiblicos y
privados” “.. .con el fin de, “...conseguir el mejoramiento de la calidad de vida
de los habitantes, la distribucion equitativa de las oportunidades y los beneficios
del desarrollo y la preservacion de un ambiente sano” (art. 334 CPN); obliga al
Estado y los ciudadanos a proteger una larga lista de derechos individuales
de cardcter fundamental, econémico y social, asi como la proteccién a “..
los derechos e intereses colectivos, relacionados con el patrimonio, el espacio, la
seguridad y la salubridad piblicos, la moral administrativa, el ambiente y la
libre competencia econdmica” (art.88 CPN) (Lépez, 2004).

En el constructo de las acciones y obligaciones institucionales la
promulgacién del Plan de Nacional de Desarrollo Nacional en adelante
PND (art. 339 CPN) que se lleva a cabo como una politica de cada
gobierno, lo que deberia corresponder a una politica de Estado y que
entre los anos 2015 y 2018 se rige bajo los pardmetros de la Ley 1753 de
2015 bajo el lema “Todos por un nuevo pais”; en su contenido contempla
en el Articulo 4 algunas estrategias regionales prioritarias con relacién a
la gestién territorial y a la promocién para el desarrollo, incorporando
estrategias transversales para la regién Caribe como la prosperidad,
equidad y no pobreza extrema, y para la regién Pacifico como el desarrollo
socioeconémico con equidad, integracién y sostenibilidad ambiental. En
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otro sentido el mismo PND a través de su objetivo de Seguridad, Justicia y
Democracia para la construccién de Paz, permite al Ministerio de Defensa
Nacional (MDN) desarrollar la Politica de Defensa y Seguridad (2015-18),

cuyo objetivo general reza:

Coadyuvar a la terminacién del conflicto armado, la consolidacién
de la paz, el desarrollo socioeconémico, la defensa de los intereses
nacionales y el mejoramiento de la seguridad publica y ciudadana,
mediante el mantenimiento de una Fuerza Publica moderna,
fortalecida, motivada y operativa (Mindefensa, 2016, pp.15-16).

En el mismo sentido, el Poder Naval, materializado en la Armada
Nacional ha establecido el Plan Estratégico 2015-18, con base en pardmetros
del nivel superior (PND, PNOEC, Politicas de Defensa y Seguridad 2015-
18 del MDN, Plan Estratégico Militar de Comando General FE.MM),
que se conectan con la proyeccién institucional en el marco del Plan de
Desarrollo 2030, para articular y derivar los objetivos para el logro de
los intereses nacionales respecto al entorno de responsabilidad (Figura
No. I). Los objetivos estratégicos de la Armada Nacional de Colombia
han permitido disenar estrategias y materializarlas con lineas de accién y
métodos que trascienden entre otros lugares a las regiones Caribe y Pacifico
que atafen a su Orbita jurisdiccional, para apoyar y complementar la
inasequible tarea del sector publico y privado para satisfacer las necesidades
basicas de las comunidades donde los resultados corresponden a un reto en
materia de seguridad y bienestar social y econémico como méviles de los
intereses nacionales y elementos clave de la prosperidad nacional, segtin lo
determina de manera explicita la CPN en su Articulo 2.

Los Intereses Nacionales (IN) establecidos de manera implicita o
explicitamente en la Constitucién Politica Nacional, como los intereses
vitales o aquellos ligados a la existencia misma de la Nacién colombiana son:

“... i) La supervivencia de Colombia como una nacién libre y
soberana, que garantice la integridad territorial, la seguridad de sus
habitantes y preserve los valores fundamentales, la identidad cultural
y la biodiversidad del Pafs, ii.) Una economia sana y creciente que
asegure el bienestar de la poblacidn, iii.) La estabilidad interna, que
permita la libertad politica, la proteccién y defensa de los Derechos
Humanos y garantice la vigencia de las instituciones democraticas,
iv.) Una politica exterior orientada hacia la integracién regional y

mundial” (Uribe, 2017).
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La Politica Nacional del Océano y espacios Costeros (PNOEC),
disenada en el seno de la Comisién Colombiana del Océano contempla
dentro de los principios: la unidad territorial de los espacios ocednicos
y costeros como parte integral del Estado; el interés del Estado desde la
visién del desarrollo de las potencialidades de los océanos; el equilibrio
entre el desarrollo econémico y la sostenibilidad de sus recursos; la
multisectorialidad desde el punto de vista de la participacién de sectores y
disciplinas y, la participacién comunitaria; con base en ello se promueve el
desarrollo sostenible del océano y los espacios costeros asi como los Intereses
maritimos de la Nacién (IMN).

Los Intereses maritimos Nacionales (IMN) del Estado colombiano
corresponden a: 1. Soberania e integridad del territorio maritimo nacional,
2. Conciencia, Apropiacién Territorial y Cultura Maritima, 3. Recursos
Ambientales Marino-Costeros, 4. Educacién Maritima, 5. Investigaciéon
Cientifica, Tecnolégica y de Innovacién, 6. Poder Naval, 7. Seguridad
Integral Maritima, 8. Ordenamiento Marino-Costero, 9. Transporte y
Comercio Maritimo, 10. Turismo Maritimo y Recreacién, 11. Industria
Naval y Maritima, 12. Minerfa Marina y Submarina, 13. Pesca y
Acuicultura. (CCO, 2017, p.65).

Si bien la importancia de cada uno de los IN es igual, ante la
orientacién descrita y elaborada respecto a la proteccién de la economia,
se alinean con los Intereses maritimos Nacionales (IMN), considerando la
flexibilidad conforme a las circunstancias politicas, socioeconédmicas o de
seguridad del momento. Los IMN son transversales a los IN, no obstante,
se proponen los IMN mds relevantes dentro del nivel de los IN. (7z2bla 2)

Presentar una escala de importancia y atencién de los IN propios con
la propuesta de Donald Nuechterlein (Intereses Vitales, de supervivencia,
importantes y periféricos) (Nuechterlein, s/f) es orientador mas no
definitivo, ya que la realidad de cada Estado presenta factores disimiles que
determina el nivel de intensidad de los IN y de alli su toma de posicién para
garantizarlos; sin embargo la proteccién de cada uno de los intereses de una
Nacién propios corresponde a una tarea integral de todas las instancias y
poderes del Estado, cobra especial interés en este caso particular cuando se
hace referencia a la proteccién de los IMN por parte del Estado mediante
el Poder Naval Armada Nacional componente del Poder Maritimo, cuya
ingente tarea representa la accién de una Potencia Ocednica.
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ElIN “Supervivencia de Colombia como una nacién libre y soberana”,
alinea el IMN de Soberania e integridad del territorio maritimo nacional
en el sentido de ser la més loable, dificil e imperiosa tarea que trasciende en
todos los centros del poder nacional para mantener incélume el legitimo
y soberano espacio maritimo en el Caribe y Pacifico a la luz del Articulo
101 de la CPN, con la posibilidad de ampliarlo en 4reas limitrofes ain no
definidas, ademds generar la conciencia politica y juridica respecto a las
demandas que se ciernen como amenazas por parte de paises limitrofes del
Caribe. La economia del futuro en los mares depende de las acciones de
gobernanza maritima bajo el cobijo constitucional, la Ley 10 de 1978, los
Decretos 1946 de 2013 y 1119 de 2014 (Zona contigua integral) y normas
derivadas, sin dejar de atender de modo especial lo atiente a tratados y
convenios en materia del fortalecimiento de la Autoridad Maritima en
beneficio del desarrollo maritimo.

El IMN Recursos Ambientales Marino-Costeros, se alinea con el
primerIN enrazéndelaimportanciaque reviste el mar parael paisbiocednico,
los ecosistemas y la biodiversidad marina contrastan con la sensibilidad de
las mismas, exigen un alto grado de coordinacién, cooperacién, manejo
y proteccién con la autoridades como el Ministerio del Medio Ambiente
(MADS), Parques Nacionales, las Corporaciones auténomas regionales
(CARs), Ideam e Invemar, entre otros, ante la necesidad de conservar los
recursos y ecosistemas para el bienestar y desarrollo a futuro (sostenimiento
de los procesos naturales y socio-econémicos), la biodiversidad marina
exige estrategias e investigacién para el manejo pesquero por parte de
las autoridades ambientales y administradoras de recursos pesqueros
(AUNAP), y adicionalmente, se obra en materia de la calidad ambiental y,
seguimiento y gestion relacionada con el cambio climdtico.

Con relacién al IMN Poder Naval, es imperativa la presencia de
la Fuerza Naval preparada, entrenada y disponible para enfrentar las
potenciales situaciones de crisis, conflicto o guerra, con capacidades para
responder a las miltiples amenazas y en diversos escenarios, haciendo
énfasis a los dispuesto en el Articulo 217 CPN, pero especial contribucién
se materializa en la Estrategia Naval evidenciados en los vértices de la
Estrategia Pentagonal, donde contempla los roles del Desarrollo maritimo
y fluvial, proteccién del medioambiente, de Defensa y Seguridad Nacional
y Seguridad Maritima y Fluvial, cuyas responsabilidades comparten con la
Autoridad Maritima.
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ElIN de “Propender por una economia sana para asegurar el bienestar
de la poblacién”, comprende el INM de la Educacién maritima, en el deber
de transformar y potenciar el conocimiento pertinente en todos los niveles
formativos. Adicionalmente a través del INM de la Investigacién Cientifica,
Tecnolégica y de Innovacién, profundizar y tecnificar sobre los procesos
naturales y antropogénicos y en todas las dreas del saber trascendiendo a lo
social, econémico y juridico.

El INM Seguridad Integral Maritima, orientado a gestionar y
mitigar los riesgos antrépicos y naturales que provienen de la actividad
maritima, los cuales tienen influencia en aspectos econdémicos, como el
trafico de buques, la proteccion de la infraestructura portuaria, la seguridad
de las personas, bienes y actividades en espacio maritimo, fluvial y costero,
la proteccién maritima de las amenazas a los buques e instalaciones
portuarias, la preservacién del ambiente marino dentro de los criterios de
sostenibilidad y conservacién, la seguridad operacional o de navegacién
segura, asi como mitigar los impactos fisicos en instalaciones y buques, de
la contaminacién al medio marino por hidrocarburos o sustancias nocivas,
colisiones, encallamientos, incendios a bordo de buques.

El IMN Industria Naval y Maritima, lo representa el desarrollo de
la ciencia y tecnologia, y la capacidad de astilleros como activo estratégico
nacional, que coadyuva significativamente a creacién de la estructura del
Poder Naval, y orientado desarrollar el programa Plataforma Estratégica
de Superficie (PES), asi como la obtencién de “capacidades empresariales
y tecnoldgicas orientadas al disefio, construccién, mantenimiento,
reparacién, modernizacién y desmantelamiento de buques y artefactos

navales” (CCO, 2017, p.34).

El IMN Minerfa Marina y Submarina representa un importante
patrimonio para las generaciones venideras orientadas al “crecimiento
econémico, generaciéon de empleo, aumento en las exportaciones,
convergencia y desarrollo regional, se requiere del abastecimiento de
hidrocarburos, ampliando la cobertura de energfa eléctrica y gas natural”
(CCO, 2017, p.86); es imprescindible en principio la proteccién del
espacio territorial maritimo para asegurar la exploracién, explotaciéon y
produccién de recursos minerales, petroliferos y de gas offshore que estd
en la agenda estratégica energética mundial y, con los hallazgos recientes
de gas y petréleo significa un potencial econdémico invaluable para el
Caribe y Pacifico colombiano, contando ademds con el desarrollo de la
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infraestructura industrial de refinerias y petroquimica; adicionalmente se
debe contar con el potencial sumergido ain sin explorar como los campos
de nédulos polimetdlicos y otros atin de dificil extraccion.

El IMN Pesca y Acuicultura, es potencialmente favorable, pese a la
alta biodiversidad hay bajo volumen, para la industria pesquera de captura
radica en fortalecer la investigacién, la capacitacién de pescadores, apoyar
la reconversion de la flota, lograr la disminucién de los costos de la actividad
y desarrollar inversién privada ya que son escasas las industrias del ramo;
otros elementos clave son el desafio para la sostenibilidad del sector, control
de pesca ilegal extranjera, la sobrepesca y la contaminacién, para potenciar
la actividad frente a las oportunidades que brinda el espacio maritimo para
el desarrollo y crecimiento econémico en las costas. (CCO, 2017, P.36)

ElIN “Estabilidad interna que permita la libertad politica, proteccién y
defensa de los DDHH vy garantice la vigencia de instituciones democrdticas™
contempla en esta propuesta alinear el IMN Conciencia, Apropiacién
Territorial y Cultura Maritima; aunque no reviste la importancia de otros
intereses, si la trascendencia y la prioridad en su accién permanente ya que
se centra en el hombre colombiano y su actitud frente al mar. A pesar de
la condicién biocednica a través de la historia no se ha logrado tener una
conciencia colectiva maritima que permita identificar las capacidades y
limitaciones del territorio maritimo y costero y el valor actual y potencial
de los océanos; por lo tanto, es preciso promover, generar y fortalecer la
conciencia y apropiacién territorial maritima, en principio mediante la
promocién de programas académicos orientados al mar a todo nivel de la
educacién, formacién y especializacién, que permita crear las condiciones
en todos los habitantes, sectores e instituciones para incorporar planes
y programas y politicas estatales, “asegurando su atencién, proteccion,
reglamentacién y promocion, con el propésito de mejorar de manera decisiva
la calidad de vida de los habitantes” (Comisién Colombiana del Océano,
2016, p.32). Se colige que estos elementos de manera integral, coordinada y
complementaria, permitirin que en el desarrollo econémico y de bienestar
en las costas Caribe y Pacifico, un desarrollo sostenible que permita superar
los mérgenes de pobreza y potenciar la riqueza de manera sostenible.

CONCLUSIONES

Existe una paradoja socioecondmica en las regiones Caribe y Pacifico
colombianas debido a que le genera al Estado cerca de la cuarta parte de
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la produccién (PIB) no obstante, no se ve compensado en la renta regional
ni en los ingresos per cdpita de sus habitantes, a esta condicién se agrega
el deterioro histérico y paulatino de los indicadores sociales que les ha
impedido salir de la trampa de la pobreza. Tal situacién ha afectado de
manera paulatina el desarrollo econémico sostenible de las comunidades
litorales.

La limitada de inversién publica y privada de infraestructura en las
regiones Caribe y Pacifico en afios anteriores, asi como las condiciones
geogréficas, culturales, ambientales y de seguridad ha impedido que cerca
del 38% de la poblacién colombiana que habita las regiones tengan un
desarrollo econémico adecuado. Si bien el propésito global (PNUD) ha
sido la disminucién de la pobreza mundial, en el pais (y mds acentuado en
los litorales) ha sido mds lenta que en paises los asidticos o de ALC.

Las potencialidades y oportunidades de riqueza y recursos en las
regiones litorales son opuestas al desarrollo humano de las comunidades,
generando un alto costo de oportunidad en cuanto a riqueza regional,
desarrollo econémico maritimo y bienestar social en los litorales. Con la
reciente implementacién de megaproyectos de infraestructura de vias 4G
y puertos se prevén a futuro resultados positivos en materia de empleo e
inversién en las regiones Caribe y Pacifico.

Colombia afronta amenazas de naturaleza multidimensional,
muchas de ellas en el entorno del espacio maritimo y costero, donde se
ha afectado la integridad territorial (diferendos maritimos), seguridad
humana (pobrezay seguridad), proteccién a los recursos naturales (desastres
naturales, explotacién inadecuada de recursos y contaminacién), que son
mitigados de manera integral y coordinada permitiendo controlar los
citados fenémenos mediante la aplicacién legal y mecanismos coercitivos
de seguridad e instituciones del Estado y el Poder Maritimo.

La economia nacional es el motor de los demds poderes del Estado,
por tal motivo es considerada como un interés nacional desde la dptica
constitucional, de igual manera los elementos, variables y resultados en
materia de desarrollo econémico como la produccién nacional, los sectores
de la economia, los factores de produccién, el empleo, pobreza, bienestar
y desarrollo entre varios, estdn en la 6rbita de los intereses de la nacién y
sus resultados en las regiones Caribe y Pacifico, representan un reto a la
institucionalidad.
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Los Intereses maritimos al igual que los intereses nacionales
corresponden a las aspiraciones del Estado que se relacionan con el
aprovechamiento y uso del espacio maritimo y todas las actividades afines,
cada uno de los Intereses maritimos trasciende en el desarrollo actual y
potencial de la economia. El Poder Maritimo y el desarrollo econémico
estdn relacionados debido a la necesidad de proteger dichos intereses.

En la medida que las actividades de Puertos, Marina Mercante,
Industria Naval, Pesca, Turismo, Hidrocarburos Offshore, entre otras se
desarrollen de manera sostenible, el desarrollo econémico proporciona
la renta que detenga la trampa de la pobreza en las regiones Caribe y
Pacifico a mediano plazo. La educacién y cultura maritima es un elemento
transversal y prioritario en la aplicacién a los demds Intereses maritimos
que lograria el fortalecimiento de la conciencia maritima nacional.

Colombia afronta amenazas de naturaleza multidimensional,
muchas de ellas en el entorno del espacio maritimo y costero, donde se
ha afectado la integridad territorial (diferendos maritimos), seguridad
humana (pobrezay seguridad), proteccién a los recursos naturales (desastres
naturales, explotacién inadecuada de recursos y contaminacién), que son
mitigados de manera integral y coordinada permitiendo controlar los
citados fenémenos mediante la aplicacién legal y mecanismos coercitivos
de seguridad e instituciones del Estado y el Poder Maritimo.
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Carituro II1

GEorOLIiTICA MARITIMA DEL CARIBE!

DanieL ALFONSO Rojas SANCHEZ*

1. INTRODUCCION

La velocidad con la que se estdn presentando los cambios en el
ambiente geopolitico del Caribe, obligan a cuestionarse sobre cudl debe ser
el papel de Colombia en este nuevo entorno, eminentemente maritimo y en
qué forma ha de preservar sus intereses. Esto, significa analizar los Intereses
maritimos colombianos, a la luz de la geopolitica caribefia, estableciendo las
fortalezas, las vulnerabilidades, los riesgos y las oportunidades. Para ello,
esta investigacion se centrd en identificar objetivos y establecer la posicién
geopolitica en la regién, a partir de la visién colombiana como Potencia
Media Ocednica consignada en la Politica Nacional del Océano (CCO,
2017) y la actitud que le corresponde.

La geopolitica del Caribe es una compleja fusién de factores
histéricos, geogrificos, politicos, sociolégicos y comerciales que hacen de
esta parte de las Américas un lugar sin duda singular y complejo. El Caribe
fue la llave de la conquista espafola y el candado que cerré el paso al
avance de las otras potencias europeas al Nuevo Mundo durante la colonia;
y por ende, también el mar de la disputa de las potencias occidentales. Y

1 Este capitulo es resultado del proyecto de investigacién denominado “Geoeconomia”, del
Centro de Estudios Estratégicos para la Seguridad Hemisférica (CREES) de la Escuela Superior
de Guerra “General Rafael Reyes Prieto”. Hace parte del Grupo “Masa Critica”, identificado
con cédigo COL123-247 en Colciencias y categorizado en “C”.

Magister en Shipping Management (Universidad Maritima Mundial - Malmé, Suecia).
Investigador del Centro de Estudios Estratégicos para la Seguridad Hemisférica (CREES)
de la Escuela Superior de Guerra, Docente Universidad de la Salle, Ingeniero Electrénico y
Profesional en Ciencias Navales (Escuela Naval Almirante Padilla).
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finalmente, el escenario que marcé el declive de Espana y el surgimiento
de los Estados Unidos como gran potencia apenas iniciando el siglo XX
(O’connor Fagon, 1973). Desde el punto de vista global, la conformacién
moderna de su estructura geopolitica es el reflejo de la lucha sin cuartel de
la Guerra Fria, del subsecuente fin del colonialismo y de la victoria de la
alianza trans-atlanista (Norteamérica y Europa occidental) sobre el bloque
soviético (Bergeron, 2001).

Por otra parte, el Caribe no ha sido ajeno al surgimiento de las nuevas
amenazas transnacionales representadas en la criminalidad organizada y
el terrorismo (Bustillo & Velloso, 2015). Es tanto asi, que Cottee (2016)
sugiere que la regién comienza a ser un escenario sugestivo para el
desarrollo de grupos radicales islimicos, dada su cercania a los Estados
Unidos. Estos movimientos se estarfan gestando en respuesta a la amenaza
cultural de occidente y a las milenarias pugnas entre el judeo-cristianismo
y el islam, acrecentadas por las intervenciones occidentales en el Medio
Oriente (Cottee, 2016).

A nivel regional, la inestabilidad politica, econdémicay social presentes
en Latinoamérica han sido otro factor de mucho peso en la configuracién
geopolitica del Gran Caribe (Bradt, 2000). Ademds, la construccidn, el
uso y la reciente ampliacién del Canal de Panam4 han incrementado la
importancia del Caribe como una regién de confluencia maritima.> El
canal, su historia y su valia en las Américas y en particular para Colombia
son otro factor de configuracién geopolitica.

Asi mismo, se deben tener en cuenta las nuevas aproximaciones
que los Estados Unidos tienen sobre el Caribe, tanto las hechas por la
administracién de Obama, como las del presidente Trump quien al
implementar una politica exterior neo-aislacionista, lo que crea son las
condiciones para que otras potencias extra-continentales, en especial
China, refuercen su influencia en la regién.

Del desarrollo y la discusién de los argumentos antes presentados, se
deberia deducir que las condiciones geopoliticas actuales no son favorables
a los intereses colombianos. En especial las que se desprenden de los fallos
de la Corte Internacional de Justicia, lo que lleva a la paradoja de que en

2 Since its expansion, the Panama Canal has recaptured four container ship services from the Suez
Canal and enhance its importance as a choke point (Bazan, 2017)
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su momento de mayor fortaleza militar, es también en el que el Estado
colombiano se ve amenazado con perder con las vias judiciales y de las
negociaciones la mds grande porcién de su territorio desde la separacién
de Panamd.

El capitulo inicia con una descripcién del marco tedrico, en donde
se hace una aproximacién a la definicién de geopolitica que se usa en
el documento. A continuacién, se procede con una descripcién de la
geopolitica caribena desde su punto de vista geografico e historico, para
luego pasar al estudio de los fenémenos que se ciernen actualmente en
la regién. En la Gltima parte, se efectda un andlisis de cudl debe ser la
posicién geopolitica de Colombia en el Caribe. De lo que se desprende, que
esta region es un complejo entretejido de factores geograficos, histéricos,
politicos y culturales, los cuales deben ser entendidos por Colombia y sus
dirigentes para llegar a ser una Potencia Media Ocednica. Este estudio
encuentra, que este territorio maritimo es una zona llena de oportunidades
para el fomento de los intereses colombianos, entre los que sobresalen, la
Industria de la Construccién Naval; el Turismo Maritmo en especial el que
se refiere a los yates y botes de recreo; la Investigacion Cientifica en apoyo a
los Estados isla caribefios, y en el acrecimiento del transporte y el comercio
ocednico dentro de la regién.

2.  SOBRE LA GEOPOLITICA COMO REFERENCIA
CONCEPTUAL

Para comenzar, es necesario explorar algunas de las teorias geopoliticas
actuales, y de alli adoptar una definicién que pueda ser aplicada en el
andlisis del escenario Caribe, y asi acercarnos a un entendimiento de los
fenémenos que en este espacio suceden, asi como su trascendencia y su
repercusion.

El estudio y la definicién de la geopolitica han sido fuentes de
polémicas y discusiones desde que Rudolf Kjellen acufié esta expresién en
1900, influenciado por las ideas del bi6logo alemédn Frederik Ratzel, quien
insistia en las similaridades entre el estudio de organizaciones vivientes en
desarrollo y el Estado. Por su parte, el concepto de espacio vital, tal como
lo sugiere Scholvil (2016), jugd un papel muy importante en la historia
del siglo XX, al ser empleado por Karl Houshofer a partir de las teorias de
Kjellen y Ratzel como base de la politica expansionista alemana previa a las
dos grandes guerras mundiales.
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Asi mismo, el pensamiento geopolitico anglosajén plante6 algunas
nuevas aproximaciones a la geopolitica, que a diferencia de las darwinistas
o utilitaristas propias de la escuela alemana, buscaban, mds bien, entender
las consecuencias de las acciones politicas en un 4rea de interés, con base
en su localizacidén y en sus consideraciones geogréficas. En este sentido,
las teorias del pivote estratégico de la historia de Halford Mackinder, del
Rimland de Nicolas Spykman, junto con las del Poder Maritimo de Alfred
Mahan cobraron vigencia (Scholvin, 2016).

Por su parte, ya en el siglo XXI la geopolitica es vista como el
ejercicio del poder o la influencia de un actor o unos actores en un drea
geogrifica determinada en beneficio de sus propios intereses (Osterud,
1998). Es mds, Rose (1998) afirma que la geopolitica tiene una relacién
directa con las capacidades particulares de cada Estado y su impacto en
su politica Internacional. Incluso, respecto a los efectos de la globalizacién
en la Geopolitica, se sostiene que ambas se complementan, dado que
globalizacién denota interdependencia y Geopolitica, poder, légica a la que
obedecen las relaciones internacionales contempordneas (Osterud, 1998).
Desde otro punto de vista, Mann (1997) sostiene que la globalizacién
si ha traido cambios significativos para la geopolitica, por ejemplo el
debilitamiento de la geopolitica fuerte (hard geopolitics), en la que prevalece
el poder militar, en beneficio de una geopolitica suave (soft geopolitics)
en la que prima la ayuda internacional, que tanto de forma directa o a
través de instituciones financieras internacionales, como Fondo Monetario
Internacional, afectan a los paises mds débiles.

Por su parte, para Brzezinski (1994), el andlisis y el consecuente
entendimiento de la geopolitica contempordnea estd caracterizado por
descontrol y desinterés; lo que se evidencia, primero es que no existe
un consenso internacional suficientemente fuerte que permita enfrentar
efectivamente los mds graves problemas geopoliticos tales como la
proliferacién de armas de destruccién masiva y los conflictos étnicos,
culturales y religiosos; y segundo, porque el ritmo en que va la historia estd
muy por encima de la capacidad humana para asimilarla y entenderla. En
efecto, la tesis de Brzezinski se centra en que ningtin pais puede defender
sus intereses y a sus ciudadanos efectivamente sin la ayuda de otros.
(Ikenberry, 2004).

También, seaseguraquelageopoliticacontempordnea debe entenderse
como el andlisis de las relaciones internacionales de un Estado y de su
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comportamiento interno conforme a las caracteristicas geogréficas del drea
donde actta. Para explicar esto Scholvin (2016), recurre a tres corrientes
que abordan la geopolitica en el siglo XXI. La primera, cuyo exponente
es Colin Gray, quien aborda el tema desde el punto de vista histérico-
geografico, diciendo que el comportamiento de un Estado estd moldeado
por su historia y que la historia de un pais estd ampliamente influenciada
por su contorno geogréfico, aunque reconoce que hay otros factores que lo
complementan. En Segundo termino, Jakub Geygiel, para quien la validez
de la influencia geogrifica en el comportamiento del Estado no se discute,
siempre y cuando se observe, se entienda y se actie de acuerdo con la
realidad objetiva que enfrenta, y que como esa realidad objetiva cambia
con el tiempo, el comportamiento del ente politico también cambia. Y
por ultimo Saul Cohen, quien sostiene que la geopolitica también sehala
el comportamiento interno del Estado con la teorfa del Ectimene, la cual
identifica tres espacios de accién politica, la ecimene o espacio poblado y
de gran actividad econémica, los espacios en desarrollo y por dltimo, los
espacios vacios o de poco desarrollo.

De lo anteriormente dicho se infiere que, aunque hay diferencias
conceptuales y por lo tanto se hace dificil llegar a una tnica definicién de
geopolitica, también hay coincidencias. Por ejemplo, la mayor parte de los
académicos considerados acuerdan que la geopolitica estd estrechamente
relacionada con el estudio del poder o la influencia y su aplicacién en las
relaciones internacionales respecto a dreas geograficas particulares, con el
fin de preservar u obtener un objetivo que esté de acuerdo con sus intereses
nacionales. Ademds, que la seguridad de un actor politico y la defensa
de sus intereses es cada vez menos posible si se actta en solitario, lo que
indica que la mdxima probabilidad de obtener los resultados deseados es
actuar en complejos o asociaciones de paises (Buzan, 1998). Y, dado que el
drea de estudio es la regién Caribe insular, los actores, sus relaciones, sus
acciones, el ejercicio del poder o la influencia y los intereses en juego deben
identificarse y analizarse en este contexto.

En sintesis, del andlisis de las definiciones de geopolitica, se
acogerd la definicién de geopolitica que afirma que esta es la rama de las
ciencias sociales y politicas que estudia la aplicacién eficiente de todas las
herramientas disponibles de un actor politico (generalmente el Estado),
tanto en sus relaciones internacionales como en sus politicas internas, con
el propésito de maximizar la utilidad de un 4rea geografica determinada.
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Por otra parte, que la utilidad del drea geogrdfica en mencién tiene que ver
con sus recursos naturales, su posicién y su realidad objetiva presente, que
en nuestro caso es el Caribe Insular.

3. EL AREA GEOGRAFICA: DESCRIPCION GEOPOLITICA
DEL CARIBE

Es un hecho que la importancia del Caribe subyace de su posicién
geografica como una zona de confluencia de las lineas de comunicacién
maritimas y como un puente ocednico entre las Américas. El Caribe ha
sido, ademds, una zona vital para la seguridad de los Estados Unidos en la
cual este pais ha ejercido casi exclusivamente su influencia desde los inicios
del siglo XX (Korybko, 2017). Ciertamente, para entender su importancia
hay que definir primero qué es el Caribe. De hecho, esta precisién ha sido
objeto de malentendidos y discordias, que en su mayoria van mds alld de lo
geografico a lo politico. Para algunos actores, el Caribe es simplemente el
mar Caribe y sus islas. Para otros, es el entorno de integracion histérico y
cultural de las Antillas y las Guayanas. Definiciones mds amplias abarcan a
Centroamérica, y otras consideran un Gran Caribe conformado por todos los
paises riberenos, lo que incluirfa a Venezuela, Colombia y México (Boersner,
1996). Lo anterior, asemejaria al Caribe a un gran lago interior que une a las
Américas, creando una regién diversa en culturas, lenguas y etnias.

Precisamente, la diversidad caribefia constituye una de sus mds
grandes riquezas y potencialidades, aunque también uno de sus retos
mds importantes. En la regién se han encontrado desde la Conquista,
europeos, africanos e indigenas caribes, y en épocas mds recientes grupos
provenientes del Asia, en especial de indios, chinos y personas del Oriente

Medio (Griffth, 1998).

Geograficamente, el Caribe estd compuesto por centenares de islas
agrupadas por su tamafio en las Antillas mayores®, donde se encuentran las
islas de Cuba, Jamaica, la espafiola — Haiti y Republica Dominicana -, y
Puerto Rico; las Antillas menores dentro de las que se encuentran veinte
estados soberanos y algunos territorios de ultramar.* Estas islas, estdn

3 De acuerdo con Korybco (2017), también se incluye a las Islas Caimdn.

4 Dependientes de otros Estados, especificamente de la Gran Bretana, Francia, Holanda y los
Estados Unidos.
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divididas por tres cadenas conocidas como las Islas de Barlovento’, las Islas
de Sotavento® y las Islas atldnticas, llamadas as{ por su localizacién en el borde
sur entre el mar Caribe y el océano Atldntico que corresponden a Trinidad,
Tobago’, y Barbados (Korybko, 2017). Otra caracteristica geogréfica que no
se debe olvidar, es que la comunicacién entre el Caribe y el océano Atldntico,
el Pacifico y El golfo de México se hace a través de unos pasos donde se
estrangulan las lineas de comunicacién maritima, estos pasos son el Canal de

Yucatdn®, el paso de la Mona’, el Paso de Sotavento y el Canal de Panamd."”

En su totalidad, en el Caribe insular hay 31 Estados, 19 de
ellos angloparlantes, 5 francéfonos, 4 de habla holandesa y solo 3
hispanoparlantes. Sin embargo, de sus cerca de 40 millones de habitantes,
la suma de los puertorriquefos, dominicanos y cubanos llega cerca a los
34 millones, lo que en términos porcentuales es mds del 74%. Ademds,
en la ribera sur y occidental el mar de las Antillas estd delimitado, con la
excepcion de Belice, por paises hispanohablantes. En efecto, la influencia
latinoamericana en el Caribe es notable y viceversa. Ciertamente, el Caribe
ha sido la principal via de comunicacién y de unién entre Suramérica,
Mesoamérica y Norteamérica (Terdam, 2011).

La historia del Caribe estd influenciada por el desarrollo y evolucién
de las plantaciones de cana y por la interaccién de los grupos sociales
involucrados en este proceso, entre los que se cuentan los comerciantes de
azicar, los duefos de las plantaciones, los mayorales y los peones blancos, y
los esclavos traidos de Africa. Moya Pons (2007), aborda diversos estudios
que revelan similitudes estructurales entre las sociedades y las economias
caribefas, a pesar de las grandes diferencias politicas encontradas.

5 Anguila (UK), Antigua y Barbuda, Dominica, Guadalupe (FR), Montserrat (UK), Saba (ND),
San Kitts and Nevis, Saint Eustatius (ND), Saint Barthélemy (FR), San Martin (FR/ND) and
Virgin Islands (UK/US). Tambien las llamadas Antillas (no islas) de Barlobento entre las que
estan Aruba, Bonaire y Curazao (ND)

Granada, Martinica (FR), Santa Lucia y SanVicente y las Granadinas.
Estas dos islas forman el Estado independiente de Trinidad y Tobago.

8 El paso entre el Caribe y el golfo de México, vital en el comercio de crudo entre Suramérica y
los Estados Unidos.

9 El Paso de la Mona, junto con el de Sotavento son vitales para el comercio entre la costa este de
los EE.UU. con Suramérica y los paises de la cuenca Pacifica, especialmente con China.

10 El punto mids sensible y significativo para toda la regién.

11 La mayor parte de ellos sefialados como Islas — Estado, SIDS del inglés Single Island Developing
States.
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Moya (2007), también sugiere que en las plantaciones de cafia y la
produccién de azicar estd una de las causas mds relevantes para explicar la
colonizacién, la guerra entre las metrépolis y las migraciones forzadas del
Africa. Esta misma razén, mostrarfa la relevancia que tuvo la emancipacién
de los esclavos en el cambio drdstico ocurrido en la estructura politica,
econdmica y social de la mayor parte de las islas y que duro afios en ser
asimilada.

Después, la inestabilidad de los precios de los productos bdsicos,
entre ellos los del azicar (Bradt, 2000), llevé a la regién a periodos mds o
menos largos de depresién y crisis econdémica. Para Moya, el declive de la
industria azucarera en las economias de las Antillas britdnicas y francesas
dio como resultado el surgimiento de una industria azucarera fuerte en
los paises del Caribe hispano, especialmente en los siglos XIX y XX, lo
que coincidié con su independencia de Espana. Estos cambios politicos
y econdmicos originaron variaciones demogréficas y sociales en la region,
que terminaron con las similaridades de antano, y que se acentuaron
con la gran depresién econémica de los afos treinta (2007, p. 278), y los
movimientos de descolonizacién llevados a cabo después de la Segunda
Guerra Mundial. En todo caso, el azicar y las plantaciones dejaron de ser
la primera actividad econémica hacia la década de los 60s del siglo XX,
siendo remplazadas por el turismo (Phillips, 2014, p. 31).

En suma, es tan importante histéricamente el Caribe, que fue la
llave de la Conquista y en candado de la Colonia. También el mar de la
disputa de las potencias occidentales y el testigo del declive de Espana y
del surgimiento de la gran potencia norteamericana. Desde el punto de
vista global, la conformacién moderna de su estructura geopolitica es el
reflejo de la lucha sin cuartel de la Guerra Fria, del subsecuente fin del
colonialismo y de la victoria del la alianza trans-atlanista (Norteamérica y
Europa) sobre el bloque soviético.

Ahora bien, puede sehalarse que hasta 1990 los principales actores
geopoliticos de la regién eran los Estados Unidos y Canadd, dada su
cercanfa con las excolonias britdnicas caribenas. También, los paises
europeos con posiciones en la regién, es decir Gran Bretana, Francia y
Holanda; asi como Rusia dada su cercania con Cuba, y algunos paises
sudamericanos entre los que se cuentan Brasil, México, Venezuela y
Colombia. Después de 1990, aparecieron otros actores provenientes del
Pacifico occidental, especialmente China, y se fortalecié el protagonismo
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latinoamericano, identificindose tres tendencias, por un lado, Venezuela y
Cuba, por el otro México y Colombia y por tltimo los paises mds fuertes
del Caricom (Boersner, 1996, p. 11).

En este contexto, cabe destacar que el activismo venezolano no
inicié con el Gobierno chavista. Ya en los sesenta, Venezuela tenia una
politica definida de influencia sobre la regién derivada de su fortaleza
econémica producto del pujante negocio petrolero. Influencia, que lo
llevé a convertirse en una tercera opcién en la disputa geopolitica que
por entonces sostenian Estados Unidos y Cuba (Boersner, 1996, p. 1).
Hacia los ochenta, la economia venezolana se debilitd, lo que los obligd
a buscar un socio geopolitico en la regién que se concret6 con el pacto
de San José de 1980, en el cual México y Venezuela se comprometian
a proveer cooperacién y ayuda a los paises de la cuenca, especificamente
suministrando crudo a precios preferenciales. Unos anos mds tarde, la
alianza se ampli6 para incluir a Colombia en lo que se llamé el grupo de
los tres (G3) que fue por algunos afios el actor mds influyente de la region
(p. 5). Pero la llegada del Socialismo del siglo XXI a Venezuela cambié sus
prioridades estratégicas, lo que hizo que este pais abandonara al G3, para
constituir con Cuba y otros paises de la regién el ALBA y a establecer en
el 2005 a Petrocaribe como principal instrumento de influencia regional.

A propésito del ALBA, las organizaciones de integracién regional son
también actores de gran influencia. En el Caribe existen formalmente seis
organismos de integracion, que se diferencian en sus alcances, sus intereses y
su orientacién politica. El primero, la Organizacién de Estados Americanos
(OEA), que incluye a todos los Estados del continente a excepcién de Cuba
que fue expulsado en 1962, debido a la instauracién del comunismo en
la isla. De esta organizacién se afirma que estd ampliamente dominada
por los Estados Unidos y que sirve como un organismo de control sobre
Latinoamérica. El segundo, la Comunidad de Estados Latinoamericanos
y Caribenos (CELAC), que parece un intento de neutralizar la influencia
norteamericana en los consensos regionales, pero que los paises caribenios
ven como una organizaciéon en donde los grandes paises latinoamericanos
ejercen su poder e influencia. El tercero, la Asociacién de Estados Caribenos
(AEC) incluye a todos los Estados que conforman al gran Caribe y cuya
predominancia estd en las naciones mds grandes especialmente en México
y Colombia dada la situacién venezolana (Korybko, 2017).



88 INTERESES DE COLOMBIA EN EL MAR

En un intento de aislar a los Estados latinoamericanos, se creé el
cuarto organismo, la Comunidad del Caribe'? (Caricom), que incluye
ademds de todas las islas independientes del Caribe a Guyana y Surinam,
pero excluye a Cuba y a Republica Dominicana. Esta organizacién tiene
como objetivo realzar la identidad caribena de las excolonias britdnicas
aumentando su estatura geopolitica con la creacién de una zona de libre
comercio y potenciar el acuerdo econémico firmado con los Estados
Unidos (Economic Partnership Agreement). Ademds, el Caricom también
establecié un acuerdo militar de seguridad con los EE.UU., en este caso
para enfrentar los desastres naturales, el trifico de drogas y cualquier
otra forma de criminalidad organizada. La quinta, es la llamada Alianza
Bolivariana para los Pueblos de Nuestra América (ALBA) creada en
Venezuela para promocionar el Socialismo del siglo XXI y cuyo medio
de influencia era el petréleo venezolano a través de Petrocaribe; y, aunque
en principio fue muy exitoso, dado el declive econémico venezolano en la
actualidad su capacidad es muy limitada. Y por tltimo, la Organizacién
del Caribe Oeste (Organization of Easter States (OEC)) una asociacién
que con objetivos mds limitados y realistas ha sido exitoso especificamente
en la integraciéon econémica y financiera, tiene un respaldo importante por
parte de los Estados Unidos a través de un mecanismo denominado RSS
(Regional Security System), Sistema de Seguridad Regional (Korybko,
2017).

Desde el punto de vista de los recursos naturales, la produccién del
Caribe es marginal. Azicar, café, tabaco, bananas, algodén, frutos del mar,
aceite de coco, y solo en algunos Estados extraccién minera, destacindose la
produccién de Bauxita en Jamaica, de crudo en Trinidad y Tobago (Sdnchez
& Wilsmeir, 2009). Como se dijo antes, el turismo ademds de los servicios
financieros son la principal fuente de ingreso para estos paises.”® De lo que
resulta, que el principal activo del Caribe es, sin lugar a duda, su posicién.

En efecto, su posicién geoespacial es crucial en el comercio mundial
y se constituye en un polo de atraccién. La importancia del Caribe se hace
evidente si se considera que es a través de él que se conectan el océano
Atlantico con el Pacifico por medio del Canal de Panamd, lo que configura
uno de los puntos de estrangulamiento de las lineas maritimas del comercio

12 Bdsicamente, estd configurado por los territiros britdnicos que conformaban las “West Indias”
mads Haiti.

13 Acuerdo con CIA FACTBOOK 2012.
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mundial. De hecho, tal como lo afirma Avram (2012), el libre acceso a estos
puntos de estrangulamiento es fundamental para la estabilidad global, lo
cual es una responsabilidad de todos los Estados riberenos. Es tal el alcance
de este aspecto, que la presencia de actores extra regionales es creciente,
especialmente de China que hace anos estd en los terminales maritimos
panamefios, tanto en el Pacifico como en el Caribe (Waller, PC answers
on Panama Canal, 1999).

Pero su ubicacién también trae algunas desventajas, especialmente
con el paso de huracanes. Hoy se sabe que la mayor parte de las Antillas
menores y mayores se encuentran dentro del llamado “Hurricane belt”
o cinturén (de paso) de huracanes, con excepcién de las islas ubicadas
hacia la costa suramericana, es decir Aruba, Bonaire, Curacao, Trinidad
y Tobago, Granada y San Vicente y las granadinas (Longshore, 2008). En
efecto, la temporada de huracanes que va de julio a noviembre suele dejar
en las islas caribefas su huella de destruccién y muerte.

En todo, se puede concluir que la importancia geopolitica del Caribe
reside primordialmente en su posicién como punto de interseccion de los
océanos, puente entre las Américas y drea de seguridad para los Estados
Unidos. Al mismo tiempo, por la constante presencia de actores globales,
verbigracia EE.UU., Gran Bretana, Francia, China y Rusia, que son los
miembros permanentes del Consejo de Seguridad de las Naciones Unidas,
mds los actores regionales y locales, dentro de los que se cuentan ente
Brasil, México, Colombia y Venezuela entre otros también importantes.
Y, finalmente, no debe pasarse por alto su importancia politica consistente
en un potencial de 31 votos, lo que constituye a la regién en una fuerza
decisiva dentro de los organismos internacionales.

Desde el punto de vista maritimo, dado el cardcter insular de la
regién, laimportancia delaslineas de comunicacién maritima es superlativa.
Todo llega al Caribe por mar. Las importaciones, como es apenas evidente,
superan en mucho a las exportaciones, en especial las de productos
manufacturados y combustibles'® que se usan para consumo local y para
el funcionamiento de la industria turistica. Sobre las exportaciones, aparte
de las relacionadas con la extraccién minera, las agricolas son cada vez mas
diversas e importantes, aunque sus cantidades atin no son suficientes para
atraer a los grandes navieros (Sdnchez & Wilsmeir, 2009).

14 Con excepcidn de Trinidad y Tobago.
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Desde el punto de vista recreacional y turistico, las actividades
maritimas giran alrededor de los yates y las marinas. Los clientes, son en
su mayoria personas acaudaladas de Norteamérica y Europa que tienen en
cada isla una opcién diferente dada la cantidad de marinas y botes a su
disposicién. En un amplio estudio sobre este negocio en el Caribe, Phillips
(2014) asegura que esta actividad estd influenciada por tres variables. La
primera los precios de los tiquetes aéreos, debido a que la mayor parte
de navegantes llega por avién; la segunda, la temporada de huracanes;
y, tercero el estado de la economia mundial y su afectacién en el poder
adquisitivo de los clientes.

4.  FENOMENOS QUE ENMARCAN LA GEOPOLITICA
CARIBENA

Debido a que en el Caribe se viene consolidando como una zona
vital y de fuerte competencia politica y econdmica, en donde se reflejan
los reajustes del entorno internacional y su repercusién en cada pais de
la regién, en este apartado se muestran los hechos geopoliticos de interés
en el entorno maritimo, en especial para Colombia, para que de ellos se
puedan identificar a los actores, sus relaciones y sus motivaciones, en una
regién evidentemente compleja, caracterizada por su vulnerabilidad e

inestabilidad (Griffich, 1998, p. 1).

4.1. Laampliacién del Canal de Panamd y el anuncio de proyectos
de infraestructura biocednicos

La ampliacién del Canal de Panamd es uno de los proyectos mds
grandes y ambiciosos emprendidos en las Américas en el dltimo siglo. Su
importancia desborda la transformacién econémica que espera Panamd
afectando a todo el continente y generando alcances geopoliticos globales.
Deacuerdo con Finn (2009), se espera que hacia el afio 2025 por las 50 millas
que unen el océano Pacifico con el mar Caribe el tonelaje transportado hoy
se duplique (p. 48). De hecho, las perspectivas y los prondsticos sobre las
cantidades de carga que han empezado a transitar por la regién son tan
considerables que todas la ciudades-puerto en el Caribe y la costa este de
los Estados Unidos, desde Cartagena hasta Nueva York, estdn ampliando
sus instalaciones y haciendo planes para sacar el mdximo provecho de los
inmensos flujos comerciales que se avecinan (p. 50).
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Estos nuevos flujos de carga llegardn a la regién transportados por
buques cada vez mds grandes acordes con las nuevas dimensiones del Canal,
dando paso a los nuevos Panamax" (New Panamax) que serdn por lo menos
tres veces mds grandes que los antiguos. Es tal el tamafio de los nuevos
buques, que no todos los puertos circunvecinos podran recibirlos debido a
limitaciones geograficas, naturales o de infraestructura. De hecho, lo que se
espera es la creacién de grandes nodos logisticos (hubs) de transbordo donde
los contenedores se descargan y transbordan a buques més pequenos (feeders)
que alcancen los demds puertos. Lo evidente es que el negocio tiende a ser
mucho mds competitivo, y por lo tanto las inversiones mucho mds grandes,
lo que desde ya origina una competencia implacable por las fuentes de
financiacién que en dltimas son las que van a hacer la diferencia, y en este
tema China tiene mucho que decir (Finn, p. 50).

Precisamente sobre China, Waller (1999) muestra que la politica
internacional del gigante asidtico pasa por la expansién maritima global y
su control — no militar — de los puntos de estrangulamiento del comercio
maritimo (p. 22). Lo que permite inferir que su interés no estd solo en
financiar proyectos regionales para construir puertos, sino también en la
necesidad de controlar los nodos logisticos que se construirdn en la regién.

Una muestra de lo anterior estd en el revuelo que causé el anuncio
del 2014 del presidente nicaragiiense Daniel Ortega con relacién a la
iniciacién de la construccién de un nuevo canal interocednico.'® Lo que
se informd, es que ese pais en alianza con una compania china, presidida
por un misterioso multimillonario de nombre Wang Jing, daria inicio a las
obras de nuevo canal a finales de ese afio. La impresién generalizada daba
cuenta de lo improbable que era pensar que China no estuviera detrds de
esta millonaria inversién (Oppenheimer, 2017).

Otro ejemplo estd en Jamaica. Se sabe que las inversiones chinas en
la isla son reales y son millonarias, especialmente en el sector portuario
y de infraestructura logistica, en desarrollo de lo que en la isla se conoce
como The strategic engagment with China (Lawrence, 2014), que hace al
gobierno de Kingston cada vez més dependiente del capital asidtico.

15 Acrénimo con el que se conocen los buques cuyas dimensiones son las méximas permitidas para
cruzar por el Canal de Panamd.

16 De acuerdo con Oppenheimer (2017), el proyecto estd paralizado indefinidamente y al parecer
se convertird tan solo en un suefo.
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Otros jugadores geopoliticos también estdn interesados. Para Rusia,
por ejemplo, la ampliacién del canal de Panamd y la posibilidad de la
construccién del canal nicaragiiense son una gran oportunidad, tal como
lo mostré la visita del presidente ruso, Vladimir Putin, a la regién Caribe
durante el 2014. Lo que parece quedar claro es que las intenciones rusas
estdn lejos de ser tan solo un jugador geopolitico importante en el 4mbito
euroasidtico; Rusia aspira a jugar globalmente y para ello estd dispuesto
a ejercer su poder e influencia en Latinoamérica y el Caribe, dmbitos de
natural preponderancia de Estados Unidos (Trenin, 2014).

A su vez, actores geopoliticos regionales también han mostrado
interés en la ampliacién del paso interocednico. Brasil, por ejemplo, seria
de los grandes beneficiarios, pues es uno de los grandes abastecedores de
China en el mercado del acero (Flitton, 2014). Lo mismo sucede con el
petréleo venezolano y con el carbén colombiano.

Otro pais que también tiene intereses en el drea es Chile. Para este
pais suramericano asegurar la conexién de sus rutas maritimas a través del
Caribe con Europa y la costa este de los Estados Unidos es vital. Es un
hecho que en Jamaica la diplomacia chilena se mueve con determinacién.
Para ilustrar su dinamismo, baste decir que pilotos militares chilenos
apoyan a las Fuerzas de Defensa Jamaicanas (JDF) con instruccién y
entrenamiento. Y como si lo anterior fuera poco, Chile y Jamaica firmaron
durante el segundo semestre del 2014 un Acuerdo Técnico de Defensa
que le permite a las JDF recibir entrenamiento en operaciones de paz
(Jamaicaobserver, 2014).

4.2. Lavolatilidad de los precios del petréleo y el declive de la
influencia venezolana y el regreso de los Estados Unidos a la
escena

Que la influencia geopolitica venezolana en la regién Caribe se ha
derivado de sus abundantes reservas petroleras no necesita demostracion,
lo que entre otras cosas significa que entre mds escaso y caro esté el petréleo
mayor importancia tendrd el pais sudamericano en la regién, de manera que
la baja que presentaron los precios internacionales entre el 2014 y el 2017
sin duda afectaron al gobierno de Caracas disminuyendo su margen de
accién en el plano internacional (Jessop D. , 2017). Como era de esperarse,
los paises caribefios beneficiarios de las generosas ayudas venezolanas a
través de Petrocaribe tenfan claro que mds temprano que tarde la situacién
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econémica del pais sudamericano seria inviable, lo que marcé una mermaen
la influencia de Caracas en la regién y un viraje hacia la 6rbita de influencia
de los Estados Unidos (Wingnall, 2014), que se mantuvo intacta durante
la presidencia de Barak Obama. Con los precios del crudo en picada y
con un ddlar al alza debido al repunte de la economia norteamericana,
Estados Unidos puso a prueba un nuevo modelo de acercamiento hacia la
regién, primero con las nuevas politicas hacia Cuba, y segundo lanzando
un programa de sustitucién de los combustibles derivados del petréleo por
otros mds baratos y disponibles como el gas natural en la generacién de
electricidad y en el transporte (Fox, 2015). Sin embargo, durante el primer
ano de la presidencia de Donald Trump, las relaciones entre el Caribe y
Estados Unidos se han desmejorado hasta tal punto que pronunciamientos
oficiales de los paises de Caricom han mostrado su desacuerdo con el
lenguaje y las actitudes del presidente norteamericano, en especial con su
ligereza en el lenguaje al referirse a algunos de sus miembros como fue el
caso de Haiti (Myers, 2018).

4.3. Los efectos de los fallos de la Corte Internacional de Justicia en
los limites maritimos regionales

El fallo de la Corte Internacional de Justicia de noviembre de 2012
que modifica a favor de Nicaragua sus limites maritimos con Colombia
ha tenido un gran efecto en la geopolitica regional. Primero porque
abre las puertas a nuevas demandas nicaragiienses, por ejemplo, la que
pretende una extension a su plataforma continental extendida (CJI, 2014)
y segundo porque da pie a reclamaciones de terceros paises, especialmente
a Costa Rica, Panamd y Jamaica, que buscan reconﬁgurar sus limites en
beneficio propio. Una muestra de lo anterior, es la decisién de Kingston
de proponer una revisién de los limites maritimos entre ambos paises, lo
que se evidencia en la nota diplomatica No 149/703/202 del mes de marzo
de 2014, en la que la Cancilleria jamaiquina notifica a la colombiana que
los limites entre ambos paises deben revisarse debido a que el tratado de
limites entre ambos paises de 1993 no considerd el hecho de que Jamaica es
un Estado archipeldgico, por lo que las lineas de base recta usadas no serian
las correctas. Jamaica lo que sugirié fue iniciar una serie de conversaciones
para llegar a un nuevo acuerdo. Por su puesto, esta nueva postura jamaicana
es una clara maniobra para sacar ventaja del fallo de la Corte Internacional

de Justicia de La Haya.
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4.4, La formalizacién del Foro China — CELAC

Con la reunién que sostuvieron los Cancilleres de la Comunidad de
Estados Latinoamericanos y Caribefios (CELAC) con el Gobierno chino
en Beijing el 8 y 9 de enero de 2015, se dio inicio a una nueva etapa de la
relacién de China con las Américas. En esta reunidn se sentaron las bases
para la creacién del Foro China — CELAC que se formaliz6 en Beijing
ese mismo afo. Sin duda, este instrumento le permitird a Beijing ejercer
mayor influencia en el desarrollo econémico y comercial de la regién,
aprovechar la importancia estratégica del Caribe y asegurar su presencia en
los mercados de la region, apuntalar las lineas de comunicacién maritima
para sus mercados con las costa este de Estados Unidos y los de Europa
través del Canal de Panamd (Jessop D. , 2015).

Este acercamiento entre China y la CELAC plantea unas nuevas
dindmicas geopoliticas que reflejan el gran optimismo con que la regién ve
a China y el nuevo papel mundial con que China se ve asi misma. En un
drea que como ya se ha dicho antes ha sido de tradicional influencia de los
Estados Unidos, la mayor presencia de un Estado de la estatura de China
con cada vez mayor influencia y un poder econémico creciente no puede
sino originar nuevos antagonismos y fricciones.

4.5. La criminalidad organizada transnacional

La Regién Caribe retine las condiciones necesarias para que la
criminalidad transnacional se mantenga y se multiplique. Lo primero,
debido a que la regién es profundamente vulnerable como consecuencia
de una institucionalidad débil que facilita que prolifere la corrupcién y la
pobreza. Segundo, porque no se ha avanzado mucho en el camino hacia
la integracién regional debido a la falta de propésitos comunes e identidad
politica que permitan enfrentar el fenémeno al unisono; y, tercero, por su
posicién geografica (Bradt, 2000).

Los casos de homicidios en la regién son, en promedio, los més altos
del mundo y entre ellos, algunos Estados centroamericanos como Honduras y
Salvador, junto con los caribefios Jamaica, las Bahamasy Trinidad y Tobago se
encuentran en un poco honroso primer lugar. De acuerdo con el reporte sobre
los costos del Crimen y la Violencia en Latinoamérica y el Caribe del Banco
Interamericano de Desarrollo, la cantidad de homicidios estd directamente
relacionada con las acciones del crimen transnacional (Jaitman, 2017).
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En la regi6n, la actividad criminal ha tenido como eje a las pandillas
(“gangs”) que actiian como vasos comunicantes para la criminalidad
transnacional afectando la seguridad caribena. En la mayor parte de
las islas, en los ochenta la violencia entre pandillas estuvo asociada a
los partidos politicos; en efecto, en sus dreas de influencia las pandillas
garantizaban el triunfo de un politico, quien una vez en el poder les
aseguraba que sus negocios criminales funcionarian “sin intervenciones”
del Estado (Wilks, Morris, Walker, Pedercini & Qu, 2007, p. 3); con la
llegada del narcotréfico en la década de los noventa, el Caribe se convirti6
en un importante lugar de paso de los cargamentos provenientes de
Sudamérica, con esto la naturaleza criminal de las pandillas se narcotizé.
Sin embargo, serfa simplista afirmar que el narcotrifico es la Ginica causa.
El caso de Jamaica es muy descriptivo como se muestra en la (Figura 1),
donde se nota una relacién inversa entre la cantidad de muertes violentas y
los decomisos de cocaina. Lo anterior se deberia a que una vez que Jamaica
decidi6 enfrentar este fenémeno criminal, los narcotraficantes decidieron
cambiar de rutas y las bandas locales cambiaron a otras modalidades de
crimen con més dosis de violencia, entre ellas la extorsién y el robo a mano

armada (UNODC, 2012).

Grifica 1. Asesinatos por cada 100 mil habitantes en los paises de Latinoamérica y el
Caribe, 2014
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Figura 1. Tasas de homicidios versus decomisos de cocaina en Jamaica, 2000 - 2011
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Hoy el trifico ilicito dej6 de ser solo de drogas y se ha subespecializado
en otro tipo de mercancias ilicitas que incluyen armas, municiones,
explosivos y la trata de personas. También en redes de apoyo a terrorismo.
Este tltimo, atizado con el radicalismo isldmico en respuesta a la amenaza
cultural de occidente y a las milenarias pugnas entre el judeo-cristianismo
y el islam, atizadas por las intervenciones occidentales en el medio oriente.
De acuerdo con Wilks et al. (2007) esta forma de ganarse la vida entre los
caribenos estd fomentada por elementos como la pobreza, el desempleo,
falta de oportunidades, baja educacién, presiones demogrificas, y la
percepcién de ganancias féciles y abundantes (p. 15).

4.6. Los efectos de calentamiento global y el cambio climético

El Caribe insular es un 4rea especialmente expuesta y vulnerable
a los desastres naturales, particularmente en la temporada de huracanes.
Y, aunque no hay un consenso generalizado, pareceria que el incremento
en la frecuencia e intensidad de los huracanes, asi como su letalidad estin
que positivamente correlacionados al calentamiento global y al cambio
climético. Como era de esperarse, el efecto de estos eventos climdticos es
especialmente dlgido sobre la infraestructura caribena, particularmente
sobre los puertos maritimo y lo aeropuertos que son los que posibilitan los
intercambios comerciales y el flujo de personas (ECLAC, 2011).

Ademds, de los problemas de financiacién para reconstruccion
de esta infraestructura, esta se necesita para mejorar los sistemas de
informacién y recoleccién de datos a niveles locales y mejorar en todo la
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cooperacién y colaboracién regional para enfrentar los dafos colaterales

(Phillips, Climate change impacts on coastal transport infrastructure in
the Caribbean, 2017).

En suma, la ampliacién de Canal de Panamd, el renovado interés
de los Estados Unidos en la regién, la creciente presencia China, los fallos
de la Corte Internacional de Justicia de La Haya y el Cambio Climdtico
son los fenémenos que moldean la geopolitica regional, creando amenazas
y oportunidades para las naciones riberenas y obligdndolas, en el especial
caso colombiano, a asumir una actitud que esté acorde con sus intereses y
con su visién de pais. Es claro que si Colombia busca ser reconocido como
una potencia media regional, su actitud, presencia e influencia en el Caribe
deben cambiar.

5.  POSICION GEOPOLITICA COLOMBIANA EN EL CARIBE

En un escenario geopolitico tan complejo, la posicién del Estado
colombiano debe caracterizarse por su determinacién y respeto a las
normas internacionales. En lo primero, determinacién para establecer
claramente los objetivos que se deriven de sus intereses nacionales, y
segundo, respeto por la institucionalidad internacional y los compromisos
adquiridos. Lo anterior quiere decir que el pais debe ante todo tener una
posicién geopolitica clara, firme y defendible. Respecto al primer punto,
es decir que sea clara, significa que sea entendida, pero sobre todo que no
sea ambigua; por su parte, que sea firme indica que no se trance, y que
sea defendible quiere decir que se pueda justificar. Lo que se propone, se
focaliza en dos objetivos, el primero en presentar el concepto orientador de
la geopolitica colombiana e identificar los Intereses maritimos Nacionales; y
el segundo, en determinar una actitud acorde con los objetivos derivados
de los intereses, para preservarlos y fomentarlos en el escenario maritimo
del Caribe, lo que en suma nos da la posicién geopolitica del pais.

5.1. En busqueda de la posicién geopolitica

Es evidente que en el pais se necesita llegar a acuerdos bdsicos para
establecer metas y prioridades. Es decir, establecer una posicién geopolitica
clara. Para esto, el primer paso es resumir en una afirmacion que en términos
amplios, aunque flexibles, exprese un concepto que sirva de orientador a
todos los niveles de decisién dentro del Estado.
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Una vez la conceptualizacién geopolitica esté clara y entendida,
asumir una actitud acorde. De forma que la conceptualizacion y la actitud se
convierten, entonces, en la posicién geopolitica buscada. Actitud geopolitica
significa tener la voluntad para ejercer el poder o la influencia que sean
necesarias y cuando haya menester, para cumplir con los objetivos nacionales.
Por tanto, lo que se persigue es que Colombia, ademds de crear la capacidad,
tenga la voluntad para emplearla. En otras palabras, que el pais deje de ser,
tan solo, relativamente importante por su posicién y sus recursos naturales,
sino que también lo sea por su habilidad de moldear el teatro geopolitico para
beneficio de sus intereses. Esto es lo que Brzezinski llamaria dejar de ser un
pivote a la voluntad de los otros actores y pasar a ser un jugador geopolitico
influyente. Y, es que de acuerdo con Soltau (2012),

Colombia tiene las particularidades iniciales (para convertirse
en jugador estratégico): el tamafo del territorio, la cantidad
de habitantes, la ubicacién y las caracteristicas geogréficas, la
senda militar y politica, la capacidad de recibir responsabilidades
internacionales y globales, entre otras. (Soltau, 2012, p. 62).

No es dificil estar de acuerdo con él, mds cuando senala que para
llegar a ser un actor importante es necesario desarrollar una infraestructura
adecuada que comunique al pais y mejore su comercio. También, en
que hay que trabajar en la gestién del conocimiento para avanzar en el
desarrollo técnico y cientifico. De igual manera, en que se debe propender
por una educacién competitiva e internacional y que estas, junto con el
fortalecimiento de las capacidades militares son condiciones necesarias
para lograr ser un jugador geopolitico activo. Pero también lo son, primero,
establecer propésitos comunes, que logren el consenso nacional. Segundo,
evitar que las condiciones del postconflicto lleven al pais a un aislamiento
monotemitico. Y tercero, se deben aprovechar las ventajas comparativas que
tiene Colombia con los otros paises, en especial su indice de conectividad
con los servicios /iner, experiencia en el enfrentamiento y contencidn
de amenazas asimétricas y en la produccién de ciertas clases de bienes y
servicios escasos en otros paises de la region.

Por consiguiente, en el escenario maritimo, lo anteriormente
expuesto debe articularse con la Politica Nacional del Océano y de los

17 Las publicaciones “Review of Maritime Transport” 2016 y 2017, de la UNCTAD, le dan un
destacado puesto al pais debido a su proximidad al canal de Panamd y como consecuencia de su
ampliacién.
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Espacios Costeros (CCO, 2017). Adicionalmente, siendo asi, el concepto
geopolitico de Colombia en el Caribe deberia construirse con base en el
anhelo de que el pais se convierta en una potencia media ocednica (PMO).
Llegar a ser una PMO, significa tener la capacidad de proyeccion en los
escenarios maritimos internacionales en defensa de los Intereses maritimos

del pais (p. 63).

Tabla 1. Concepto geopolitico colombiano

Concepto Geopolitico colombiano en el mar Caribe:

Actuar como Potencia Media Ocednica (PMO) de alcance regional, capaz de influir
de manera decisiva en el escenario Caribe, con el fin de defender y fomentar los

Intereses maritimos del pais.

5.2. Andlisis de los Intereses maritimos Nacionales, su defensa y su
racionalidad

La identificacién de los Intereses Nacionales Maritimos se hace
con base en el documento expedido por la Comisién Colombiana de
Océano (CCO), titulado Politica Nacional del Océano y de los Espacios
Costeros PNOEC. Lo que la CCO identifica como intereses se resume a
continuacion asi:

Tabla 2. Intereses maritimos nacionales

Intereses maritimos colombianos

* Soberania e integridad territorial
Apropiacién territorial y cultura maritima
Recursos ambientales y marino-costeros
Educacién maritima

Investigacion cientifica, tecnolégica y de innovacién
Poder Naval '

Seguridad integral maritima
Ordenamiento marino-costero
Transporte y comercio maritimo
Turismo maritimo y recreaciéon
Industria Naval y maritima

Minerfa marina y submarina

Intereses maritimos

(CCO, 2017)

Pesca y Acuicultura

18 Establecer que el Poder Naval (PN), es parte de los Intereses Maritimos (ILMM.), no es
coherente con la definicién aceptada de Poder Maritimo (PM) en la Armada colombiana,
en donde se entiende que PM = PN * ILLMM., aceptar lo propuesto por la CCO llevaria al
contrasentido de decir que PM = ILMM.
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Los intereses resaltados con negrilla, son aquellos que con acciones
concretas podrian proyectarse en el escenario Caribe. Entre ellos se
destacan, los relacionados con la defensa de la soberania territorial; la
investigacion cientifica, tecnolégica y de innovacién; el Poder Naval;
la seguridad maritima integral; el transporte y el comercio maritimo;
el turismo maritimo y recreacién, y la industria naval y maritima. Con
relacién a estos intereses, en la (7zbla 3) se identifican las fortalezas y las
debilidades que moldearian la actitud geopolitica en la regién. Asi mismo,
de ella se desprenden las amenazas y las oportunidades a los que tiene que
hacer frente Colombia. Dentro de las amenazas, se destaca la relacionada
con la reconfiguracién de los limites maritimos en el Caribe occidental,
lo que es un gran desafio para la integridad territorial colombiana.” El
segundo, la presencia de actores geopoliticos globales, cuyos intereses no
estdn claros. Tercero, la dependencia regional en las multinacionales del
transporte ocednico. Cuarto, la criminalidad organizada transnacional y
su influencia regional. Y, por altimo, mds que una amenaza, se trata de
una debilidad, y es la lejania con que los Estados del Caricom perciben a
los paises latinoamericanos.

Por su parte, respecto a las oportunidades, la primera, a través de la
Alianza del Pacifico?, ampliando el mercado, convirtiéndose en un actor
de influencia a través de la cooperacion sur—sur. Segundo, con el uso de
la experiencia colombiana en el combate a la criminalidad organizada
en beneficio de los Estados caribefos. Tercero, con la capacidad de la
Industria naval colombiana, en particular con Cotecmar, se pueden brindar
importantes apoyos a los paises del Caricom. Cuarto, dado su alto indice
de interconectividad ocednica, los puertos colombianos pueden ser la base
para la mejora de la conexién maritima de las islas—Estado del Caribe
(SIDS) con los mercados internacionales. Quinto, en lo que corresponde
a la investigacién, tecnologia e innovacién, los adelantos colombianos
podrian ser utiles en el levantamiento de informacién focalizada en el
estudio de la afectacién del calentamiento global y el cambio climdtico
en las islas. Por tltimo, dada la localizacién de los puertos y las marinas
nacionales por fuera del cinturén de paso, Colombia podria ser un foco de
atraccién para los navegantes y sus botes, en especial en la temporada de
huracanes.

19 Por fuera del alcance de este documento.

20 Dos de los paises miembros de la Alianza del Pacifico tienen costas en el mar Caribe.
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De las amenazas antes mencionadas, se desprenden riesgos que son
definidos, de acuerdo con Thomas Norman (2010), como la probabilidad
de ocurrencia de un evento no deseado que afecte un bien nacional, en este
caso ese bien puede ser un interés (por ejemplo el territorio colombiano),
considerando la gravedad de sus efectos sobre la integralidad de la nacién.
Es asi como la reconfiguracién de los limites en el Caribe se constituye
en un riesgo, cuya probabilidad es muy alta debido a los fallos de la CIJ.
También, los riesgos sobre los intereses comerciales del pais al depender
de las grandes companias internacionales del transporte maritimo, dada
la gran propensién del comercio internacional colombiano a depender
del transporte maritimo (Shipping Intensity) (Lun, Lai, & Chang T,
2010). Otros, como la creciente criminalidad internacional, mds que
riesgos representan una oportunidad, debido a la experiencia colombiana
en el combate de estos fenémenos. Por su parte, la presencia de actores
extraregionales es a su vez una oportunidad de colaboracién internacional
en el Caribe, pero también un riesgo a no tener claros los intereses de estos
actores, y parte de la actitud geopolitica colombiana tiene que pasar por
el andlisis constante de sus acciones par actuar en consecuencia. Lo que
tiene que quedar claro, es que cualquier objetivo geopolitico colombiano
pasa por la aproximacién a las islas estado del Caribe con el fin de usar
las herramientas a su alcance para acrecentar su estatura geopolitica en la
region. Con base en lo antes expuesto, y al andlisis DOFA que se sintetiza
en la (7abla 3), se hace una aproximacién a los objetivos geopoliticos en
Caribe, que se desarrollan en el préximo apartado.

5.3. El establecimiento de los objetivos geopoliticos

La actitud geopolitica nacional en el campo ocednico debe orientarse
al cumplimiento de unos objetivos especificos, los cuales se derivan de la
naturaleza de los riesgos y las oportunidades sobre los Intereses maritimos.
En otras palabras, una potencia media regional ocednica, debe ser capaz de
influir y modelar la geopolitica regional con el fin de defender sus intereses.

Por lo tanto, si hay un riesgo sobre la soberania nacional, el objetivo
es neutralizarlo. De modo que, si los fallos de la CIJ causan inestabilidad
geopolitica, el objetivo debe ser mantener el estatus quo. Es decir, conservar
la soberania con la presencia activa de la Armada, sumada a una ofensiva
diplomdtica y juridica hasta que se resuelva el tema.
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Tabla 3. Intereses maritimos: riesgos y oportunidades

Vulnerabilidades

Riesgos

e Situaci6én geopolitica adversa después
el fallo de la CIJ noviembre de 2012.

* Una diplomacia sin orientacién
geopolitica definida hacia el Caribe.

* Laatencién del pais en el
postconflicto

e Lasituacién de la economia
colombiana

* Desconocimiento de la regién, su
cultura y sus lenguas.

* La presencia constante de grupos
criminales organizados.

e La ausencia de una Marina Mercante.

Contra la soberania nacional: la
reconfiguracién de la frontera
maritima en el Caribe occidental.
Contra el Transporte y el comercio
maritimo: el oligopolio en servicio del
transporte maritimo, especialmente en
la modalidad “Liner”

Contra la seguridad maritima integral:
la creciente criminalidad regional
Contra todos los intereses: la creciente
influencia de actores globales en la
regién

Contra el transporte y el comercio
maritimo: la competencia de otros
puertos regionales

Contra todos los intereses: la posible
actitud apdtica de los gobiernos de los

SIDS.

Fortalezas; elementos de poder e
influencia

Oportunidades

e La Fuerza Pdblica

e La Alianza del Pacifico

* Capacidad de produccién industrial

* Cotecmar y la industria de la
construccién Naval.

e Localizacién fuera del cinturén de
paso de huracanes.

e Cercanfas al Canal de Panam4,
indice de conectividad.

* Sistema portuario

* Capital humano capacitado

Todos los intereses: extender el alcance
y la influencia de la Alianza del
Pacifico al contexto Caribe

Seguridad Integral: el uso de la
experiencia militar y policial como
herramienta geopolitica de influencia
en los paises de la regién contra el
crimen transnacional organizado.
Investigacién cientifica, tecnoldgica

y de innovacién: llegar a la region

con tecnologfa y capacidad industria
nautica.

Turismo y recreacién: servir de refugio
a los botes de recreo en la temporada
de huracanes.

Transporte y el comercio maritimo: La
utilizacién de los puertos colombianos
como nodos (hub), para las naves
alimentadoras (feeders) que surten a
las islas caribefas, en especial a las mds
pequenas.

Apoyar en el levantamiento de

datos sobre el cambio climdtico y el
calentamiento global a nivel local en

algunos SIDS.

21 Resultado de evaluar la vulnerabilidad, la probabilidad de ocurrencia.
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En el caso de los riesgos que afectan /la seguridad maritima integral
con la creciente actividad de la criminalidad organizada a nivel regional o
por la presencia de actores globales extra-regionales con intereses difusos,
el objetivo se focaliza a establecer complejos de seguridad, tomando un rol
activo y protagoénico.

Con respecto al papel cada vez mds dominante de las megacompanias
navieras, lo que representa un riesgo para el interés transporte y el comercio
internacional, el objetivo debe ser disminuir las vulnerabilidades y
las posibles consecuencias, a través de la participacién en todas las
organizaciones que discuten el tema, un ejemplo claro es en la Organizacién
Maritima Internacional (OMI) o la Conferencia de las Naciones Unidas
sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD).

Por su parte, en el caso de las oportunidades, estas también generan
objetivos. Por ejemplo, si se genera la oportunidad de extender el alcance
y la influencia de la Alianza del Pacifico al contexto Caribe, el objetivo es
entrar en el mercado regional y ganar una participacién importante. Lo
que es especialmente interesante en el caso de los botes de recreo, afectando
el interés Turismo maritimo y recreacion, donde el objetivo se concentra en
crear las condiciones para que un porcentaje considerable de estas naves
usen las marinas colombianas, especialmente durante la temporada de
huracanes.

Lo mismo, sucede con la Investigacion cientifica, tecnoldgica y la
innovacidn, la oportunidad estd en apoyar a las islas con el levantamiento
de datos sobre el calentamiento global y el cambio climdtico para poder
enfrentar el fenémeno, luego el objetivo, podria ser, hacer presencia en las
SIDS a través de la investigacion cientifica. En el interés Industria Naval y
maritima sucede lo mismo, luego el objetivo seria incursionar en la regién
con tecnologia y capacidad industrial en apoyo al desarrollo insular.

Por ultimo, desde el punto de vista de las lineas de comunicacién
maritimas con el interés Transporte y comercio maritimo, el objetivo
es establecer un comercio internacional estable entre los puertos
colombianos de transbordo y las islas caribefias a través de companias
navieras colombianas; para lo cual se necesita, como se dijo antes, trabajar
incansablemente para adaptar la legislacién y la normatividad nacional a la
del cambiante mundo maritimo.
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5.4. Actitud geopolitica colombiana

Precisamente, la actitud geopolitica debe ser consecuente con las
definiciones aceptadas de geopolitica para este documento y coherentes
con la visién adoptada. En el primer caso, se f1j6 a la geopolitica como “el
ejercicio del poder o lainfluencia de un actor politico en un drea determinada
en beneficio de sus intereses.” Luego, teniendo claros los intereses, la actitud
se refiere a las acciones que se toman a partir de las capacidades nacionales
para defenderlos y fomentarlos. En segundo lugar, la visién geopolitica estd
determinada como el “Actuar como Potencia Media Ocednica (PMO) de
alcance regional, capaz de influir de manera decisiva en el escenario Caribe,
con el fin de defender y fomentar los Intereses maritimos del pais.” Lo que
también define las acciones respecto a sus capacidades, a sus intereses, que
son los maritimos, y al drea de atencién que estd plenamente delimitada
como el Caribe, y que precisa de su actitud como la de una Potencia Media
Oceadnica.

Ahora bien, de acuerdo con la CCO (2017), una PMO estd
relacionada cuantitativamente con cuatro indices. El primero, el indice
de salud de los océanos, el segundo el indice de desarrollo humano, el
tercero el indice El Cano y, el quinto, el indice de interconectividad de la
UNCTAD. De hecho, la actitud proactiva del estado para mejorar estos
indices se puede relacionar positivamente con el aumento del poder e
influencia. Por ejemplo, el indice del EI Cano mide la proyeccién exterior
y su posicionamiento internacional de un estado en funcién a su capacidad
econdémica, militar’ y también de su poder blando, es decir a la capacidad
de brindar ayuda internacional, de su educacién, cultura, el cuidado
medioambiental, la ciencia y la tecnologia entre otros. Lo que indica, que
al mejorarse este indicé aumenta la influencia colombiana en el Caribe.

Cabe anotar que, el indice de Desarrollo Humano complementa
al de El Cano respecto a la formacién de capital humano, un talento
humano mds capaz, significa mayores probabilidades de éxito. Aunque,
es necesario notar que ninguno de los dos indices fue construido para
el sector maritimo; por su parte, el indice de Conectividad Maritimo
indica qué tan bien estin ubicados los puertos nacionales con relacién a las
principales lineas de comunicacién del transporte maritimo y la calidad de

22 Siel indice El Cano es ttil para medir el nivel colombiano como PMO, y este tiene en cuenta al
poder militar como una capacidad, siendo el PN parte del poder militar, deberfa pensarse mejor
a catalogacién de como un interés, pues se entiende mas como una capacidad.
la catalog; de PN terés, p tiend pacidad
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su infraestructura. En el caso colombiano, este indice es alto debido a su
proximidad al canal de Panamd y a las inversiones que el sector privado ha
hecho en las instalaciones portuarias, que son de hecho la Gnica variable
que lo pueden mejorar.

En consecuencia, la actitud geopolitica colombiana debe ser la
de una Potencia Media Ocednica que persiste de manera activa en el
cumplimiento de los objetivos derivados de sus intereses; y, que, ademds,
se esfuerza integralmente por el mejoramiento de los indicies cuantitativos
que se han tomado como referencia para medir su influencia y desempeno,
lo que sumado a su conceptualizacién como Potencia Media Ocednica de
alcance regional configuran si posicién geopolitica.

6. CONCLUSIONES

Después de haber desarrollado los argumentos discutidos en este
capitulo, se puede concluir, que el Caribe es una intrincada fusién de
factores geograficos, histéricos, politicos y culturales que hacen de esta
parte de las Américas un lugar singular y complejo.

También, que el andlisis geopolitico de la regién se hizo con base a
la definicién de geopolitica que indica que es el estudio de la aplicacién
de las herramientas de poder e influencia de un actor politico, en un drea
geogréﬁca, tanto en sus relaciones internacionales, como en sus asuntos
internos con el propédsito de maximizar sus beneficios y sus intereses.

Sobre su importancia, se puede concluir que reside primordialmente
en su posicién como punto de interseccién de los océanos, puente entre las
Américas y drea de seguridad para los Estados Unidos. Al mismo tiempo,
por la constante presencia de actores globales y regionales, y por importancia
politica en el escenario internacional, consistente en un potencial de mds
de treinta votos muchos de los cuales pertenecen las islas-estado, mads

conocidas como SIDS (del inglés Small Islands Developing States).

Desde el punto de vista maritimo, dado el cardcter insular de
la regién, la importancia de las lineas de comunicacién maritima es
superlativa. Lo que genera oportunidades para el desarrollo de los Intereses
maritimos colombianos en la regién.

Y por ultimo, la actitud geopolitica colombiana debe focalizarse a
ser la de una Potencia Media Ocednica que persiste de manera activa en el
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cumplimiento de los objetivos derivados de sus intereses; y, que, ademds,
se esfuerza integralmente por el mejoramiento de los indices cuantitativos
que se han tomado como referencia para medir su influencia y desempeno,
lo que sumado a su conceptualizacién como Potencia Media Ocednica de
alcance regional configuran si posicién geopolitica.

En esto, el desarrollo de elementos que potencien la comunicacién
maritima comercial con el Caricom, la participacién en el turismo con base
en botes de recreo, la investigacion cientifica, tecnoldgica y la innovacién,
y la industria maritima son oportunidades para incursionar en la regién y
podrian convertirse en herramientas de influencia y de posicionamiento
geopolitico.
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final primaran los intereses nacionales.
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INTRODUCCION

Colombia tiene una larga tradicién legislativa sobre el Derecho

del Mar, participando activamente en las discusiones internacionales

que contribuyeron a su formulacién. Sin embargo, ese bagaje juridico se

ha quedado en instancias intelectuales y académicas superiores y no ha

sido de conocimiento e interés del ciudadano comiin, lo que ha generado

una negativa sefial que se aprecia como una de las causas que ha dilatado

largamente el fortalecimiento de una conciencia maritima nacional.
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Organismos internacionales como la Organizacién Maritima
Internacional (OMI) y convenios internacionales como los por ella
emitidos o la Convencién de las Naciones Unidas sobre el Derecho del
Mar (Convemar) son la materia a dilucidar en el presente capitulo.” Son
ejemplos de espacios que desarrollan y a la vez facilitan el cumplimiento de
la normativa actual del Derecho del Mar. Conocerlos permitird entrar en
el andlisis de su relacién con los conceptos de Poder Maritimo, los cuales,
como el mismo desarrollo del Derecho de Mar, parten del unilateralismo
como premisa de su formulacién y evolucién tanto tedricas como empiricas.
Usualmente, basados en un desarrollo doctrinario que se supedita a las
circunstancias especificas de cada nacién o regién en particular.

La cuestién entonces es si el Derecho del Mar se amplia y adapta
a partir de las nuevas tesis propuestas por los paises que las consideran
necesarias para su desarrollo —como lo plantea en el caso del estudio de la
Oceanopolitica, por ejemplo—o si esla normativa juridicala que, formulando
y estableciendo nuevas nociones territoriales, regula anticipadamente
la interaccién de los paises en el drea y sector maritimos, segin se vaya
requiriendo. Aqui se considera como acertada la primera proposicién. Es
decir, que el Derecho del Mar nacié y se extendié a partir de las exigencias
propias de una comunidad internacional que sufrié profundos cambios en
lo econdémico, politico, tecnoldgico, social y militar.

Mientras los océanos fueron espacios insondables por lo inaccesibles
no existié el requerimiento de dividirlos ni de reglamentarlos, al no haber
posibilidades reales de utilizar el mar y menos de explotarlo. Los nuevos
medios de navegacién cada vez mds grandes, mds rdpidos, mds rentables
y con mayor autonomia —desde las balsas de remos a los inmensos buques
portacontenedores actuales— en unién a la tecnologia moderna puesta al
servicio de la explotacién de los recursos marinos, originaron:

la necesidad de dotar de una reglamentacién juridica a los fondos
marinos, hasta entonces en condicién de vacuum iuris, (lo que)

constituyé el puntal para una puesta en tela de juicio del conjunto
de problemas del Derecho del Mar (Gémez, 2016, p. 29).

2 Otras organizaciones con un alcance mds restringido forman parte igualmente del
entramado actual que regula, controla y protege el mar y su entorno; se citan aqui las
principales: la Organizacién Hidrografica Internacional (OHI); la Comisién Oceanografica
Intergubernamental (COI); la Asociacién Internacional de Senalizacién Maritima (AISM); y la
Asociacién Mundial de Infraestructura del Transporte Acudtico (PIANC).
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De este modo, la ‘doctrina del mar libre’ (Mare Liberum) de Hugo
Grocio (Till, 2007, p. 453) sucumbié ante la realidad del avance de
principios como el de soberania, hacia la ocupacién del nuevo territorio
maritimo reclamado por las naciones con costas y mares adyacentes. El
examen de estos aspectos y de la interrelacién que obligatoriamente se
genera entre ellos, alimentard la labor de construccién del presente capitulo.

2. LA CONVENCION DE LAS NACIONES UNIDAS SOBRE
EL DERECHO DEL MAR (CONVEMAR)

También conocida como la ‘Constitucién de los Océanos’ o la ‘Ley
del Mar, la Convemar fue aprobada en Montego Bay, Jamaica, el 30 de
abril de 1982. Se requirieron nueve afos y 11 sesiones de trabajo desde
el inicio de la III Conferencia de las Naciones Unidas sobre el Derecho
del Mar, llevada a cabo en Caracas en diciembre de 1973, hasta su firma
definitiva por 119 naciones en diciembre de 1982.

La Convemar, que se “constituye como un hito en legislacién
maritima como el mayor esfuerzo encaminado a regular normativamente
la territorializacién y aprovechamiento de los mares” (Devia & Ortega
& Barén, 2015, p. 109), fue el resultado de un proceso continuado que
inicié con la I Conferencia realizada en Ginebra, Suiza, en el afio de
1958, que “logré la aprobacién de cuatro tratados que regulan amplia y
satisfactoriamente la mayor parte de dichas cuestiones. (...) La Convencién
sobre Mar Territorial y Zona Contigua; la Convencién sobre Alta Mar; la
Convencién sobre Plataforma Continental; y la Convencién sobre Pesca y
Conservacién de los Recursos Vivos de la Alta Mar” (Uribe, & Caicedo,
1963, p. 5). Aunque los anteriores conceptos fueron recogidos por la
Convemar, las citadas Convenciones siguen estando vigentes para aquellos
paises que no la han suscrito o ratificado.

Los esfuerzos por promulgar una legislacién relativa a los mares —
fundadaenlas transformaciones tecnolégicas y econdmicas que comenzaban
a condicionar el uso y explotacién del mar y por ende la relacién del
hombre con los océanos— continuaron en 1960 con la realizacién de la
IT Conferencia; posteriormente con una Declaracién de principios para
regular los fondos marinos y ocednicos en 1970 y culminaron con la citacién
de la III Conferencia ese mismo ano. Esta se dio a partir del afio 1973 y
culminé en 1982 con la aprobacién y suscripcién de la Convencién, que
“entré en vigor el 16 de noviembre de 1994 un ano después de convertirse
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Guyana en el 600 Estado en adherirse” (Division for Oceans Affairs and

the Law of the Seas - UN, 1998).

La Convencién de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar es
un extenso y completo texto de 230 pdginas, 17 partes, 320 Articulos y 9
anexos técnicos, que “representa un hito para la codificacion y el desarrollo
progresivo tanto del Derecho del Mar como del Derecho Internacional
Puablico en general” (Garcia, 2005, p. 27). Por considerarlo pertinente
para los efectos del propésito de este capitulo, al ser la materia prima que
sustenta el Derecho del Mar actual, en la (Tabla 1) se listan los temas
correspondientes a las diez y siete partes de la Convencién:

Tabla 1. Organizacién temdtica Convencién del Derecho del Mar

PARTE X. Derecho de acceso al mary
PARTE L. Introduccién. desde el mar de los Estados sin litoral y
libertad de trénsito.

PARTE II. El Mar Territorial y La Zona PARTE XI. La zona.

Contigua.

PARTE III. Estrechos utilizados parala | PARTE XII. Proteccién y preservacién del
navegacioén internacional. medio marino.

PARTE IV. Estados archipeldgicos. izi};f XIIL Investigacin cientifica

PARTE XIV. Desarrollo y transmisién de

PARTE V. Zona Econémica Exclusiva. B .
tecnologfa marina.

PARTE VI. Plataforma Continental. PARTE XV. Solucién de controversias.

PARTE VII. Alta Mar. PARTE XVI. Disposiciones generales.
PARTE VIII. Régimen de las islas. PARTE XVII. Disposiciones finales.
PARTE IX. Mares cerrados o

semicerrados.

Fuente: Tomada de Organizacién de las Naciones Unidas (1982).

Como se observa, partiendo de este compendio de temas reunidos y
desarrollados por los delegatarios, negociadores de la Convencién del Mar,
es factible coincidir con la apreciacién general expuesta por Tommy T.B.
Kohbh, presidente de la Tercera Conferencia de las Naciones Unidas sobre
el Derecho del Mar, en sus declaraciones finales:

El 10 de diciembre de 1982 establecimos un nuevo hito en la
historia del derecho. Por primera vez en los anales del derecho
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internacional [sic] una Convencién fue firmada por 119 paises el
mismo dfa en que fue abierta a la firma. No solo el nimero de
signatarios constituye un hecho notable; es igualmente importante
que la Convencién haya sido firmada por Estados pertenecientes
a todas las regiones del mundo, de Norte a Sur y de Este a Oeste,
por Estados riberenos, Estados sin litoral y Estados en situacion
geografica desventajosa (Kohh, 1982, p. 1).

Ratificada por 168 naciones —la tltima de ellas Azerbaijan el 16 de
junio de 2016— (Division for Oceans Affairs and the Law of the Seas -
UN, 2017) la Convemar es el resultado del mds importante esfuerzo de la
sociedad internacional para alcanzar, por medio de un acuerdo multilateral,
un gran avance en uno los asuntos centrales de los ultimos tiempos
relacionados con el desarrollo del Derecho Internacional: el instrumento
juridico idéneo para regular las actividades en el mar.

Queda asi evidenciado que es la Convencién una excelente muestra
de hasta dénde se puede llegar en la aplicacién del principio de cooperacién
internacional en materia de acuerdos, cuando los Estados estdn:

Inspirados por el deseo de solucionar con espiritu de comprension
y cooperacion mutuas todas las cuestiones relativas al Derecho del
Mary conscientes del significado histérico de esta Convencién como
contribucién importante al mantenimiento de la paz y la justicia y
al progreso para todos los pueblos del mundo (Organizacién de las
Naciones Unidas, 1982).

Sin duda, es este un precedente no desestimable en tiempos en que
el mar es un componente innegable de la geopolitica global.

3. EL ESTADO COLOMBIANO Y EL DERECHO DEL MAR

La tradicién de Colombia en cuanto a legislacién maritima data de
muchos anos. Desde el siglo XIX —cuando el pais atin se conocia como los
Estados Unidos de Colombia— se comenzé a promulgar reglamentacién con
relacién a sus mares y costas. El Decreto 6 de noviembre 8 de 1866, rezaba ast:
“Articulo 1.- Decldrese como perteneciente al territorio colombiano, y sujeto
a su jurisdiccion, todo el mar que bana sus costas, desde las mds altas mareas
hasta una legua marina’® de las mismas costas” (Palomo de Herrera, 1979,

3 1 legua marina equivale a 5.555 metros = 3 millas nduticas. El mar territorial actual tiene una
anchura de 12 millas nduticas.
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p- 4). Unos afios mds tarde, a principios del siglo XX, el Estado colombiano
promulgé la Ley 58 de noviembre 3 de 1914, que a la letra decia:

Articulo 1° La Repiiblica se reserva el derecho de pesca en los mares
territoriales. Constituye arbitrio-rentistico del Estado la pesca de la
ballena, del cachalote y demds cetdceos, la del bacalao y del coral, de
las conchas, de las esponjas, del dmbar y las perlas. La pesca de otras
especies submarinas es libre pero sujeta a la reglamentacion legal (p. 5).

Otros paises también incorporaron a su legislacion interna los
conceptos posteriormente definidos por la Convemar atin antes de haberla
ratificado. Es el caso de Espana, que aprobé la Convencién en enero de
1997 (Division for Oceans Affairs and the Law of the Seas - UN, 2017),
pero incluyé en el régimen juridico de los espacios marinos espanoles el
concepto de mar territorial veinte afios antes:

Actualmente, nuestro ordenamiento juridico las ha extendido
hasta las 12 millas y ha sido la primera vez que una ley espafiola
ha designado ese espacio como mar territorial. Nos referimos a la
Ley 10/1.977, de 4 de enero, sobre el mar territorial y sus playas
(Almazdn, Lacleta & Estepa, 2007, p. 98).

En 1919 se expidié en Colombia la Ley 120, sobre la explotacién y
proteccién de hidrocarburos, que se considera como un claro antecedente
de las futuras teorias sobre plataforma continental. Decia su Articulo 38:

La Nacién se reserva el derecho de explotar los yacimientos que
se encuentran bajo las aguas del mar territorial, de los lagos y rios
navegables. En tal virtud para que pueda verificarse la explotacién
de sus yacimientos, serd preciso que se apruebe por el Congreso los
tratados que la autoricen (Palomo de Herrera, 1979, p. 7).

En el ano de 1923 el Estado colombiano promulgé el mds importante
precedente de la legislacién colombiana sobre el Derecho del Mar. La Ley
14 de ese afio disponia en su Articulo 17:

Para los efectos del Articulo 38 de la Ley 120 de 1919, sobre
yacimientos o depésitos de hidrocarburos, y la Ley 96 de 1922, sobre
pesca en los mares de la Republica, se entiende por mar territorial
una zona de 12 millas marinas en torno de las costas del dominio
continental e insular de la Reptblica” (p. 9).

Es un hecho significativo para este andlisis poder resaltar que, mucho
tiempo atrds, antes de la Primera Conferencia de las Naciones Unidas sobre el
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Derecho del Mar de 1958, ya en Colombia se estuviera legislando sobre el mar
territorial, la exploracién y explotacién de los recursos marinos y los derechos
de pesca, conceptos regulados a nivel internacional muchos anos después.’

Sobre la importancia que el Estado colombiano le otorgaba al mar,
aseveraba en el afio 1973 el Ministro de Relaciones Exteriores, Alfredo
Viésquez Carrizosa: “El mar constituye la tercera dimensién del poder del
Estado. Al lado de la Tierra y del Espacio Aéreo, el Mar proporciona una
distinta capacidad del poder, mucho mds en el sentido econémico que en

el bélico” (Vasquez, 1973, p. 4).

Es propicia la cita para comentar que Colombia se ha caracterizado
por tener una reducida élite intelectual, tanto en el mundo de las Relaciones
Internacionales como en el dmbito académico, que ha discurrido sobre el
mar y participado activamente en las discusiones internacionales sobre la
evolucidn y construccién del nuevo Derecho del Mar.

Sin embargo, es factible concluir que ese pensamiento no se ha
transmitido a nivel popular, queddndose los libros y demds productos de
esos andlisis en los anaqueles de las bibliotecas de las universidades y de los
ministerios relacionados. Afirmaba a este respecto, por la misma época del
citado Vésquez Carrizosa, el vicealmirante Eduardo Meléndez Ramirez:

Sedebe continuar despertando inquietudes para que los colombianos
se interesen por saber qué es el mar, cudles son las Convenciones
y Tratados que reglamentan su uso, cudles sus derechos y deberes
y cémo se utilizan las capacidades industriales y posibilidades
comerciales de este elemento que guarda y oculta las riquezas de
la naturaleza en cantidad muchas veces superior a la de la tierra

(Meléndez, 1973, p. VI).

El Estado colombiano participé de manera acuciosa en las tres
conferencias de la Organizacién de las Naciones Unidas (ONU) sobre el

Derecho del Mar de 1958, 1960 y 1972-1983:

Colombia, con una histérica tradicién de apoyo a la construccién
de las diferentes formas del Derecho Internacional y de actor
relevante de los procesos institucionales internacionales, participé

4 Para un estudio completo sobre la regulacién internacional del mar, se recomienda consultar
los dos tomos que conforman el Tratado de Derecho del Mar de la Universidad del Rosario de
Bogotd, Colombia. Obra publicada por la editorial Tirant lo Blanch en el afio 2016.
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activamente en cada una de las tres Conferencias, y en el proceso
de la configuracién de las Convenciones como producto, incluida
la Convenci6n de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar de
1982”7 (Devia & Ortega & Barén, 2015, p. 110).

Pese a esto, el Estado no ha ratificado la Convemar por algunas
razones que se discutirdn a continuacién.’

Se considera como el mds importante de los motivos por los cuales
en Colombia no se ha tomado la decisién de ratificar o no la Convencién
la falta de resolucién del Estado para hacerlo. Por lo que ello implica
la inexistencia de estudios serios, desde los diversos sectores, vale decir,
el gubernamental, el académico, el politico, pasando por el cientifico y
econémico. Revisados el Plan Estratégico Sectorial e Institucional 2015-
2018 del Ministerio de Relaciones Exteriores colombiano no se encontré
una sola mencién a la Convemar. Examinando asi mismo los Planes de
Accién de esa entidad entre los afios 2011 y 2016 solo se hallaron los
siguientes planeamientos:

Tabla 2. Plan de Accién 2011 - Ministerio de Relaciones Exteriores
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15 | 2.3 | Impulsar una Direccién Recurso 1-feb- | 31-dic- | Niumero de
discusién al de soberania | humano, 11 11 reuniones
interior del Territorial y | tecnolégico gestionadas,
Gobierno sobre Desarrollo y financiero. preparadas o con
la conveniencia Fronterizo. acompafamiento.
onodela Coordinacién
ratificacién de la | de Asuntos
CONVEMAR. Maritimos y
Aéreos.

Tomada de Ministerio de Relaciones Exteriores (2011).

5 Al igual que Colombia, 13 Estados mds firmaron pero no han ratificado la Convemar:
Afganistdn, Butdn, Burundi, Camboya, Reputblica Centro Africana, Republica de Corea, El
Salvador, Etiopia, Irdn, Libia, Liechtenstein, Ruanda y Emiratos Arabes Unidos. Los siguientes
16 Estados no la han firmado: Andorra, Eritrea, Vaticano, Israel, Kazakstdn, Kyrgyzstan,
Perti, San Marino, Sudan del Sur, Siria, Tayikistdn, Turquia, Turkmenistdn, Estados Unidos,
Uzbekistdn y Venezuela. (Division for Oceans Affairs and the Law of the Seas. Chronological
lists of ratifications of, accessions and successions to the Convention and the related Agreements. Last

updated: 03 Feb. 2017. Ob. Cit.).
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Tabla 3. Plan de Accién 2012 - Ministerio de Relaciones Exteriores
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Tomada de Ministerio de Relaciones Exteriores (2012).

Lo que estas menciones evidencian es que no existe un definitivo
interés institucional para trabajar este tema. De otro lado, dejando aparte
las diferentes razones que se tengan para tomar un camino de inaccién,
no se aprecia mayor impedimento en llevar a cabo una discusién desde
lo tedrico y desde lo académico para dilucidar la conveniencia o no de
ratificar la Convemar. Después de todo, cualquier conclusién al respecto
no obligaria en manera alguna a los entes decisores del Gobierno, sino mds
bien proporcionaria argumentos para orientar su proceder sobre la materia.

Unido con lo anterior se aduce para la no ratificacién de la Convencién
por Colombia la indefinicién de las disputas limitrofes maritimas con
Nicaragua y Venezuela; en ese sentido, es necesario invocar una declaracién
del Gobierno nacional acerca de la decisién de la Corte Internacional de
Justicia de La Haya, el 17 de marzo de 2016, en el marco del diferendo
maritimo entre Colombia y Nicaragua, realizada por el presidente de la
Repiblica Juan Manuel Santos:
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Por otra parte, en su segunda demanda, Nicaragua solicité extender
su plataforma continental mds alld de las 200 millas nduticas, hasta
llegar a las proximidades de nuestra propia costa continental en el
Caribe. Esta es una pretensién que ya habia planteado antes a la
Corte, y que este tribunal habia negado en su fallo del afio 2012. Es
decir, ese tema ya era cosa juzgada.

Con base en esto, Colombia se opuso de manera tajante a esta
pretensién nicaragiiense, pues la Corte NO podia volver a conocer
de un tema sobre el cual ya habia fallado. No obstante, el tribunal
internacional —en un empate pocas veces visto en la Corte— se
declaré competente para tramitar esta demanda.

En este pronunciamiento —que es de forma— la Corte de La Haya
ha incurrido en unas contradicciones de fondo: Primero, no respeté
su propia sentencia del afio 2012. Segundo, desconocié su Estatuto,
que le indica que no puede reabrir un caso ya cerrado. Y tercero,
pretende aplicar a Colombia un tratado del que NO hacemos parte,
como es la Convencién del Mar (Presidencia de la Republica de
Colombia, 2016).

No obstante, lo expresado por el presidente Santos, la ClJ en el parrafo
118¢ del fallo sobre la disputa maritima entre Colombia y Nicaragua, del 19
de noviembre de 2012, habia resuelto su posicién afirmando que, aunque
Colombia no pertenece a la Convemar, la Corte entraba a decidir sobre
la Plataforma Continental entre las dos naciones por ser esta parte del
Derecho Internacional Consuetudinario. Los investigadores colombianos

Cadena y Devia conceptiian al respecto lo siguiente:

Los autores consideran con base en diversas entrevistas realizadas
a diplomiticos y juristas, que una de las razones fundamentales
por las que no se ratificé la Convemar fue el temor de brindar una
fuente de derecho objetivo a posteriores reclamaciones maritimas
de Estados vecinos, como Nicaragua y Venezuela. Si esto es cierto,
la estrategia fracasé: el Fallo de la CIJ reconoce que Colombia no ha

“The Court notes thar Colombia is not a State party o UNCLOS and that, therefore, the law
applicable in the case is customary international law. The Court considers that the definition of
the continental shelf set out in Article 76, paragraph 1, of UNCLOS forms part of customary
international law. At this stage, in view of the fact that the Court’s task is limited ro the examination
of whether it is in a position to carry out a continental shelf delimitation as requested by Nicaragua,
it does not need to decide whether other provisions of Article 76 of UNCLOS form part of customary
international law’. (International Court of Justice. Territorial and Maritime Dispute (Nicaragua v.
Colombia). Judgment, p. 43.
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ratificado la Convemar pero que no por ello se sustrae de la misma,
ya que la Convencién es una norma de costumbre internacional
(Cadena & Devia, 2012, pp. 218 y 219).

Con Venezuela la situacién tiene un cariz diferente, debido a que este
pais no firmé la Convencién del Mar por tener reservas sobre los Articulos
concernientes al mar territorial, zona econdémica, plataforma continental y
régimen de islas. El Estado venezolano ha mantenido un enfoque invariable
respecto de buscar una salida a los litigios de delimitacién maritima
Gnicamente a través de acuerdos directos entre las partes. No aceptan fallos
de tribunales internacionales, laudos arbitrales, ni participacién de terceros
paises, pues los venezolanos se han sentido lesionados por anteriores
decisiones arbitrales sobre limites con Colombia. En especial la del laudo
arbitral espafiol de 1891, que defini6 la demarcacién fronteriza terrestre
entre las dos naciones.

Con base en lo anterior, a partir de la instalacién en 1990 de la
Comisién de Negociacién Limitrofe, Colombia y Venezuela decidieron
de comin acuerdo solucionar sus diferendos limitrofes a través de una
negociacién directa entre los dos paises:

El conflicto limitrofe con Venezuela relativo a la peninsula de La
Guajira o espacios maritimos comunes entre esa zona del territorio
deambos paises, es un conflicto que no es susceptible de interponerse
ante la Corte Internacional de Justicia, debido a un acuerdo en que
las partes se arreglardn personalmente, sin hacerlo contencioso ante
una jurisdiccién (Cadena & Patino, 2015, p. 71).

Basados en el anilisis previo, se concluye que Colombia debe iniciar
prontamente una discusién en los dmbitos gubernamental y académico
que permita esclarecer la conveniencia o no de ratificar la Convemar.

Por otra parte, no se concibe que un pais maritimo como Colombia
se aparte de una discusién seria para definir la ratificacién o no del
instrumento internacional mds importante que regula los océanos, lo que
ha de significar el ineludible compromiso de ponerse a tono, tanto desde
lo institucional hasta lo legal, para su aplicacién y buena ejecucién, no sin
antes revisar los asuntos que puedan ser contrarios a los intereses soberanos
de la Nacién.

Algunos autores estiman que Colombia debe adherirse a la
Convencién por dos razones principales: una, que asi no pertenezca
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formalmente a ella, ya le es aplicada coercitivamente al pais por la autoridad
de las instancias judiciales correspondientes “a través del Principio del
Derecho Consuetudinario” (Salom, 1997, p. 21).

Y dos, que solo le quedaria al pais aprovechar las oportunidades, el
respaldo internacional y los beneficios que se desprenden de ser parte de
la mayor comunidad de naciones en torno a lo maritimo, generando “una
oportunidad de desarrollo econémico incuestionable” (p. 21).

4. LA ORGANIZACION MARITIMA INTERNACIONAL (OMI)

El mar ocupa el 70% de la superficie terrestre como un espacio que
ha unido a la humanidad durante siglos. La regulacién sobre su uso se hizo
fundamental en la época moderna por la gran cantidad de buques que lo
surcan de manera continua, de un sitio a otro del planeta. Dos aspectos
que se consideran bdsicos para la navegacién requirieron entonces de un
convenio entre las naciones para asegurar su cumplimiento: la seguridad en la
navegacion y la prevencién de la contaminacién de los océanos. Es imperativo
que este tipo de medidas se tomen por un acuerdo internacional y no por
decisiones unilaterales de los Estados, segtin su conveniencia o necesidad. Por
esta razén naci6 la Organizacién Maritima Internacional (OMI).

La OMI es un organismo especializado de las Naciones Unidas,
creado en la Conferencia Maritima de 1948 en Ginebra, Suiza. Inicié
labores en 1958 una vez cumplidas las formalidades para la entrada en vigor
de su convenio constitutivo, para ocuparse exclusivamente de los asuntos
maritimos y en particular del fomento de la seguridad de la navegacién y
de la prevencién de la contaminacién del mar ocasionada por los buques.
Actualmente cuenta con 171 Estados miembros (Ramirez, 2016, p. 25).

Colombia es miembro desde 1974 mediante la aprobacién de la Ley 6
de ese afio, y cuenta con un representante permanente en la Organizacién.
Participa activamente a través de la Autoridad Maritima Nacional, Dimar,
en las asambleas generales de la organizacién cada dos afios, en el consejo
anual y en los diferentes comités y subcomités que realizan periédicamente
“los 172 paises miembros y tres asociados” (Organizacién Maritima
Internacional, 2017).

Las dreas primordiales de trabajo de la OMI las desarrolla por
medio de sus comités en temas sensibles para la navegacién y la salud
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de los mares como la seguridad maritima’; la proteccién del medio
marino; comunicaciones y busqueda y salvamento; transporte de carga y
contenedores; y prevencién y lucha contra la contaminacién, entre los mds
importantes. Esta labor ha fomentado “la adopcién de unos 50 convenios
y protocolos, asi como de mds de 1.000 cédigos y recomendaciones sobre
seguridad y proteccién maritimas, prevencién de la contaminacién y otras
cuestiones conexas” (Organizacién Maritima Internacional, 2013).

Entre los principales convenios adoptados por los Estados miembros
de la OMI vy los cuales Colombia ha ratificado, estdn: “El Convenio
internacional sobre normas de formacién, titulacién y guardia para la
gente de mar - STCW; Ley aprobatoria en Colombia No. 35 de 1981; el
Convenio internacional para facilitar el trdfico maritimo internacional
de 1965 ENMENDADO - FAL, ley aprobatoria en Colombia: Ley 17
de 1991; el Convenio internacional sobre la constitucién de un fondo
internacional de indemnizacién por derrames de hidrocarburos - FONDO,
ley aprobatoria en Colombia: Ley 523 de 1999; el Convenio internacional
sobre responsabilidad civil por derrames de hidrocarburos - CLC, la Ley
aprobatoria del CLC de 1969 con el Protocolo de 1976 fue la niimero 55
de 1989, por su parte la Ley 523 de 1999, aprobé el Protocolo de 1992 al
CLC/69; el Convenio internacional para prevenir la contaminacién por
buques de 1973 y su protocolo de 1978 - MARPOL, ley aprobatoria en
Colombia, Ley 12 de 1981; el Convenio internacional sobre cooperacién,
preparacién y lucha contra la contaminacién por hidrocarburos - OPRC,
Ley aprobatoria No. 885 del 2004; el Convenio internacional sobre bisqueda
y salvamento maritimo de 1979 - SAR, la Ley 10 de 1986 es la aprobatoria
del Convenio, sin embargo el depésito del instrumento ante la OMI se
hizo el 10 de julio de 2001 y su entrada en vigor se dio el 9 de agosto de
ese mismo ano; el Convenio internacional sobre la seguridad de la vida
humana en el mar - SOLAS, ley aprobatoria en Colombia No. 8 de 1986;
el Convenio internacional sobre arqueo de buques de 1969 - TONNAGE,
Ley aprobatoria en Colombia No. 5 de 1974; el Convenio sobre reglamento
internacional para prevenir los abordajes - COLREG, ley aprobatoria
en Colombia No. 3 de 1981 y el Convenio constitutivo y acuerdo de
explotacién de la organizacién internacional de telecomunicaciones

maritimas por satélite de 1976 - INMARSAT, ley aprobatoria No. 8 de

7 El Comité de Seguridad Maritima se ocupa de la seguridad de la navegacién, asi como de
aspectos concernientes a la proteccién maritima, la piraterfa y los robos a mano armada
perpetrados contra los buques.
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1986; el Convenio internacional sobre lineas de carga - LL, Ley aprobatoria
en Colombia No. 3 de 1987” (Pedroza, 2017, pp. 88 y ss.).

Con relacién a la materia de este capitulo la OMI, como rector de
las normas técnicas a nivel mundial, supervisa el cumplimiento de los
convenios internacionales ratificados por los paises miembros. Su labor
es crear un ambiente de seguridad y de proteccién de los buques y sus
tripulaciones, al mismo tiempo que asegura la preparacién de las gentes de
mar en el uso y cuidado del medio marino.

5. LA OMIYLA CONVEMAR

Para entender la relacién entre la Convencién y la OMI, se parte de
las premisas establecidas por la misma Organizacién a partir de un estudio
elaborado por su Secretaria. “Entre 1973 y 1982 la Secretaria de la OMI
(antes OCMI) particip6 activamente en la labor de la tercera Conferencia
de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar con miras a garantizar
que los instrumentos de la OMI respondieran a los principios bdsicos que
fundamentan la Convemar. Se ha evitado una duplicacién de los esfuerzos
y posibles conflictos entre la labor de la OMI y la de la Conferencia
mediante la inclusién de disposiciones en varios convenios de la OMI en
las que se establece de manera expresa que su texto no limitaba en modo
alguno ni la codificacién ni el desarrollo del Derecho del Mar por parte
de la Conferencia ni cualquier reclamacién presente o futura u opinién
juridica de un Estado con relacién al Derecho del Mar y la naturaleza y
alcance de la jurisdiccién de los Estados riberefios y de abanderamiento.

Tras la adopcién de la Convemar en 1982, la Secretarfa de la OMI
mantuvo consultas con la Oficina del Representante Especial del Secretario
General de las Naciones Unidas para el Derecho del Mar, y posteriormente
con la DOALOS, con relacién a diversos aspectos que vinculan la labor de la
OMI a la Convencién. Incluso antes de la entrada en vigor de la Convencién
en 1994, se habian incluido referencias expresas o implicitas a sus disposiciones
en varios tratados de la OMI e instrumentos de otro tipo. Si bien la OMI se
menciona especificamente por su nombre en solo uno de los Articulos de la
Convemar (Articulo 2 del Anexo VIII), ésta se reconoce implicitamente en
la Convencién como “la organizacién internacional competente” respecto
a la adopcién de reglas y estindares internacionales sobre el transporte
maritimo en las esferas de la seguridad maritima, la eficacia de la navegacién
y la prevencién y el control de la contaminacién del mar ocasionadas por
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los buques y por vertimientos. En estos casos, la expresion “organizacién
internacional competente”, cuando se utiliza en singular en la Convemar, se
refiere exclusivamente a la OMI, teniendo en cuenta su mandato mundial
en tanto que organismo especializado del sistema de las Naciones Unidas,
fundado mediante el Convenio constitutivo de la Organizacién Maritima
Internacional (Convenio constitutivo de la OMI).

El Convenio constitutivo de la OMI se adopté por la Conferencia
Maritima de las Naciones Unidas celebrada en Ginebra el 6 de marzo
de 1948 (el nombre inicial de “Organizacién Consultiva Maritima
Intergubernamental” se modific6 mediante las resoluciones A.358
(IX) y A.371(X), adoptadas en 1975 y 1977, respectivamente). Muchas
disposiciones de la Convencién hacen referencia al mandato de distintas
organizaciones respecto de una misma cuestién. En algunos casos, las
actividades descritas en estas disposiciones requieren la colaboracién de la
OMI con otras organizaciones” (Pedroza, 2017, p. 8).

Finalmente, teniendo en cuenta lo anterior, a continuacién, se
abordard lo relacionado con el ¢jercicio en Colombia de la jurisdiccién
maritima bajo las figuras de Estado Riberefio, Estado Rector de Puerto
y Estado de Abanderamiento, lo cual estd ligado a la implementacién de
los convenios internacionales emanados de la Organizacién Maritima
Internacional. La aplicacién especifica de los convenios materializa las
mencionadas figuras, lo cual es ejecutado por la Armada Nacional y la
Direccién General Maritima como entidades nacionales garantes del
cumplimiento de esas responsabilidades internacionales; de la misma
manera, son las normas nacionales como la Ley 10 de 1978, las leyes que
ratifican los Convenios de la OMI, entre otras disposiciones, quienes a la
luz de lo consagrado en la Convencién de las Naciones Unidas sobre el
Derecho del Mar, dan forma a su especifica implementacién.

5.1. Estado Ribereno

Segtn lo establece la OMI en su documento “Consecuencias de la
Convencién de Las Naciones Unidas Sobre el Derecho del Mar para la
Organizacién Maritima Internacional”, sobre el cual se basard este aparte,
la Convemar establece un marco ejecutivo para los instrumentos de la
OMI al estipular en qué medida los Estados riberefios pueden interferir de
forma legitima en los buques extranjeros para garantizar el cumplimiento

de las reglas y normas de la OMI.
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Por tanto, y en lo que respecta a las facultades de los Estados riberenos
para dar cumplimiento a las normas de la OMI, es necesario tener presente
que, en el mar territorial, el Estado ribereno puede aplicar, ajustado al
Derecho Internacional, leyes y reglamentos relativos al paso inocente,
determinados en la Convencién, ademds de normas en lo que respecta a
la seguridad de la navegacién y a la reglamentacién del trifico maritimo.
Es necesario aclarar, que no deben aplicarse medidas relacionadas con el
proyecto, construccion, dotacién ni equipamiento de buques extranjeros,
a menos que sean reglas o normas internacionales generalmente aceptadas.
La adopcién de los convenios de la OMI y su consiguiente incorporacién a
la legislacién nacional permite a los Estados riberefios exigir que los buques
extranjeros que ejerzan el derecho de paso inocente por su mar territorial se
ajusten a las reglas de esos convenios, incluso si el Estado de abanderamiento
del buque no es Parte del instrumento pertinente. En consecuencia, los
buques extranjeros que ejercen el derecho de paso inocente deben dar
cumplimiento a las leyes y reglamentos que adopten los Estados riberenos
incluidos los relativos a la soberania, la seguridad de la navegacién, el
tréfico maritimo, la prevencion, reduccién y control de la contaminacién,
la proteccién de sus recursos, entre otros; asi mismo, y a fin de proteger
los intereses de los Estados riberenos, la Convencién impone a los buques
extranjeros la obligacién de cumplir los reglamentos, procedimientos y
précticas internacionales de seguridad en el mar generalmente aceptadas,
incluido el Reglamento internacional para prevenir los abordajes.

Las disposiciones anteriores, también se aplicardn cuando se trate de
buques que navegan por las vias maritimas archipeldgicas o ¢jercen el paso
en transito por los estrechos.

De conformidad con el Articulo 58 de la Convemar, las disposiciones
relativas al régimen de la alta mar se aplican en principio también a la zona
econémica exclusiva, lo que significa que los Estados riberefios pueden
adoptar medidas jurisdiccionales relacionadas con la implantacién de
medidas de organizacién del trifico maritimo en esta zona maritima.

5.2. Estado Rector del Puerto

Por excelencia, son los convenios de la OMI los que regulan la
jurisdiccién del Estado Rector del Puerto y la medida en que esta debe
ejercerse. Es de destacar, tal como lo menciona la OMI (OM], 2014), que,
en el contexto de la implementacién de sus instrumentos, la jurisdiccién
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por el Estado Rector del Puerto es un concepto de naturaleza esencialmente
correctiva que estd encaminado valga la redundancia, a corregir casos de
incumplimiento o de ineficacia en las responsabilidades en el marco de la
figura del Estado de abanderamiento, cuando los buques extranjeros se
encuentren voluntariamente en puerto.

Tal como lo determina la OMI, el ejercicio de la jurisdiccién por el
Estado Rector del Puerto estd consagrado en los principales convenios de la
OMI sobre seguridad maritima, a saber: el Convenio de lineas de carga de

1966, el Convenio de arqueo de buques de 1969, el Convenio SOLAS 1974
y el Convenio de formacién y Titulacién para la gente de mar de 1978.

Los anteriores instrumentos, menciona la OMI, contemplan
el derecho del Estado Rector del Puerto a verificar el contenido de los
certificados expedidos por el Estado de abanderamiento que dan fe del
cumplimiento de las disposiciones sobre seguridad; facultan ademds al
Estado Rector del Puerto a inspeccionar el buque si los certificados no
estdn en regla o si existen motivos para considerar que las condiciones del
buque o de su equipo no corresponden en aspectos fundamentales con los
pormenores que figuran en los certificados o no se ha efectuado el debido
mantenimiento. El Convenio SOLAS, por ejemplo, prevé que el Estado
Rector del Puerto compruebe las prescripciones operacionales cuando
existan motivos para considerar que el capitdn o la tripulacién no estin
familiarizados con procedimientos de seguridad esenciales de a bordo, o
con los procedimientos establecidos en el sistema de gestion de la seguridad
de los buques. De igual manera el Convenio de formacién determina el
control de titulos por parte de las autoridades de los Estados rectores de
puerto que sean Parte del Convenio, con el propésito de garantizar que la
gente de mar que preste servicios a bordo tenga la competencia establecida.
La Resolucién de la Asamblea de la OMI A.1052 (27), “Procedimientos
para la supervisién por el Estado Rector del Puerto”, recoge una serie
exhaustiva de directrices sobre inspecciones en el dmbito de la supervisién
por el Estado Rector del Puerto, a su vez que determina las infracciones
y los procedimientos de detencién de buques, los cuales se aplicardn a los
buques regidos por el Convenio SOLAS, el Convenio de lineas de carga,
el Convenio de formacién, el Convenio de arqueo, el Convenio Marpol y
el Convenio internacional sobre el control de los sistemas anti-incrustantes
perjudiciales en los buques, AFS.
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En términos generales, el ¢jercicio de la figura de Estado Rector de
Puerto se materializa cuando un Estado Riberefo ejerce permanentemente
un efectivo control sobre los buques llegan a sus puertos, en aras de proteger
el medio marino, sus recursos vivos y no vivos, sus canales navegables, la
seguridad de sus propias embarcaciones, entre otros. Ese control es realizado
en Colombia por la Direccién General Maritima como Autoridad Maritima
Nacional, a través de un cuerpo de inspectores expertos, quienes ademds
se apoyan internacionalmente en el intercambio de informacién y otras
herramientas establecidas en el Acuerdo Latinoamericano sobre Control de
Buques por el Estado Rector de Puerto de 1992, adoptado por Colombia.

5.3. Estado de Abanderamiento

Las principales obligaciones impuestas al Estado de abanderamiento
se recogen en el Articulo 94 de la Convemar, el cual determina los deberes
del Estado del pabellén y claramente define que “todo Estado ejercerd de
manera efectiva su jurisdiccién y control en cuestiones administrativas,
técnicas y sociales sobre los buques que enarbolen su pabellén”, por lo que
es necesario mantener un registro de buques en el que figuren los nombres
y caracteristicas de los que enarbolen su pabell6n, sobre los cuales el Estado
ejercerd su jurisdiccion de conformidad con su derecho interno asi como
sobre el Capitdn, oficiales y tripulacién.

Lo anterior implica tomar las medidas necesarias para garantizar la
seguridad en el mar en lo que respecta a la construccién, el equipo y las
condiciones de navegabilidad de los buques, su dotacién, las condiciones
de trabajo y la capacitacién de las tripulaciones, la utilizacién de senales, el
mantenimiento de comunicaciones y la prevencién de abordajes.

Por tanto, cada buque deberd ser examinado por un inspector
calificado, verificando que lleve a bordo las cartas, las publicaciones
nduticas y el equipo e instrumentos de navegacién que sean apropiados para
la seguridad de su navegacién; asi mismo, se verificard que el buque esté a
cargo de un capitdn y de oficiales debidamente calificados, en particular
en lo que se refiere a experiencia marinera, navegacién, comunicaciones
y maquinaria naval, y que la competencia y el nimero de los tripulantes
sean los apropiados para el tipo, el tamafo, las mdquinas y el equipo del
buque, asi como que conozcan plenamente y cumplan los reglamentos
internacionales aplicables a la seguridad de la vida en el mar, la prevencién
de abordajes, la prevencién, reduccién y control de la contaminacién
marina y el mantenimiento de comunicaciones por radio.
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Si un Estado diferente al del pabellén considera bajo argumentos
que no se han ejercido la jurisdiccién y el control apropiados con relacién
a un buque de otro Estado, podrd comunicar los hechos al Estado del
pabellén, quien al recibir dicha comunicacidn, investigard el caso y, de ser
procedente, tomard todas las medidas necesarias para corregir la situacién.

La Convencién exige que los Estados de abanderamiento adopten las
medidas necesarias para garantizar la seguridad en el mar de conformidad
con “los reglamentos, procedimientos y pricticas internacionales
generalmente aceptados”. Segtin la OM]I, los siguientes convenios emitidos
poresa Organizacién pueden considerarse generalmente reconocidos habida
cuenta de su grado de aceptacién a nivel mundial: Convenio internacional
para la seguridad de la vida humana en el mar, 1974 (Convenio SOLAS
1974); Protocolo de 1988 relativo al Convenio internacional para la
seguridad de la vida humana en el mar, 1974 (Protocolo de 1988 relativo
al Convenio SOLAS); Convenio internacional sobre lineas de carga, 1966,
(Convenio de lineas de carga 1966); Protocolo de 1988 relativo al Convenio
internacional sobre lineas de carga, 1966 (Protocolo de lineas de carga de
1988); Convenio internacional sobre arqueo de buques, 1969 (Convenio
de arqueo 1969); Convenio sobre el Reglamento internacional para
prevenir los abordajes, 1972 (Reglamento de abordajes 1972); Convenio
internacional sobre normas de formacién, titulacién y guardia para la gente
de mar, 1978 (Convenio de formacién 1978); y el Convenio internacional
sobre busqueda y salvamento maritimos, 1979, (Convenio SAR).

La Resolucién de la Asamblea A.914 (22) brinda orientaciones sobre
las medidas que se deben adoptar para seguir fortaleciendo la implantacién
del Estado de abanderamiento.

Se ha reforzado la implantacién de las disposiciones de la OMI
relativas a la seguridad y prevencién de la contaminacién mediante la
incorporacién en el Convenio SOLAS del Cédigo Internacional de Gestién
de la Seguridad (Cédigo IGS), en virtud del cual las compafias que
explotan los buques estdn sujetas a un sistema de gestién de la seguridad
controlado por la Administracién del Estado de abanderamiento.

Es importante ademds anotar que las obligaciones bésicas del Estado
de abanderamiento en la esfera de la seguridad de la navegacién estin
contempladas en la Parte VII de la Convemar, que trata de la alta mar, en
donde con arreglo a esta parte el cumplimiento de las reglas internacionales
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sobre seguridad depende principalmente del ejercicio de la jurisdiccion
del Estado de abanderamiento, con independencia del lugar por donde
navegue el buque (Pedroza, 2017, pp. 70-75).

6. EL DERECHO DEL MARY LA OCEANOPOLITICA

Con relacién al desarrollo de los conceptos del Poder Maritimo y de
sus elementos constitutivos —los Intereses maritimos y el Poder Naval- las
teorfas cldsicas han comenzado a complementarse con nuevas disciplinas
como la que se examinard a continuacién: la Oceanopolitica. El Derecho
Internacional del Mar nacié como respuesta natural de la comunidad
mundial al cambio progresivo que se dio respecto del uso y aprovechamiento
de los océanos. La Oceanopolitica, a su vez, se desarrollé de esa misma
forma, cuando los pensadores maritimos chilenos comenzaron a adaptar la
normativa existente a una necesidad vital de la nacién chilena en cuanto a
su entorno maritimo.

Como se havenido examinando en este capitulo, la regulacién juridica
del mar comenzé a enunciarse formalmente a nivel internacional desde
mediados del siglo pasado, hasta llegar a su culmen con la puesta en vigor
de la Convemar en el ano 1994. Debido al aumento en las reclamaciones
y las situaciones conflictivas entre los Estados por los recursos pesqueros
en aguas adyacentes y en mar abierto y a las expectativas por la riqueza
a descubrir del subsuelo marino, la doctrina de la libertad de los mares
empez6 a verse anticuada y hacerse pricticamente obsoleta.

La presién generada por estas tensiones originé en los Estados
Unidos la conocida ‘Proclama Truman’ sobre la plataforma continental —
promulgada el 28 de septiembre de 1945 con el niimero 2667— mediante la
cual “el presidente de Estados Unidos Harry S. Truman, expresé al mundo
su decisién de poner bajo ‘la jurisdiccién y control” nacional, los recursos
del subsuelo y del lecho marino de la plataforma continental bajo la alta
mar proxima a sus costas~ (Salom, 2004, p. 28).

Complementa la anterior una segunda proclama, la 2668 de la
misma fecha, por la cual los Estados Unidos se reservan el derecho de
establecer “zonas de conservacién en ciertas dreas de alta mar contiguas
a las costas de los Estados Unidos cuando las actividades pesqueras han
sido desarrolladas y mantenidas o pueden serlo en el futuro de una escala
substancial” (Zdrate, 2001, p. 64).
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Otras naciones como Argentina, Chile, Pert, Indonesia o Filipinas
siguieron el ejemplo norteamericano proclamando sus derechos de
soberania sobre el mar territorial, la plataforma continental o zonas de 200
millas nduticas al estilo de la zona econémica exclusiva, para esas fechas
ain en ciernes su aceptacion a nivel internacional. El principal motivador
de los diferentes reclamos seguia siendo el control de los recursos pesqueros,
asi como el acceso soberano a las riquezas del suelo y subsuelo marinos de
las respectivas naciones reclamantes.

Vino después de manera paulatina el recorrido del camino ya estudiado
previamente en este capitulo, con la realizacién de las tres Conferencias de las
Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar y la firma y posterior ratificacién
de la Convencién del Mar. (Martinez & Vega, 2016, pp. 94-104).

Los principios fundamentales del Derecho del Mar tienen que ver con
la libertad de la alta mar la utilizacién pacifica del océano; la jurisdiccién
exclusiva del Estado del pabellén de un buque en alta mar; la soberania del
Estado sobre sus aguas jurisdiccionales o nacionales; la libertad de paso en
trénsito; y la proteccién del Medio Marino (Organizacién de las Naciones
Unidas, 1982). Y como se estudiard a continuacién, no se contraponen
con los conceptos bdsicos de la Oceanopolitica; pues estos tltimos son en
su esencia un desarrollo de los preceptos del Derecho del Mar que fueron
incluidos, respetando la norma internacional, en el orden juridico del
dmbito ocednico de la nacién chilena.

6.1. Evolucién de los principales conceptos tedricos de la
Oceanopolitica

La evolucién del pensamiento estratégico maritimo mundial
tuvo un avance trascendental con el surgimiento de los conceptos de la
Oceanopolitica. En la tltima década del siglo XX, cien afos después de
que el Almirante Alfred T. Mahan sentara sus bases, el contralmirante
chileno Jorge Martinez Bush expandié las teorfas existentes hacia dmbitos
de estudio y aplicacién que permitieron valorar el océano mds alld de los
conceptos comtinmente aceptados en el mundo de lo maritimo.

Con la publicacién de su libro, Oceanopolitica: una alternativa para
el desarrollo, en marzo de 1993, Martinez Busch expuso las principales
nociones de esta nueva disciplina que modific6 de manera sustancial
el entendimiento de las relaciones espaciales del Estado con su entorno
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geografico. En otras palabras, una visién esencialmente desde lo maritimo
y no unicamente desde la tradicional terrestre. Asi lo precisa el almirante
Martinez cuando afirma que “A la Geopolitica clésica, la respuesta es la
Oceanopolitica, propia del hemisferio austral. Y al igual que su similar, ella
es esencialmente dindmica y sujeta en sus acciones a los vaivenes del Poder
Nacional” (Martinez Busch, 1993, p. 212). Martinez Busch en su obra
definié los diez principios generales de la Oceanopolitica, con el propésito
fundamental de lograr que la gestién politica del Estado apreciara la
influencia del mar en provecho de la nacién chilena, a saber:

1) Actitud oceanopolitica colectiva 2) Territorio ocednico. 3) Nivel de
desarrollo previo. 4) Sensibilidad con el ciclo vital del Estado. 5) Accién
y ocupacion en cuatro niveles. 6) Una divisién juridica y codificaciéon
de las actividades. 7) Medio no renovable, posible de descomponerse y
degradarse 8) Cédigo ecoldgico nacional. 9) Adaptar la administracién
del Estado. 10) Centrarse en la educacién (p. 216).

Principios estos que, adaptados a la realidad colombiana y enunciados
conforme a los marcos juridicos nacional e internacional examinados,
podrian ser la base de una estrategia maritima para Colombia. De cualquier
forma, como se puede comprobar en un examen de estos conceptos,
ninguno confronta de manera directa ni la jurisdiccién colombiana ni los
preceptos del Derecho del Mar.

Es mds, se consideran aqui un complemento de las nociones
desarrolladas en la Convemar, una afortunada extensién que permite
usufructuar —de manera sostenible— las posibilidades que le brinda el
entorno maritimo a las naciones que se deciden a ponerlos en prictica.

6.2. Fundamentos y evolucién tedrica

Entendida como la disciplina que estudia la relacién que tienen
los Estados con el mar —en contraste con la geopolitica que examina esa
relacién con la tierra— la Oceanopolitica trata el mar desde una visién
nueva, innovadora y productiva. Asi, el contexto geogrifico que le da el
mar a un Estado tendrd una perentoria influencia en las transcendentales
decisiones que sobre el futuro de una nacién tome su alta dirigencia politica

(Duvauchelle, 1996).

Debe entonces el conductor politico entender y valorar la influencia
del mar en el ciclo vital del Estado para orientar las principales decisiones
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estratégicas de la nacién hacia una realidad ocednica, en la que el mar que
la circunda sea visto no como un recurso sino como un sistema. Como
un fin y no como un medio. Por consiguiente, la finalidad dltima de la
Oceanopolitica es la de ser utilizada como una herramienta estratégica que
facilite la consecucién de los objetivos nacionales del Estado, de tal forma
que, fundamentado en su Poder Maritimo, se logre un potenciamiento
sustancial en el desarrollo de la nacién.

Las principales diferencias entre los fundamentos de la Geopolitica
y la evolucién tedrica de la Oceanopolitica estdn dadas por la respectiva
relacién de la posicién geogréfica de los Estados con la tierra y con el mar.
De esta forma se resumen en la (7abla 4).

Tabla 4. Diferencias entre la Geopolitica y la Oceanopolitica

GEOPOLITICA OCEANOPOLITICA

e Enfasis en la tierra. ¢ Enfasis en los océanos.

* Incidencia de la geografia en la politica | ® Igual incidencia, pero desde un
internacional de los Estados. enfoque maritimo.

e Zona corazén terrestre ubicada en | ® Territorio continental es un territorio
Europa-Asia-EE.UU. frontera del espacio ocednico.

* Visién del hemisferio norte aplicada al | ® Origen en visién del hemisferio austral
globo terrdqueo. que se extiende a todo el planeta.

* Nueva disciplina, susceptible de

e Surge primero. .,
gep evolucién.

* Océano como via de comunicacién y

* El océano como espacio de desarrollo.
transporte.

Fuente: Tomada de Duvauchelle Organizacién (1996).

La relacién Estado-mar desde un dmbito oceanopolitico ha sido
poco estudiada y consecuentemente muy poco aplicada o ignorada. Solo
aquellos paises de clara vocacién maritima han entendido y empleado el
océano en toda su amplisima dimensién. Es mds, han incrementado el
acervo teérico existente adicionando a las viejas, que no obsoletas, hipétesis,
nuevo material de discusién que ha enriquecido la dialéctica sobre el Poder
Maritimo, su entorno y sus posibilidades.

Como ya se mencioné previamente con el caso del almirante Jorge
Martinez Busch, Chile es uno de esos paises que ha marcado la pauta
empujando el conocimiento y el andlisis sobre los océanos cada vez
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mds hacia adelante. Afirma Martinez Busch al respecto en su obra: “La
apreciacién Oceanopolitica nace de la necesidad de consignar qué acciones
se pueden efectuar para que el espacio ocednico que estd frente a nuestras
costas sea efectivamente un espacio de desarrollo para el Estado de Chile”
(Martinez Busch, 1993, p. 212).

7. CONCLUSION

A manera de cierre del presente capitulo y después de realizarse
un amplio examen del marco juridico internacional con relacién al
Poder Maritimo, se concluye que la comunidad de naciones efectué un
gran trabajo conjunto de muchos afios que culminé en la construccién y
ratificacion de un admirable aparato juridico sobre el océano: la Convencién
de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar. Que, junto a la OMI
y demds convenios relacionados con el mar y su entorno, conforman
un acervo apropiado de herramientas que regulan y facilitan el uso y el
aprovechamiento del mar.

Y que con el desarrollo de nuevas disciplinas como la Oceanopolitica,
contintia expandiéndose el bagaje tedrico que permitird a futuro integrar
nuevas normas y conceptos que coadyuvardn al manejo, proteccién y
explotacién sostenible de los espacios ocednicos jurisdiccionales.
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1. INTRODUCCION

Las dindmicas econémicas, demogréficas y sociales que viven la
mayoria de los paises producto entre otros, del crecimiento desmedido
de la poblacién, los procesos de urbanizacién y la ampliacién de las
brechas de poder, acrecienta las presiones sobre las zonas costeras y las
aguas jurisdiccionales de los Estados costeros. Tan solo hasta hace muy
poco tiempo, los espacios ocednicos comenzaron a adquirir el sentido
de territorio y su discusion se volvié relevante. A partir de la aprobacién,
por parte de la gran mayoria de paises, de la Convencién de las Naciones
Unidas sobre el Derecho del Mar, firmada en Jamaica en 1982 (en adelante
Convemar/82), la apropiacién de esos espacios, en forma de territorio, se
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hizo mds evidente. A la par, el desarrollo cientifico y tecnoldgico, permitié
que las naciones comenzaran a tener mayor interés en los recursos que
podian usufructuar de ellos. Hoy en dia son famosas las disputas entre
China, Vietnam, Brunei y Filipinas en el mar del Sur de China, las
diferencias entre Dinamarca, Reino Unido, Islandia e Irlanda por las aguas
adyacentes al Banco Rockall en el océano Atldntico y, para no ir muy
lejos, los reclamos de Nicaragua en el Caribe occidental. Pero, también son
reconocidos los intentos de algunas naciones por ampliar la cantidad de
figuras incluidas en el Derecho del Mar, para buscar esos beneficios. Es el
caso de Chile que reclama derechos de propiedad a través de una figura que
denomina el mar presencial, cuya tesis fue desarrollada y propuesta por el
Almirante Jorge Martinez Busch (1993), en su libro “Oceanopolitica: una
alternativa para el desarrollo”, sobre los recursos de un territorio cercano
a los 22 millones de kilémetros cuadrados (un espacio mds grande que
toda Suramérica junta)’ o de Ecuador que en su plan de desarrollo actual
incluye la aspiracién de lograr soberania sobre la integralidad del territorio
que separa el continente del archipiélago de las islas Galdpagos (Republica
del Ecuador, 2017).

Esta evolucién en la configuracién de los territorios maritimos
nacionales ha traido consigo, entre otras cosas, que cada vez sean mds las
actividades que se desarrollan en el ambiente marino. Este incremento en las
actividades trae también, al menos, dos aspectos importantes. Por un lado,
el incremento de los conflictos de usos derivados de la ocupacién privada®
de estos espacios. Por el otro, impactos ambientales que pueden llegar a
ser catastréficos para la supervivencia de ecosistemas marinos estratégicos
(Binns, Rajabifard, Collier, & Williamson, 2003; Sudrez, Rodriguez, &
Sacchetti, 2010; Till, 2013). A partir de este fendmeno, se han planteado
diferentes soluciones que se guian por enfoques diversos. Bajo un enfoque,
que se puede denominar de competencia, se plantea la configuracién
de cierto tipo de jerarquia de usos, que toma como referencia el aporte

2 Vale la pena recordar, que fueron precisamente Chile, Perti y Ecuador con el posterior apoyo de
Colombia, quienes propusieron e impulsaron durante las negociaciones de la Convemar/82, la
creacion de la zona econdmica exclusiva como mar patrimonial. Lo que significa que los Estados
costeros son los tnicos que tienen la posibilidad de desarrollar exploracién y explotacién
econdmica e investigacién marina.

3 Eltérmino privado estd més relacionado con la asignacién de esquemas de derechos de propiedad
desde la perspectiva econémica, siguiendo légicas de este tipo. Los espacios en el mar de cierta
forma comienzan a ser rivales y exclusivos, cuando se trata de asignacién de ciertos usos como
campos edlicos para la generacién de energfa o la explotacién de hidrocarburos.
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econémico, que provee la actividad, al desarrollo y progreso de la Nacién.
Estas, también, se caracterizan por tener un enfoque sectorial aislado, en
el que cada sector promueve sus propias iniciativas y desarrolla su propia
estructura institucional y operativa. En contraste, y en forma paralela, se
han configurado soluciones sistémicas que buscan soluciones integrales
e incluyentes. Estas, normalmente basadas en mecanismos cooperativos,
propenden por la articulacién de los intereses de actores publicos y privados,
pensando en brindar proteccién al medio marino de una explotacién
excesiva. Como lo senalan, Sudrez, Rodriguez, & Sacchetti (2010), es
reconocer que “dado el creciente desarrollo de las actividades maritimas
(intensificacién de usos tradicionales y nuevos recursos), el gobierno de lo
ocednico discurre entre lo inédito y la inercia propia de la amplia tradicién
de los usos convencionales”.

Colombia es el tGnico pais de Suramérica con costas en los dos
océanos, principales medios de comercio a nivel internacional, con una
interesante cantidad y variedad de recursos minero-energéticos y de
flora y fauna marina, que se configuran como posibles promotores de
desarrollo a través de la generacién de empleos, la generacién de dividendos
econdémicos y la diversificacién de la economia. De alli, que la Politica
Nacional del Océano y los Espacios Costeros en su versién 2017, haya
considerado que el Ordenamiento Marino-Costero es un Interés Maritimo
Nacional. Para materializar esta aspiracién del Estado, la politica parte
de cinco principios bdsicos que orientan su implementacién: (i) la unidad
territorial que resalta la integralidad del territorio “articulada a los procesos
participativos y descentralizados de planeacién, ordenamiento y gestién
integral del territorio”; (ii) el interés del Estado por “continuar desarrollando
las potencialidades que ofrece el océano, la plataforma continental, islas,
islotes, cayos, morros, bajos y bancos” (iii) el equilibrio entre desarrollo
econémico y sostenibilidad; (iv) el enfoque multisectorial, interinstitucional
y multidisciplinario y (v) la participacién comunitaria que:

a partir del cardcter democrdtico, participativo y pluralista del
Estado Colombiano, reconoce y fomenta la participacion activa de
toda la ciudadania en la planificacién, uso y conservacién de sus
espacios ocednicos y costeros, mediante un plan racional y sostenible
de aprovechamiento de sus recursos (Comisién Colombiana del

Océano, 2017, pp. 71-73).
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Por ello, igualmente define como objetivo especifico:

Establecer un ordenamiento marino-costero que permita
compatibilizar las distintas visiones, politicas, planes, programas
y acciones sobre el territorio, buscando un desarrollo espacial
armonico e integrado en el marco de la gobernanza, que brinde
bienestar y genere condiciones de seguridad a las poblaciones
costeras (Comisién Colombiana del Océano, 2017, p. 76).

Cabe resaltar que, respecto al ordenamiento territorial en Colombia,
la carta politica de 1991 no contemplé de manera expresa el ordenamiento
del territorio marino y costero. El espiritu del ordenamiento territorial en
Colombia ha sido y es de enfoque continental como se desprende de la
lectura de la Ley 388 de 1997 relacionada con los Planes de Ordenamiento
Territorial (POT) y de la Ley Orgédnica de Ordenamiento Territorial del
2011. El territorio marino-costero alberga un sinnimero de oportunidades,
pero también es el epicentro de algunos de los principales problemas del
pais, como la ocupacién ilegal y las construcciones indebidas en los bienes
de uso publico, la contaminacién marina, la pérdida de capital natural
asociados al cambio climdtico global y la erosién costera, entre otros. Dos
sectores en particular, el ambiental y el turistico, han desarrollado cierto tipo
de ordenamiento a partir del establecimiento de reglas de procedimiento y
criterios para reglamentar restriccion de ciertas actividades. El primero, a
través de las Unidades Ambientales Costeras (UAC) y el segundo, a partir
de la Norma Técnica NTS-TS 001-2 de 2011 que establecié la divisién de
las playas para uso turistico.

Tomando todo lo anterior en cuenta, este capitulo se centra en el
estudio sobre el Interés Maritimo del ordenamiento marino-costero,
con énfasis en la parte marina del territorio ocednico. A través de una
investigacién cualitativa, busca dar respuesta a la pregunta sobre ;cudles
son los retos y oportunidades a los que se enfrenta la sociedad colombiana
para desarrollar la PNOEC 2017 en lo que a ordenamiento espacial del
territorio marino se refiere? Con ello, se busca aportar con conocimiento
especializado en la construccién de herramientas analiticas que faciliten la
implementacién de este proceso que es de vital importancia para el pais.
Para lograrlo, reconociendo que la discusién sobre la planificacién espacial
del territorio marino no ha sido abordada con profundidad en el pais, se
efectud una revision de literatura, que incluyd, politicas publicas, planes
de ordenamiento, situaciones conflictivas, articulos de prensa tanto de



PraNiFICACION EspacIAL EN EL TERRITORIO MARINO 143

Colombia como de otras regiones del mundo para definir con claridad los
alcances del concepto y su aplicabilidad. Igualmente, se analizaron tres
casos emblemdticos que tienen que ver con la problemdtica de ordenamiento
en las aguas ocednicas y se estudi6 el concepto de Catastro Marino como
mecanismo de solucién prictica a la problemdtica mencionada.

Como resultado principal de esta investigacién se concluyé que existe
una apremiante necesidad de fortalecer la institucionalidad relacionada con
la planificacién espacial del territorio marino. Se recomienda, igualmente,
que esa funcién la asuma la Direccién General Maritima, como Autoridad
Maritima Nacional con el apoyo de la Armada Nacional y la contribucién
de las demds entidades del orden nacional y regional comprometidas
y que se implemente a través del Catastro Marino una herramienta de
informacién geografica que permita la articulacién de todas las entidades
y sectores interesados.

2.  SOBRE LA PLANIFICACION ESPACIAL DEL
TERRITORIO MARITIMO

Por lo examinado y siguiendo una visién estrecha, el territorio
marino puede definirse como el espacio geogrifico conformado por las
aguas territoriales, las zonas econémicas exclusivas y las plataformas
continentales bajo la jurisdiccién de un pais en el que este ejerce soberania.
Una visién mds amplia, implica ir mds alld de la jurisdiccién nacional, para
incluir las dreas de alta mar donde los paises de forma individual pueden
desarrollarse al hacer uso de sus derechos de exploracién y explotacién, asi
como las regiones polares donde operan con bases de investigacion.

En complemento a esto, es imprescindible comprender también que,
al hablar de territorio marino, debemos hacer una abstraccién espacial. A
diferencia del territorio terrestre que se piensa bidimensional, el territorio
marino debe ser pensado de forma volumétrica. Adicional a la superficie del
mar, también se deben considerar la columna de agua, los fondos marinos,
el subsuelo y la columna de aire que se localiza sobre esta. En todos estos
escenarios, se desarrollan importantes interacciones naturales, sociales,
econdmicas, politicas y simbdlicas. A todas estas interacciones espaciales,
se les debe incluir la dimensién temporal que se asocia a la limitacién en el
tiempo de las licencias, concesiones, entre otras, por medio de las cuales los
Estados otorgan derechos de uso, exploracion, aprovechamiento y demds
alternativas.
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Otro aspecto que resulta interesante comprender es que, al referirse
a la planificacién del territorio marino, producto del ordenamiento legal
internacional, las competencias de los Estados no son iguales en todos los
espacios ocednicos contemplados en la Convemar/82. Mientras que, en
aguas interiores y mar territorial, el Estado tiene el imperio de gestionar
todos los espacios como parte integral de su territorio, en la zona econdmica
exclusiva, tan solo tendria las competencias para hacerlo desde el control de
las actividades econémicas. De hecho, vale la pena mencionar que paises
como Estados Unidos, han retado, a través de las llamadas operaciones de
libertad a la navegacién, la intencién de otras naciones de establecer normas
de ordenamiento en estos espacios que vayan mds alld de lo acordado en la
firma de la convencién.*

Hoy, las discusiones en materia de planificacién de estos espacios
van mds alld de la gestién que se centra en la planificacién de los espacios
de interaccién entre dos ambientes fisicos muy particulares: el océano y la
franja costera. Los debates sobre los usos y su ordenamiento han capturado
la atencién de los gobiernos, la academia, algunas organizaciones no
gubernamentales y, sobre todo, los empresarios privados interesados en
explotar recursos en esta abundante porcién de la tierra. A partir de alli,
se configura un escenario ideal de comunién entre las politicas publicas,
la ciencia y la industria para articularse y trabajar conjuntamente para
prevenir el deterioro de los espacios ocednicos.

LaComisién Oceanograficalntergubernamental definela Planificacién
Espacial Marina’ (MSP por su sigla en inglés) como “un proceso publico de
andlisis y asignacién de la distribucion espacial y temporal de las actividades
humanas en dreas marinas para lograr objetivos ecolégicos, econémicos y
sociales que generalmente se especifican a través de un proceso politico”
(Unesco, 2016). En otras palabras, la entiende como

4 Con el desarrollo de operaciones de libertad a la navegacion (FONOP), desde 1979, el gobierno
de los Estados Unidos viene retando a todas aquellas naciones que se extralimitan, en términos
de la Convencién del Mar, en imponer restricciones al resto de actores del sistema internacional.
Es el caso de Brasil, por ejemplo, quién ha pretendido reglamentar el acceso y ejecucion de
operaciones a buques de guerra de otras naciones en su ZEE. Esta medida, que puede ser
entendida como de ordenamiento espacial en la medida que regula el uso para la seguridad y la
defensa, no estd contemplada en la Convencién y limita el derecho a la libre navegacion.

5 En este documento se empleardn de manera indiscriminada los conceptos de ordenamiento
territorial en aguas marinas y planificacion espacial marina. Esto obedece a que ambos términos
propenden por el mismo resultado, la gestién integral de los espacios localizados en aguas
marinas.
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[...] una forma prictica de crear y establecer una organizacién mds
racional del uso del espacio marino y las interacciones entre sus
usos, para equilibrar las demandas de desarrollo con la necesidad
de proteger los ecosistemas marinos, y asi lograr beneficios sociales
y econdémicos de una manera abierta y planificada (Unesco, 2016).

En ese sentido, considera que es un proceso continuo e iterativo que
promueve el aprendizaje a lo largo del tiempo a través de la ejecucién de diez
etapas, no lineales, que interacttian entre si a través de procesos dindmicos
que acomodan los cambios que se van observando y que permiten que
el proceso evolucione en el tiempo. Estos diez pasos especificos por
seguir segiin Unesco son: (i) establecer la autoridad; (ii) obtener el apoyo
financiero; (iii) organizar el proceso de planificacion espacial marina; (iv)
involucrar a los interesados; (v) analizar las condiciones existentes; (vi)
analizar las condiciones futuras; (vii) desarrollar el plan; (viii) implementar
el plan; (ix) evaluar el rendimiento del plan; y (x) adaptar el proceso.

Es por ello, que los principios rectores del ordenamiento espacial
maritimo son (i) el principio de precaucién, (ii) la administracién
espacial con enfoque ecosistémico y (iii) la minimizacién de los impactos
negativos acumulativos. El ordenamiento debe pensarse de manera
amplia, incluyendo a las regiones motivo de andlisis, pero comprendiendo
las realidades nacionales de las problemdticas asociadas al mar. Como lo
senala Olsen et al. (2014):

ya que la planificacién espacial marina, por definicidn,
es multisectorial, un ndmero potencialmente elevado de
administradores, tomadores de decisiéon y politicos estdn
involucrados, cada uno acostumbrado a operar por su cuenta (es
decir, dentro de sectores especificos). La planificacién espacial
marinaexitosasignificalograrquetodosestosactoressecomuniquen
y trabajen juntos de manera integrada. Por lo tanto, la integracién
significa cruzar fronteras a nivel profesional, fisico, institucional
o administrativo. Para desarrollar las medidas apropiadas en un
entorno de MSP integrado (ecosistema), se requiere la integracion
de preocupaciones e intereses en todos los sectores (integracion
horizontal) y entre los niveles gubernamentales o entre el gobierno
y las partes interesadas (integracién vertical). La integracién es
fundamental para la planificacién espacial marinay especialmente
importante para resolver proactivamente los conflictos espaciales
(Olsen, et al., 2014).
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Muiltiples debates se derivan de este contexto. En particular, se dan
en cuanto a la escala (multiescalar) y a los actores involucrados (agentes
multiples). Por ejemplo, en la negociacién del tratado de biodiversidad de la
Alta Mar, una discusion a escala planetaria, las discusiones estdn centradas
en quienes tienen derechos de explotacién de la biodiversidad, cudl es el
alcance de estos y donde pueden desarrollar esos derechos. Los gobiernos,
defienden dos posturas contrapuestas, que se han venido desarrollando
desde la edad media hasta nuestros dias. Mientras los paises con mayor
capacidad tecnoldgica defienden la libertad de los mares (Mare Liberum)
pensando en usufructuar de manera unilateral los recursos, la mayoria de
los paises no desarrollados promueven que el aprovechamiento siga una
l6gica de uso comiin de los beneficios, aplicando la premisa que, si la Alta
Mar es de todos, los beneficios que se deriven de ella, también lo son (algo
que se puede asociar al Mare Clausum o mar cerrado).

Por otro lado, otro ejemplo que muestra aristas del problema tiene
que ver con las medidas de seguridad que muchos paises han tratado de
establecer alrededor de las plataformas de exploracién costa afuera (off-
shore por su denominacién en inglés) para prevenir accesos no autorizados
que puedan poner en riesgo la operacién. Mientras, los paises costeros
son auténomos de establecer sistemas de separacién de trifico o zonas
de exclusién con miras a proteger la infraestructura de explotacion
minero-energética en el mar territorial, no lo son para hacerlo en la zona
econémica exclusiva, donde los beneficios de la libre navegacién parecieran
imponerse. Vale la pena recordar que, para mayo de 2016, las tecnologias
de explotacién costa afuera permitieron alcanzar los 2900 metros de
profundidad en plataformas localizadas a mds de 200 millas de la costa,
en campos (bloques) de varias decenas de millas cuadradas de extensin.

El tema es de tal relevancia que ya muchos paises han desarrollado
politicas en torno a estos asuntos. En casos como la Unién Europea®, la
emisién de politicas que abarcan la escala regional adquiere peso en la
interaccién entre las naciones, comprendiendo que el océano es uno y
por lo tanto se debe procurar “un planeamiento coordinado, integrado
y transfronterizo”. Al interior de las naciones, las discusiones se centran
en cémo establecer los mecanismos pertinentes de gobernanza maritima
que permita esas interacciones horizontales —entre actividades y usos-

6 Mediante la Directiva 2014/89/UE del Parlamento Europeo y del Consejo de la Unién Europea
se establece el marco para la ordenacién del espacio marino.
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y verticales —entre niveles de descentralizacién y desconcentracion
administrativa- antes mencionadas.

A nivel de actividades y usos se reconoce que al menos las siguientes

deben ser tenidas en cuenta al momento de implementar politicas y
desarrollar planes de ordenamiento espacial en el mar:

las zonas de acuicultura,

las zonas de pesca,

las zonas de fondeo,

dreas destinadas a arrecifes artificiales,

las instalaciones e infraestructuras para la prospeccion, explotacién y
extraccién de petréleo, gas y otros recursos energéticos, minerales y
dridos minerales, y la produccién de energia procedente de fuentes
renovables,

las rutas de transporte maritimo y los flujos de tréfico,
las zonas de entrenamiento militar,

los lugares de conservacién de la naturaleza y de las especies y las zonas
protegidas,

las zonas de extraccién de materias primas,

la investigacién cientifica,

los tendidos de cables y de tuberias submarinos,
el turismo,

el patrimonio cultural sumergido.

Al considerarlas se deben igualmente tener presente al menos dos

grandes bloques de conflictos:

a. Conflictos entre los usos humanos (conflictos usuario-usuario),
por ejemplo, entre el transporte maritimo y parques edlicos
marinos; y

b. Conflictos entre los usos humanos y el medioambiente
marino (conflictos del entorno del usuario), por ejemplo,
entre el desarrollo de petrédleo y gas en alta mar y las dreas de
alimentacién de mamiferos marinos. (Unesco, 2016)

Por su parte, en la discusién sobre las interacciones administrativas

entre entidades territoriales, el factor clave es determinar el nivel de
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descentralizacién que debe operar al planificar los espacios en el mar. En
la mayoria de las naciones se ha ido imponiendo la tesis que los planes
que se desarrollen sobre estos espacios, por su condicién ambiental,
deben ser atendidos por entidades de la escala nacional, con mucha
interaccién con los entes regionales y locales. Incluso como lo plantean
Sudrez, Rodriguez, & Sacchetti (2010) en naciones muy avanzadas en
sus procesos de descentralizacién administrativa y de participacion de la
sociedad civil, como es el caso de Canadd, hay reticencia a entregar a las
entidades territoriales la competencia y por el contrario mantenerla en el
nivel nacional. La descentralizacién se ha de entender en estos casos como
una devolucién del poder de administrar econémicamente y gestionar
integralmente los recursos ocednicos, asi como devolver la vida civica en
la materia (Sudrez, Rodriguez, & Sacchetti, 2010). Esto de cierta forma,
ha generado un modelo de descentralizacion selectiva, segin el cual, el
Gobierno central cede o entrega ciertas competencias parciales en materias
especificas a las autoridades locales o regionales, particularmente, en lo que
se refiere a pesca y explotacién minera aguas afuera.

Por ultimo, pero no menos importante, se debe reconocer que més
alld del enfoque de la geografia fisica espacial cuantitativa que ha estudiado
el mar y las costas apoyada en las ciencias exactas que guardan relacién
directa con las ciencias que se desprenden de ella como la oceanografia,
hidrografia, meteorologia marina, cartografia, biologfa marina, quimica
marina y geofisica marina, es fundamental incorporar elementos de
la geografia histérica, cultural y humanista, que busca incorporar en el
didlogo al ser humano, sus preferencias y sus actividades. Pero también,
la problematizacién de las identidades nacionales con el concomitante
surgimiento de conocimiento e identidad indigena, afrodescendientes y
campesinos y la problematizacién de la vida, con relacién a la crisis de
la biodiversidad, el cambio climdtico y el incremento del ritmo de la
devastacién ambiental por las industrias extractivas.

Como lo describe Bozzano (2000) para ordenar un territorio y que
estos sean posibles, es necesario poner a dialogar al gobierno, al sector
econémico representado por los industriales, a la sociedad y a la academia,
como una mesa de cuatro patas, en la cual se soporta el tema ambiental.
Para que los territorios vividos y pensados desde el conocimiento cientifico
sean visibles y posibles, es oportuno aprender a escuchar al otro, entenderlo
e interpretarlo, reconociendo entre las tendencias probables aquellas mas
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deseables y sustentables. Cualquiera sea el proyecto, mindsculo, mediano o
mayusculo, estaremos asi en mejores condiciones de reconocer en cada caso
los procesos, los lugares y los actores participes de un juego perpetuo entre
conocimiento, realidad y transformacién. Por ello, hay que tener en cuenta el
sujeto en construccion, el territorio en construccién, ambos en construccién
perpetua y a su lado, contar con inteligencia territorial y su transformacion.
Para finalmente, tener claro que el éxito de cualquier plan de ordenamiento
es que los proyectos sean co-construidos y co-e¢jecutados (Bozzano, 2013).

En buena medida todo esto surge de la necesidad de comprender
el mar como un territorio politico, que tiene que ver con las relaciones de
poder que ejercen los estados en ese bien que es publico y que es comin;
es decir no tiene dueno. Pero también como un territorio de accién, que
tiene que ver con ética de la conservacién de los ecosistemas, las metas
socioeconémicas, los estilos de manejo activo participativo y de solucién de
problemas y una fuerte base cientifica. ;Qué significa todo esto?

3. EL MAR COMO TERRITORIO POLITICO

Al considerar cudles son los elementos constitutivos del Estado-
nacién en su versién moderna, el territorio juega un papel importante, ya
que es en este, donde la poblacién que forma el cuerpo de la nacién establece
sus normas y relaciones sociales para desarrollarse como sociedad. Es en
este espacio geogrifico, donde se materializan las relaciones normativas
que le permiten a una organizacién politica (Gobierno) ejecutar politicas y
ejercer soberania. Es bajo estas condiciones, que el resto de los Estados del
mundo interactdan con él, en el marco del sistema internacional. Luego el
territorio, tiene un componente politico que determina de muchas formas
los dispositivos y mecanismos que emplea el poder hegeménico y emergente
para posicionar a los miembros de la comunidad de paises en el mundo, y
por ende a sus pobladores.

En tal sentido, como lo sefiala Sanguin (1981), el Derecho del Mar se
constituye en un referente de las “decisiones relacionadas con la naturaleza
y con la extensién del control ejercido en el entorno maritimo”™ Y por
ende su estudio, debe hacerse a partir de tres elementos con un significado
importante en sentido de la geografia politica: (i) la distribucién espacial del
control sobre el medio marino, (ii) las bases territoriales para establecer ese
control y (iii) el impacto de dicho control sobre la utilizacién de los recursos
del mar (Sanguin, 1981). Un Estado costero, tiene unas condiciones muy
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particulares, a uno que no lo es, ante este Derecho Internacional. Derivado
del Derecho del Mar moderno puede reclamar propiedad sobre los espacios
adyacentes a sus costas y por ende reclamar los derechos de explotacién
comercial y econdmica. No es un asunto de poca monta. Los acuerdos
alcanzados a partir de la Convemar/82, en materia de espacios marinos,
son de gran importancia para todas las naciones del mundo. A partir de
ese momento, el reclamo de los derechos sobre las aguas interiores, los
mares territoriales, las zonas contiguas y las zonas econémicas exclusivas,
sirvieron para la reconfiguracién de los mapas del mundo. El (Mapa 1), es
un ejemplo sencillo sobre la reconfiguracién territorial a partir de la Zona
Econémica Exclusiva (ZEE). Como se evidencia en esta, la condicién de
soberania exclusiva en esa zona que sugiere la convencién, hace que los
paises se interesen en incorporarla en su descripcién geogrifica. De otro
lado, siendo asi, paises como Francia pasan a tener un poco mis de 12
millones de kilémetros cuadrados de ZEE alrededor del mundo y tienen
mds ferritorio que grandes potencias netamente terrestres.

Cada accidente geogréfico localizado en la costa o en las aguas
jurisdiccionales juega algtin papel en la configuracién de ese territorio
maritimo. Las prominencias en la costa sirven para trazar las lineas de
base recta que permiten definir cudles aguas son interiores y marcar desde
donde medir, de manera mds sencilla, el inicio de las 12 millas nduticas que
delimitan el mar territorial, las 24 millas que delimitan la zona contigua
y las 200 millas que enmarcan la zona econémica exclusiva. Por su parte,
las islas, de acuerdo con el régimen establecido en la Convemar/82, segin
sus caracteristicas de habitabilidad y sostenibilidad econémica, generan
derechos sobre extensos espacios ocednicos. Por ultimo, la configuracién
del fondo en la plataforma continental define la extension de los derechos
que cada nacién puede denunciar como propios. Esta extensiéon puede ir
hasta las 200 millas de zona econémica exclusiva o hasta las 350 millas de
la plataforma continental extendida. Al final, todos ellos, en la interaccién
con los espacios ocednicos de otras naciones, terminan configurando las
fronteras maritimas entre las naciones. Por ellos, Colombia tiene fronteras
en el mar con nueve paises.”

7 Colombia tiene fronteras maritimas definidas con Panamd, Ecuador, Honduras, Costa Rica,
Jamaica, Republica Dominicana y Haiti y pendientes por delimitar con Venezuela y Nicaragua.
Un resumen de estos acuerdos puede consultarse en el libro de “El océano en las ciencias
naturales y sociales” publicado por la CCO en 2001.
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Como lo sugiere la definicién amplia de territorio maritimo, alli
no terminan las cosas. Los paises costeros como Colombia, o sin costa,
como Bolivia, también tienen derechos sobre recursos que hay en la Alta
Mar y en la Zona. Dos figuras del Derecho Internacional que sirven para
caracterizar esas aguas y fondos que nadie reclama como propios, sino que
son patrimonio de todos.

Al respecto, vale la pena mencionar que aun cuando Colombia no ha
ratificado la Convemar/82, desde 1968, cuando se adelanté una reforma
constitucional liderada por el presidente Carlos Lleras Restrepo, el territorio
colombiano incluye el mar territorial y la plataforma continental. Con la
expedicién de la Ley 10 de 1978 se legislé sobre estos espacios marinos,
incluyendo incluso la zona econémica exclusiva, luego con el Decreto 1436
de 1984 se marcaron las lineas de base recta del Caribe y del Pacifico, lo
que dio lugar a la conformacién de las aguas interiores. La Constitucién
del 1991 reafirmé esta postura nacional, elevando al rango constitucional
la zona contigua y la zona econémica exclusiva. Respecto al departamento
archipiélago se San Andrés, Providencia y Santa Catalina con los Decretos
1946 de 2013 y 1119 de 2014 se orden trazar las lineas de base recta para
este territorio insular de Colombia. Pero también, se debe sehalar que la no
ratificacién de este instrumento internacional no ha sido obstruccién para
que, el pais haya sido progresista en el desarrollo de figuras de cooperacién
e interdependencia a la hora de negociar sus tratados limitrofes. Colombia
cuenta con tres zonas especiales en sus acuerdos con Republica Dominicana,
Jamaica y Ecuador. Por esta razén, ninguno de estos temas debe ser ajeno a
los procesos de ordenamiento, en cualquiera de sus niveles.

Es por todo esto, que el mar es un escenario donde se disputa, ejerce
y compite el poder entre las naciones del mundo. Como lo sefalan muchos
de los pensadores cldsicos de la estrategia maritima como el Almirante
Mahan (1890) o revisionistas contempordneos como Geoftrey Till (2013),
el dominio del mar ha significado un anhelo de los paises, ya que mediante
ese dominio no solo se controla el comercio, sino se establecen las reglas de
uso y aprovechamiento de esos espacios.

4.  EL MAR COMO TERRITORIO DE ACCION

Como escenario de accién social y econdmica, el territorio define
las relaciones que se materializan en précticas, realidades y légicas de
actuacion. En otras palabras, la territorializaciéon de un espacio “es la
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forma en que el espacio geogrifico es habitado, socializado y humanizado”
(Corbetta, 2009). En el caso del territorio maritimo, esto es incluso mds
complejo que en la tierra. El hecho de que ninguno de nosotros, ni siquiera
las poblaciones costeras, habiten en el mar, hace que este territorio se piense
desde la tierra. Esa cultura desde la tierra muchas veces hace que se diluyan
las responsabilidades sobre el contexto territorial, haciendo mds complejas
las interacciones con él.

Como lo senala Bdez (2015) citando a Montafiez, desde la perspectiva
de la accién, las légicas de produccién de territorio:

[...] se inscriben y desarrollan en tres casos particulares. El primero
de ellos hace referencia a la dindmica de la organizacién social y
productiva, dindmica que implica la generacién y transformacién
de espacios geogrificos y su consolidacién como territorios
especializados, y su contraparte: los territorios marginados de dichos
procesos. En segundo lugar, nos presenta una lgica que guarda una
estrecha relacién con la primeray esla ofertay demandaambiental.
Por ultimo, ubica a los sistemas culturales y el consumo social
como dindmicas productoras de territorio. Légicas que acarrean
la evolucién de los territorios, que implica procesos de creacidn,
acumulacién y cambio de los objetos artificiales y naturales de la
superficie (Bdez, 2015, p. 143, negilla fuera del texto).

Al amparo de esas tres légicas de produccién de territorialidad es
que se ha construido el territorio marino en las diferentes naciones. Por
una parte, la politica ha jugado un papel importante en la definicién de los
espacios ocednicos como parte integral del territorio. Una vez configurados
estos, es conveniente comprender también, que, respecto a la dindmica
social y productiva, se constituye un espacio que, aun cuando pareciese
amplio, estd lleno de casos de conflicto de intereses y usos. Como ya se
menciond, el control sobre el territorio también serd el control sobre sus
usos. Y en ese control surge una forma de configuracién del territorio.

Desde finales de los 90, estd en boga alrededor del mundo la creacién
y desarrollo de catastros marinos. Estos son, sistemas de integracién
de informacién sobre usos y actividades en los espacios ocednicos para
procesos de toma de decisién, en materia de regulacién y coordinacién de
usos. Grant (1999) propone entenderlos como “un sistema que permite
registrar los limites de los derechos e Intereses maritimos, gestionarlos
espacialmente y definirlos fisicamente con relacién a los limites de otros
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derechos e intereses vecinos o subyacentes”. Entre muchos otros propésitos
en el proceso de planeamiento, el catastro marino incluye contextualizaciéon
visual del entorno, andlisis espacial y representaciones cartograficas. La
idea de este tipo de catastro se deriva de su contraparte en tierra, que estd
definido por la Federacién Internacional de Agrimensores (FIG por su sigla
en inglés) como:

[...] un sistema de informacién territorial actualizado y basado
en parcelas que contiene un registro de los intereses en la tierra
(por ejemplo, derechos, restricciones y responsabilidades), que
generalmente incluye una descripcién geométrica de las parcelas
vinculadas a otros registros que describen la naturaleza de los
intereses, la propiedad o el control de esos intereses, y a menudo
el valor de la parcela y sus mejoras” (Federacién Internacional de
Agrimensores, 1995)

Diferentes paises, como Estados Unidos, Japén, Australia, Canadd,
Polonia, Cuba, Ghana, para solo nombrar algunos, han desarrollado estas
herramientas para conocer mejor su territorio y asi poder tomar mejores
decisiones. Aunque, debe causar por lo menos algo de curiosidad que sean
liderados, en muchas partes, por la autoridad encargada de la industria
minero-energética, también causa esperanza que cada vez haya mds clamor
para que sean asumidos por los Servicios Hidrogrdficos y Oceanogrdficos de
las naciones, ya que, con ello, se ha procurado, “llenar de datos el entorno
maritimo’.

El primero de los sistemas de datos organizados con finalidad de
planeacién espacial es el de Estados Unidos. Fue implementado en 1998
cubriendo los Estados de Carolina del Norte, Carolina del Sur, Georgia
y Florida. El entonces Sistema de Informacién para la Planificacién
del Océano (OPIS por su sigla en inglés), se transformé en el Catastro
Marino de Estado Unidos a partir de la implementacién de un acuerdo
entre la Administracién Ocednica y Atmosférica Nacional (NOAA por
su sigla en inglés) y la Oficina de Administracién de Energia Ocednica
(BOEM por su sigla en inglés) en 2005. Si bien su funcién principal es
proveer soporte técnico para apoyar los proyectos de energia renovable
sobre la plataforma continental, también provee referencias geoespaciales
necesarias para el planeamiento espacial incluidas en la Politica Nacional

8 De manera evidente, al hablar del Catastro Marino el concepto de propiedad debe revisarse, ya
que difiere de pais a pais, predominando la categoria de bien publico en la mayoria
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del Océano norteamericana. De hecho, mds de 27 entidades hacen parte
del programa, el cual interacta también con otras iniciativas nacionales y
regionales enfocadas a la administracién de usos en zona marina (National
Oceanic and Atmospheric Administration, 2018).

El proyecto canadiense, implementado a partir de 2001, dentro del
Departamento de Geodesia e Ingenieria Geomdntica de la Universidad
de New Brunswick con la prioridad de demarcar el territorio ocednico
a partir de los limites de la plataforma continental, tenfa como objetivos
principales:

B [dentificar y evaluar los requisitos de informacién de limites
para una buena gobernanza ocednica.

B [nvestigar la incertidumbre de los datos espaciales y su impacto
en la integracién de datos y la delimitacién de los limites.

B Desarrollar y mejorar herramientas de visualizacién de
prototipos para la delimitacién de limites marinos (Ngang’a,
Nichols, Sutherland, & Cockburn, 2001).

Para ello, implementé tres estudios pilotos que involucraban un
drea protegida, un espacio de limite marino y una zona de la plataforma
continental canadiense. A partir de estos pilotos, se desarrollé el modelo
conceptual requerido para la gobernanza ocednica, incluyendo un nuevo
proyecto para preparar un reclamo territorial ante las Naciones Unidas
para ampliar la plataforma continental canadiense.

En el caso japonés, a partir del primer plan derivado de la politica
maritima en 2008, se dio paso al sistemna de biisqueda de meta-data, enfocado
a encontrar en el ecosistema de entidades puablicas y privadas, informacién
sobre temas maritimos (Fujita, 2016). Hoy, el Catastro Maritimo Japonés,
cuenta con mds de cien items disponibles sobre informacién de:

B Actividades sociales (Volumen de trifico, sitios histéricos,
tesoros naturales, dreas de pesca, zonas de ejercicio militar, etc.);

B Informacién sobre infraestructura (Cables submarinos, tuberia
submarina, luces a la navegacion, etc.);

B Informacién del medio marino (Obstrucciones, 4rea de
avistamiento de aves, zonas costeras sensibles, etc.) e

B [nformacién oceanografica (Batimetria, temperatura, salinidad,
etc.) (Fujita, 2016).
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El concepto fundamental detrds de todo esto es el de infraestructura
de datos espaciales en el mar. Esta iniciativa liderada por la Organizacién
Hidrografica Internacional (En adelante OHI) promueve la administracién
integrada de los datos, la informacién y los servicios relacionados con el
espacio ocednico y el intercambio de datos geoespaciales, facilitando su
uso. Esto incluye las actividades, las relaciones, los procesos y las entidades
fisicas involucradas en el uso de estos espacios. Desarrollar infraestructura
de datos espaciales significa también generar estdndares y politicas para
la data, la metadata y la calidad de los datos digitales, distribuidos en
varios repositorios de datos y administrados por diferentes organizaciones
(Organizacién Hidrogréfica Internacional, 2011). Para la OHI, las
capacidades del sistema van mds alld de lo expuesto en el Catastro japonés,
incluyendo incluso, manejo de crisis, tales como derrames de petréleo, y
mapeo para la administracién del riesgo.

Como es de esperarse, el montaje de este tipo de sistemas es
altamente demandante en recursos tecnoldgicos, de personal y financieros.
Pero también, de altisima voluntad de cooperacién entre las entidades
participantes ya que el desarrollo de politicas de aproximacién interagencial
muchas veces es compleja en el sector pablico de muchos paises alrededor
del mundo. Por eso, la légica que sean los servicios hidrogréficos y
oceanogrificos los que asuman este reto, parte de la necesidad de
comprender que los datos y la informacién recopilados para la produccién
de cartas nduticas y el apoyo a la seguridad de la navegacién también
son importantes para muchos otros aspectos de la ciencia y la gestién del
medio marino. En general, son estas entidades quienes han desarrollado
la infraestructura de datos espaciales en el mar. Obviamente, este tipo de
capacidades requieren personal especializado, alta tecnologia y decisién
politica para sostener los costos asociados a su mantenimiento y operacion.
Las experiencias de los paises con democracias mds consolidadas parecieran
mostrar que los beneficios, son mucho mds significativos que los costos que
se deben asumir al respecto.

5. EL CASO COLOMBIANO

La Politica Nacional del Océanos y de los Espacios Costeros
(PNOEC) en su versién 2017 (Comisién Colombiana del Océano, 2017),
plantea la vision que Colombia se constituya en una Potencia Media
Ocednica (PMO) con:



PraNiFICACION EspacIAL EN EL TERRITORIO MARINO 157

[...] elevadas capacidades de Poder Maritimo nacional para la gestién
integral del territorio, asegurdndole la capacidad de proyeccién y
participacion decisiva en los escenarios internacionales; todo ello con
el propésito de incrementar el bienestar de su poblacién, aumentar el
desarrollo sostenible y afianzar su capacidad de influencia regional.
(Comisién Colombiana del Océano, 2017, p. 63)

Para ello, la concepcién territorial de los espacios ocednicos, costeros
e insulares, asi como la apropiacién de estos territorios por parte de la
poblacién colombiana, resultan trascendentales. En consecuencia, el
ordenamiento marino-costero se considera uno de los Intereses maritimos
que persigue el Estado colombiano para buscar beneficios para el conjunto
de la sociedad (Comisién Colombiana del Océano, 2017, p. 65), pero a la
vez, la planificacién espacial marina se constituye en un reto del sistema
de ordenamiento territorial colombiano. De hecho, como bien lo sefiala
Chdvez (2012), vale la pena recordar que este sistema, ain se encuentra
en deuda con el ordenamiento de la zona costera y no contempla siquiera
el planeamiento en las aguas jurisdiccionales. El territorio maritimo de
Colombia se extiende hasta los casi 800 kilémetros aguas adentro en el
océano Pacifico, a las profundidades de la Reserva de Biosfera Seaflower en
el archipiélago de San Andrés y Providencia y a los confines de la Antirtica,
ampliando su territorio en 928.660 km?. Lo que corresponde al 44% del
territorio total de Colombia. Una vasta zona que hasta el momento no ha
sido incluida en los debates que sobre el tema se dan en el pais (Comisién

Colombiana del Océano, 2017).

En Colombia, el ordenamiento del territorio ha sido circunscrito
al continente, se han expedido leyes y politicas publicas que no tienen
aplicacion al territorio marino y costero, lo que ha implicado que el Estado
en sus diferentes escalas (nacional, regional y local) no pueda ejercer
soberania, ni pueda administrarlo y controlarlo de modo eficiente y eficaz
en beneficio de todos los colombianos. Esto, implica la inexistencia de una
autoridad administrativa que cumpla esas funciones determinantes para
la apropiacién y organizacién del territorio. La Carta Politica de 1991 no
contempld de maneraexpresael ordenamiento del territorio marinoy costero,
pero en el Articulo 285 otorga la posibilidad de elaborar un ordenamiento
de esta clase al establecer que: “fuera de la divisién general del territorio,
habra las que determine la ley para el cumplimiento de las funciones y
servicios a cargo del estado”. Es claro que hasta hoy ni la Ley 338 de 1997
de desarrollo territorial, ni la Ley 1454 de 2011 de ordenamiento territorial
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establecen elementos particulares para el ordenamiento de los territorios
marinos. Tan solo se mencionan las regulaciones sobre conservacién,
preservacion, uso y manejo del medioambiente y de los recursos naturales
renovables, en las zonas marinas y costeras como determinantes de los
planes de ordenamiento territorial.

Por considerarlo clave para esta discusién, es necesario hacer, por lo
menos, un comentario sobre la condicién juridica en Colombia de las aguas
marinas (incluyendo la columna de agua), el suelo y el subsuelo de los fondos
del mar y el espacio aéreo sobre la superficie del mar. Al respecto, puede
afirmarse, que, sin lugar a duda, las condiciones y caracteristicas de estos
elementos, los hace muy diferente a cualquier bien, costero o continental.
Son a razén de la norma, bienes de uso publico, sobre los cuales el Estado, en
su nivel Nacional, salvo disposicion contraria ejerce su jurisdiccién.

Para mayor claridad, desde el punto de vista legal los bienes pueden
clasificarse (Mayor, 1999), entre otros:

® En razén de su naturaleza: en Corporales e Incorporales

® En razén de las personas a quienes pertenecen: Inapropiables,
Apropiables y bienes que no son de objeto de dominio privado.

® Enrazén de su enajenabilidad: Bienes Comerciales y no comerciales.

Aunque existen otras clasificaciones, considerando aquella que nos
interesa que es en razén de las personas a quienes pertenecen, los bienes
apropiables son del dominio privado, si pueden ser adquiridos por los
particulares o bienes del dominio publico (los cuales se clasifican en bienes
de uso publico y bienes fiscales). En cuanto al dominio privado, este se
encuentra sometido al régimen que regula las relaciones entre particulares.
Los bienes privados pueden ser individuales o colectivos, de acuerdo
con lo consagrado en los Articulos 58 y 329 constitucionales, mientras
que el dominio publico es el definido como el conjunto de bienes que la
administracién destina al uso directo de la comunidad o que los utiliza
para servir a la sociedad, tal como se establece en los Articulos 63, 82, 102
y 332 de la Carta Politica. En cuanto a los de uso publico, a continuacién,
se describen de forma general:

Bienes Fiscales o Bienes Patrimoniales: En general los bienes del
Estado son aquellos cuyo uso no pertenece generalmente a los habitantes
y respecto a los cuales, el Estado se comporta como titular del derecho
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de dominio a la manera de un propietario particular. Su régimen es
igual al de los particulares y también se denominan fiscales. Se definen
en el Articulo 674 del Cédigo Civil como aquellos bienes “cuyo uso no
pertenece generalmente a los habitantes”. Los bienes fiscales, también
llamados patrimoniales del Estado o de sus entes territoriales, se destinan
a la prestacién de servicios publicos.

Bienes de Uso Publico: Son aquellos que siendo de dominio publico
pueden ser usados por todos los habitantes como un servicio publico o para
el fomento de la riqueza nacional. El derecho al aprovechamiento de los
bienes de uso ptblico encuentra su regulacion legal en disposiciones que
son el resultado de la obligacién constitucional de velar por la proteccién
del espacio publico, que los incluye.

El Articulo 63 de la Constitucién Nacional otorga a los bienes de
uso publico como efecto juridico el cardcter de imprescriptibles, porque son
bienes no susceptibles de usurpacién. De inalienables, esto es, son bienes
que se encuentran fuera del comercio ya que no pueden ser materia de
actos juridicos que impliquen tradicién o pérdida de la finalidad del bien.
Debe aclararse que a este concepto no se opone la posibilidad que tiene
el Estado de regular y permitir formas de utilizacién de estos bienes, por
cuanto existen usos “especiales” o “diferenciales”.

Hoy, son varias autoridades administrativas que tienen influencia en
el ordenamiento del territorio maritimo nacional. La Direccién General
Maritima es la encargada de otorgar concesiones sobre las aguas marinas; el
Ministerio del Medio Ambiente, responde por las autorizaciones de indole
ambiental y por el subsistema de dreas marinas protegidas; la Agencia
Nacional de Hidrocarburos, se encarga de la asignacién de bloques de
exploracién y explotacién minero-energética, mientras que la Agencia
Nacional de Mineria es la delegada para adjudicar las concesiones mineras
en aguas marinas; el Ministerio de Defensa define las zonas de ejercicios
militares y de Seguridad Nacional; el Ministerio de Cultura delimita las
zonas de exploracién de patrimonio cultural sumergido y la Autoridad
nacional de acuicultura y pesca, vela por el ordenamiento, administracién,
control, regulacién, aprovechamiento y desarrollo sostenible de los recursos
pesqueros y de la acuicultura en el territorio nacional.

A pesar de que la Constitucion, al referirse a la funcién administrativa,
estipula que este tipo de autoridades “deben coordinar sus actuaciones para
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el adecuado cumplimiento de los fines del Estado” (Corte Constitucional,
2017), la verdad es que esa cooperacién es exigua. De hecho, el diagnéstico
sobre gobernanza maritima, incluido en la PNOEC 2017, senala que,

Se puede inferir que, el pais requiere de la actuacién coordinada de
la institucionalidad para desarrollar y materializar la gobernanza
en materia de gestion del territorio marino costero; especialmente
en aspectos como la erosién costera, la adaptacién al cambio
climdtico o por eventos extremos, la explotacién minera, la pesca,
la planificacién espacial marina, la gestién costera, entre otras, que
vigoricen la institucionalidad y den claridad de los roles que deben

cumplir los diferentes actores que confluyen en la zona costera
(Comisién Colombiana del Océano, 2017).

Al revisar diferentes eventos se puede afirmar que, las entidades que
ejercen funciones y competencias en el medio marino y costero y que lo
territorializan para ejercer su funcién administrativa y/o de control, lo hacen
de manera desarticulada y sectorizada, a veces de manera contradictoria.
Como ejemplos, la Agencia Nacional de Hidrocarburos (ANH), sin ser
autoridad entrega en el mar, bloques petroleros sin coordinar con otras
entidades. Un ejemplo de ello es la primera ronda nacional e internacional
de oferta de bloques petroleros, en ella se ofrecieron bloques en el territorio
marino sin que ninguna otra entidad estuviera debidamente informada.
Igualmente, el Ministerio del Medio Ambiente y Desarrollo Sostenible
establecié las Unidades Ambientales Costeras (UAC) sin coordinar, ni
socializar con otras entidades la expedicién del Decreto 1120 de 2013 que
ordena su creacién, generando controversias y discrepancias que afectan
la funcién pdblica. Por su parte, la Unidad Administrativa Especial de
Parque Nacionales Naturales (UAEPNN) crea, declara o modifica parques
nacionales sin coordinar con las demds entidades del sector, generando
impactos a las actividades que tienen connotaciones nacionales e incluso
internacionales. Es el caso de la reciente ampliacién del parque natural de
Isla Malpelo, ampliado a coordenadas mds alld de la zona especialmente
sensible adoptada por OMI, afectando el trdfico maritimo. Finalmente, mds
recientemente la obligacién que tiene el Ministerio de Cultura de declarar
dreas arqueoldgicas protegidas en los territorios marinos, en atencién a la
ley de patrimonio cultural sumergido expedida en el 2013, se ha dado sin
los elementos de una minima coordinacién interinstitucional.

Varios eventos donde se han materializado conflicto de usos, normas
o actitudes con relacién al mar sirven de antecedente para comprender el
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estado de la planificacién espacial en el territorio maritimo nacional. Tres
casos nos permiten ilustrar diferentes escalas y aristas del problema’: (i) la
exploracién y explotacién de hidrocarburos vs la conservacién ambiental
en el drea general del archipiélago de San Andrés y Providencia; (i) la
expedicién del plan de ordenamiento territorial de la ciudad de Santa
Marta, por parte del concejo de la ciudad, incluyendo espacios ocednicos
de jurisdiccién nacional (Chévez, 2012). (iii) la autorizacién de marinas
en zonas residenciales de Cartagena por parte de la autoridad maritima
nacional y la oposicién de la alcaldia local.

El primero de estos tiene que ver con los dos bloques de conflictos
explicados en la introduccién. El que se da entre usos y entre los usos y
el medioambiente. En marzo de 2017 el Consejo de Estado colombiano,
aplicando el principio de precaucion, ordené la suspensién de la adjudicacién
hecha porla ANTa Repsol Exploration Colombia, Ecopetrol y YPF SA, para
adelantar exploracién minero-energética en la zona general del archipiélago
de San Andrés, Providencia y Santa Catalina. Lo anterior basado en la
designacién hecha por Unesco en 2000, de estos espacios marinos como
reserva de biosfera. El fallo busca proteger la zona de Seaflower y prohibir
en esos espacios exploracion y explotacién de recursos minero-energéticos
por considerarlos de alto impacto para la sostenibilidad de los ecosistemas.
Los accionantes, incluso han llevado el caso ante la Corte Interamericana
de Justicia, buscando proteger la zona declarada como reserva de biosfera
de terceros paises que disputan el control sobre estos espacios marinos.

En mayo de 2000, el concejo municipal de Santa Marta aprobé
el plan de ordenamiento territorial “JATE MATUNA” 2000-2009
incluyendo entre las zonas susceptibles de ordenamiento, el mar territorial
y la zona econémica exclusiva. Lo anterior, va en contravia de los principios
definidos en las Leyes 388 de 1997 y 1454 de 2011. Evidentemente, esta
aprobacion refleja la compleja situacion en el proceso de descentralizaciéon
administrativa que afecta el ordenamiento territorial en la Nacién.

Finalmente, en febrero de 2017, se discutié en los medios de
comunicacién la discrepancia entre autoridades del orden nacional y

9 Por consideraciones de espacio, se enuncia el problema principal, pero no se aborda la explicacién
de cada caso en particular. Una descripcién mds detallada del primer caso se trata en el capitulo
VII de este libro; sobre el segundo caso Chdvez (2012) describe pormenores del mismo y sobre
el tercero diversas fuentes de prensa dan fe de lo sucedido, quedando atn pendiente revisiones
académicas mds detalladas.
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del orden municipal en la asignacién de espacios maritimos para la
construccién de una marina en el sector de Bocagrande al interior de la
bahia de Cartagena. Las discusiones sobre la competencia para autorizar
este tipo de usos en los espacios marinos muestran nuevamente algunos de
los elementos ya mencionados sobre desarticulacién administrativa en la
gestion de los espacios acudticos en el mar.

Todos estos casos evidencian la importancia de incorporar esta
problemdtica a la agenda de las politicas publicas, de investigacién cientifica
y de debate académico para desarrollar, mecanismos de administracién de
los espacios maritimos. Una administracién que debe considerar y evaluar
los efectos econdémicos, ambientales, sociales, culturales y simbdlicos de
estas medidas con el fin de optimizar la accién del Estado y beneficiar a los
usuarios del sector maritimo.

A modo de reflexién, con el Conpes 3859, el Gobierno colombiano,
se ha propuesto reducir la deuda histérica con el ordenamiento de la
informacién sobre predios en el pais. Mediante este documento, se
busca implementar una politica para la adopcién y puesta en marcha de
un catastro multipropésito rural y urbano. Sin embargo, no es extrano
observar que ni dentro de sus usos, ni objetivos, hay enunciado alguno
hacia los espacios costeros y mucho menos al territorio maritimo. Pareciera
ser que cualquier iniciativa que se adopte respecto al catastro del territorio
maritimo colombiano, en los términos que lo han hecho paises con mayor
tradicion al respecto, es mucho més integradora y amplia que la propuesta
en este documento de politica.

Considerando esto, ;cémo deberia ser la implementacién del
Catastro Marino colombiano? ;Qué institucién debe liderar el proceso?
¢
¢Qué elementos se deberfan tener en cuenta?

A modo de respuesta, tres reflexiones ameritan ser tenidas en cuenta
para abordar estas preguntas. La primera, tiene que ver con la necesidad de
hacer un abordaje multidimensional y multiescalar de esta problemdtica,
apropidndose de perspectivas tales como la del buen vivir (Haidar & Berros,
2015). Segundo, la necesidad de seguir un procedimiento ordenado invita
a revisar la Guia de Planeamiento Espacial de la COI (2009) como punto
de partida sobre los pasos a seguir y, tercero, la necesidad de articular los
esfuerzos interinstitucionales plantea la necesidad de implementar las
recomendaciones de la OHI (2011) a las oficinas hidrogrdficas del mundo,
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para el desarrollo de la infraestructura de datos espaciales necesaria. Todo
esto, se constituye en referencias para proponer cudl entidad del Estado
colombiano es la mds apropiada para adelantar este proceso.

Con relacién al primer aspecto, hoy mds que nunca, es conveniente
considerar la necesidad del cuidado de eso que el Papa Francisco I llamard
la Casa Comaiin (Papa Francisco I, 2015). Ese cuidado, demanda practicas
de gobernanza ambiental que trascienden los beneficios econémicos del
mercado promoviendo un desarrollo sostenible que sea la base de un buen
vivir. Para ello, al menos dos elementos son esenciales. Por un lado, entender
los multiples significados sobre la naturaleza y por otro, comprender las
complejas relaciones de “interdependencia y complementariedad de los
derechos reconocidos a la naturaleza con relacién a los derechos individuales
y colectivos” (Haidar & Berros, 2015). Si bien, el debate del uso de recursos
por parte de los diferentes paises para lograr su desarrollo y de esta manera
cerrar las brechas entre aquellos que haciendo uso de estos, lograron
mejores niveles de vida y aquellos que no, no ha sido saldado, la situacién
ambiental del planeta, demanda nuevas formas de convivencia entre
todos los seres vivos que lo habitamos. De alli, que cualquier proceso de
planificacién espacial en el mar, deberd comprender las diversas logicas de
apropiacién que tienen tanto los Gobiernos, como los grandes empresarios,
los pobladores de las zonas costeras, los habitantes de las grandes ciudades,
y por que no, las diferentes especies no humanas de la tierra. Comprender,
que la imposicién de una zona de explotacién de hidrocarburos en cierta
zona del Pacifico colombiano puede afectar los patrones de migracién de
las ballenas jorobadas que transitan por la regién, no es de poca monta.
Puede significar, privilegiar unos usos sobre otros para contabilizar todos
los bienes y servicios ambientales que una regién o ecosistema nos pueden
brindar. Vivir en “armonia con la naturaleza” puede significar hacer
sacrificios de réditos econémicos por la explotacién de ciertos recursos,
pero significa también que como sociedad asumimos una posicion ética
frente al cuidado del universo donde vivimos y convivimos con otros, aun
cuando esos otros no sean de nuestra propia especie. Esto, que puede sonar
romdntico ante la necesidad de solucionar los profundos problemas sociales
que una sociedad como la colombiana atraviesa, significa replantearse
como sociedad el concepto de sostenibilidad y ser coherentes con el trabajo
que Colombia lideré al interior de ONU-Hédbitat para la formulacién de
los llamados, Objetivos Sostenibles del Milenio.
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En lo que respecta al segundo aspecto, la Guia de Planeamiento
Espacial de la COI (2009), sugiere como primer paso la identificacién de
las necesidades y el establecimiento de la autoridad competente. La guia
sugiere dos necesidades bdsicas a considerar: el desarrollo econdémico
y la sostenibilidad ambiental. Igualmente, hace dos importantes
recomendaciones. Una, sobre la necesidad de anticiparse a los conflictos
potenciales que se deriven en el largo plazo de las decisiones tomadas.
Esto, con el fin de evitar que ciertos problemas o decisiones de hoy se
vuelvan mayores problemas en el futuro. La otra, la importancia del apoyo
politico para la implementacién de estos mecanismos de ordenamiento
espacial y para ello, la necesidad de evidenciar los problemas que
orientan la necesidad. Sin, ello, podrd haber dificultades en conseguir el
apoyo necesario. Como ya se mencioné antes, para el caso colombiano,
los problemas y necesidades parecieran estar bien definidos, siendo los
conflictos por usos, la desarticulacién institucional y los danos ambientales
actuales y potenciales, los mds apremiantes.

Como una segunda tarea, la gufa plantea la importancia de establecer
una autoridad apropiada que adelante este tipo de planeacién. En este sentido,
hay, entre otros, tres caminos a seguir: (i) desarrollar una institucionalidad
completamente nueva (Ej. El Reino Unido, Australia); (i) adaptar o
reinterpretar legislacion actual, modificindola para proveer los requisitos
bésicos del planeamiento espacial en el mar (Ej. Holanda, Noruega) y; (iii)
adicionar funciones a instituciones o modificar procesos ya establecidos en
la legislacién. En el primer caso, crear algo nuevo, permite empezar de cero,
clarificando asuntos de jurisdiccién y liderazgo institucional. Sin embargo,
los costos asociados al tiempo y flexibilidad del procedimiento pueden
originar que se torne inviable, no logrando el apoyo politico requerido. En
el segundo y tercer caso, los problemas estdn asociados mds a la forma de
implementar los cambios o adiciones sugeridas. El tiempo que tome los
cambios, la generacién de mecanismos de interaccién, la especificidad del
alcance de los planes y los principios que guien esa implementacién, podrin
contribuir al éxito de los cambios propuestos. Esto, conduce a un segundo
nicleo problemdtico. ;Debe ser una autoridad centralizada la que oriente
los caminos de la planeacién? o ;debe ser una alianza entre las instituciones
la que lo haga? En este sentido adicional a los dos ejes planteados por las
preguntas, una aproximacién mixta se constituye en la tercera opcién.'’

10 Para mds informacién sobre ejemplos, se puede revisar la Guia de Planeacién de la COI (2009).
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Para el caso colombiano, se puede afirmar que hay suficiente evidencia
para pensar que la opcién mds viable es la de la modificacién y adicién que
la de crear una institucionalidad nueva. La legislacién existente es amplia
y da cabida a modificaciones y adaptaciones para la implementacién de un
Sistema de Planeacién Espacial Marina. Por un lado, el nivel de politica
e interaccién interagencial tiene en la Comisién Colombiana del Océano
una instancia invaluable para ese propdsito. En el nivel de la accién, la
existencia de una Autoridad Maritima Nacional que tiene dentro de sus
funciones, responsabilidades en la direccién, coordinacién y control de las
actividades maritimas, incluyendo la asignacién de concesiones en bienes
de uso publico en zona marina y costera, permite inferir que sea en esta
institucién donde quede la responsabilidad principal de la planeacién. En
tltimas, esta es la Gnica institucién operativa que tiene presencia en todas
las regiones del territorio, a través de sus capitanias de puerto, centros de
investigacién y regionales de sefalizacién. Adicional, es reconocida por
la comunidad nacional e internacional como el Servicio Hidrografico y
Cartogréfico Nacional.

Ahora bien, se debe reconocer que la Dimar no es la Gnica institucién
que ha desarrollado tecnologia en el sector. Al igual que Dimar, la ANH,
el Ministerio del Medio Ambiente y la ANLA han hecho avances en la
georreferenciacion de informacién en el territorio marino-costero nacional.
Lo que permite construir sistemas mds robustos de informacién. En tal
sentido, la propuesta en lo que respecta a la operativizacién del sistema,
que emerge de esta investigacion, tiene similitud a la existente en Alemania
y que la gufa de la COI referencia abiertamente. Un sistema donde la
Autoridad Maritima, a través del Servicio Hidrogrifico se encarga de
disenar y mapear los planes de manejo espacial en los espacios ocednicos,
previa interaccién con las demds instituciones del sector y en una segunda
etapa cada institucién presenta sus observaciones y comentarios, los cuales
se resuelven de manera coordinada en mesas de trabajo interagencial.

Finalmente, como se ha evidenciado, laarticulacién interinstitucional,
demanda también de implementar sistemas de datos robustos que
provean de informacién a todo el sistema. Para ello, se ha sugerido
seguir las recomendaciones de la OHI (2011) para la implementacién
de la infraestructura de datos en la dimensién marina. En particular,
las gufas sobre elementos de facilitacién en lo que se refiere a estindares,
tecnologia y metadata resultan de especial interés. Hoy, existen estdndares
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internacionales para la informacién geogréfica. En este sentido, estdndares
que faciliten la modelacién y transporte de datos resulta un imperativo.
Las capacidades en infraestructura tecnoldgica resultan claves para la
visualizacién, transformacién y descarga de informacién, pero también
para tener la habilidad de trabajar con diversos sistemas geodésicos y
transformar los datos entre esos sistemas. Por tltimo, el desarrollo de datos
sobre los datos describiendo las caracteristicas de los paquetes de datos,
provee los mecanismos para la busqueda y recuperacién de datos, que
permiten saber para que pueden ser utilizados.

El Servicio Hidrografico Nacional estd en la capacidad de proveer esa
base de referencia geografica necesaria para la implementacion del Catastro
Marino colombiano. Como lo sefiala la misma institucién:

Desde la década de los anos setenta, Dimar realiza esta labor en
forma sistemdtica y organizada, dando inicio a la elaboracién de
las cartas nduticas de papel en forma tradicional, lo cual permiti6
la proyeccién y reconocimiento del SHN de Colombia. A la
fecha, ésta ha experimentado cambios importantes en cuanto al
manejo, organizacién de la informacién y, principalmente, en lo
que se referente a la presentacion e integracién de los datos, como
consecuencia los avances tecnoldgicos en los sistemas de navegacion
y posicionamiento.

Con la aparicién de los Sistemas de Informacién Geogrifica (SIG),
el SHN colombiano incrementa el promedio anual de produccion
de cartas nduticas, abriendo a la vez el futuro de la cartografia
electrénica, nuevo elemento cartogréfico que en la actualidad se
utiliza masivamente en la navegacién. Esta se produce con base
en los estdndares internacionales, definidos por la Organizacién
Hidrografica Internacional (OHI) y aceptados por la comunidad
hidrografica internacional. (Direccién General Maritima, 2017)

Todo lo anterior, se constituye en un gran reto institucional. Para su
implementacién, todas las instituciones involucradas deberdn desarrollar
la intencién de trabajar mancomunadamente en el logro de un Sistema
Integrado de Planificacién Espacial Marina. Esto implica el desarrollo
de las competencias y conocimientos necesarios para su desarrollo; la
identificacién de los datos existentes y los requerimientos tecnoldgicos
para su integracién; la creacién de la metadata; la captura de datos en
formato digital; el desarrollo del ambiente y de la arquitectura técnica
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para la implementacién; generar disponibilidad de los datos para consulta;
y desarrollar los mecanismos de monitoreo y control necesarios para
mantener actualizada y disponible la informacién.

Como se puede observar, no es una tarea ficil; postergar la planeacién
espacial marina puede ser altamente costoso para el pais. Los impactos de
largo plazo por usos indeseables o perjudiciales del territorio; el deterioro
ambiental por desconocimiento de las relaciones ecolégicas existentes y
la degradacion social resultante de la poca interaccién interinstitucional
deben ser razones suficientes para trabajar en su implementacién, de forma
tal que de manera integrada determinemos un futuro de cuidado de
nuestro patrimonio comun, el mar.

6. A MODO DE CIERRE

Como queda claro, la planificacién del territorio maritimo es un
tema que cada vez va tomando mds fuerza en diferentes paises alrededor
del mundo. Por ello, es conveniente revisar algunos casos y extraer buenas
précticas que contribuyan a definir lineas de accién con relacién al tema en
Colombia. Lamentablemente, como bien lo senala Chivez (2012):

[...] el ordenamiento territorial en el pais, se ha basado en 4reas
continentales (terrestres) con desconocimiento de otros elementos
del territorio como es el mar territorial y de los bienes que de él
hacen parte... No se visualizé lo maritimo desde el principio, como
un elemento importante del territorio (Chdvez, 2012, p. 75).

De igual modo, la interaccién entre instituciones es débil y afecta
la actuacién integral del Estado en el territorio, requiriéndose acciones
que promuevan la creacién de mecanismos de gobernanza que logren el
equilibrio entre usos, actividades y medioambiente.

El Catastro del Territorio Maritimo'' es un excelente ejemplo de una
solucién sistémica que mediante integracién de informacién sobre usos
y actividades en el territorio maritimo permita mejorar los procesos de
toma de decisién, en materia de regulacién y coordinacién de usos y podria
contribuir de manera pragmitica y tangible a la solucién de algunos de los

11 Se propone esta denominacién, alejindose un poco de la denominacién internacional
predominante (en inglés), que la ha denominado Catastro Marino. Se busca con ello, fortalecer
los elementos de gobernanza del territorio, planteada en la PNOEC 2017, ajustindose mds a
hablar de territorio maritimo que de territorio marino.
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problemas existentes. Como se pudo evidenciar, ninguna de las politicas
actuales lo considera dentro de las lineas de accién propuestas. En este
sentido, la asignacién y centralizacién de responsabilidades en cabeza
de la Autoridad Maritima Nacional y el fortalecimiento del Servicio
Hidrogrifico Nacional juega un papel fundamental para el desarrollo
futuro de la planificacién espacial marina en al pais. Dimar y el CIOH han
demostrado las capacidades técnicas y profesionales para poder cumplir
con ese COMPromiso.

Finalmente, asi como se han desarrollado politicas de ordenamiento
territorial terrestre, es necesario “elaborar una politica puablica de
ordenamiento integrado del territorio maritimo y costero, con el fin de
que estos territorios sean integrados a través de los diferentes instrumentos
de gestién al ordenamiento territorial de Colombia. Sin ello, serd muy
complejo lograr una verdadera gobernanza del territorio maritimo nacional.
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Competition allows ideas to flourish, and the battle
of ideas is a hallmark of our emerging international
Judicial system

Philippe Sands

1. INTRODUCCION

La historia del reclamo nicaragiiense mds alld de las 200 millas
nduticas se remonta al primer litigio entre los dos Estados ante la Corte
Internacional de Justicia (CIJ). Con relacién a esta pretensién, mediante
Jallo de 19 noviembre de 2012, 1a CIJ senalé:

129. Sin embargo, dado que en el presente caso Nicaragua no
ha establecido que posee un margen continental que se extiende
lo suficientemente lejos como para que se superponga con la
titularidad colombiana a una plataforma continental de 200 millas,
medidas desde la costa continental de Colombia, la Corte no estd
en capacidad de delimitar la frontera de plataforma continental
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entre Nicaragua y Colombia solicitada por Nicaragua, incluso si
utilizara la formulacién genérica propuesta por ella (Ministerio de
Relaciones Exteriores de Colombia, 2012).

La anterior decisién encuentra sustento en el parrafo 126 previo, en
el cual la CIJ manifesté que, cuando un Estado parte de la Convencién de
Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar (Convemar) hace un reclamo
sobre la plataforma continental mds alld de las 200 millas nduticas, debe
ajustarse al procedimiento previsto en el Articulo 76 de ese instrumento
(Organizacién de Naciones Unidas, 1994). En particular, la CIJ precisé
que la reclamacién debia ser revisada por la Comisién de Limites de la
Plataforma Continental (“CLCS” por su sigla en inglés), incluso cuando el
alegato se efecttia con relacién a dreas marinas bajo titularidad de un Estado
no parte de la Convemar como Colombia. Por cuanto la reclamacién no
habia sido revisada por la CLCS, la Corte considerd que no existia prueba
sobre las titularidades maritimas de Nicaragua mds alld de las 200 millas
nduticas y, por ende, no podia acceder al ejercicio de delimitacién solicitado.

Sin perjuicio de lo anterior, el reclamo de Nicaragua sobre la
plataforma continental mds alld de las 200 millas nduticas se present6
nuevamente mediante una demanda del 16 de septiembre de 2013 (CIJ,
2016). Este caso se encuentra incluido en la lista general de la CIJ como la
“Cuestién de la delimitacién de la plataforma continental entre Nicaragua
y Colombia mds alld de las 200 millas nduticas desde la costa nicaragiiense”
(“caso de la delimitacién mds alld de las 200 millas nduticas” o “caso sub
examine”). La demanda nicaragiiense se escribi6 en los siguientes términos:

Nicaragua le pide a la Corte que juzgue y declare:

PRIMERO: El curso preciso de la frontera maritima entre
Nicaragua y Colombia en las dreas de plataforma continental que

le corresponden a cada uno mds alld de las fronteras fijadas por la
Corte en su sentencia de 19 de noviembre de 2012 (ClJ, 2016, p. 1).

En respuesta a esta segunda demanda, Colombia alegdé que la
decisién del 19 de noviembre de 2012 constituia res judicata frente al
reclamo de derechos extendidos. Mediante decisién del 17 de marzo de
2016, la CIJ determind que el asunto de la delimitacién mds alld de las
200 millas nduticas no habia sido resuelto en ese fallo (CIJ, 2016). Con
especial importancia para el presente escrito, la CIJ también senalé que
aunque Nicaragua continuaba sin agotar el procedimiento ante la CLCS, el
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ejercicio de delimitacién a cargo de un tribunal internacional no dependia
del ¢jercicio de delineacién del margen continental a cargo de aquella y del
Estado reclamante (CIJ, 2016). Bajo esta consideracién, la CIJ decidi6 que
el reclamo era admisible y podia analizarse en el fondo del asunto.

Mediante un comunicado de prensa, Colombia informé a la opinién
publica que, en su escrito de Contra-memoria ante la CIJ, present6
“argumentos cientificos, juridicos e institucionales indicando las razones
por las cuales esta no puede proceder a una delimitacién como lo pretende
Nicaragua” (Ministerio de Relaciones Exteriores de Colombia, 2017). En
un comentario en el diario “El Espectador”, el autor sefalé que la posicién
colombiana podria estar dirigida a demostrar que el planteamiento
nicaragiiense no tiene precedentes en la prdctica internacional vy, al
pretender que se opongan titulos juridicos diferentes sobre la plataforma
continental, constituye un imposible conceptual (Vega-Barbosa, 2017).
Colombia encontrarfa apoyo para su posicién en la jurisprudencia previa
de la CIJ en el caso de la Plataforma Continental (Libia/Malta), en donde
se sefal6 que no puede existir una zona econémica exclusiva (“ZEE”) sin
una correlativa plataforma continental. Este es precisamente el resultado
al que conduciria la solicitud de delimitacién nicaragiiense (CIJ, 1985).
Puede interpretarse entonces que, una primera parte de los argumentos de
Colombia en el fondo estardn dirigidos a demostrarle a la CIJ que, pese a
tener jurisdiccién, no deberia ejercerla.

El propésito del autor en este escrito es demostrar que, a la luz de
diversos incentivos, a la CIJ le asiste un interés en el complejo ejercicio de
delimitacién planteado por Nicaragua. La nocién de “incentivos” no es
arbitraria en el presente trabajo. Por el contrario, se construye a partir de un
andlisis objetivo de las dindmicas de competencia que caracterizan la relacién
entre las Cortes internacionales y que ademds dinamizan y contribuyen al
perfeccionamiento de sus pronunciamientos (Sands, 2016). Sin embargo,
el autor sostiene que estos incentivos son aparentes y no necesariamente
favorables a los intereses de politica piblica del mdximo 6rgano judicial de
las Naciones Unidas; su postura es que el propésito de la CIJ de posicionarse
como un foro idéneo para la delimitacién de la plataforma continental mds
alld de las 200 millas nduticas no estd inexorablemente asociado al trazado de
una frontera en el presente caso. El cumplimiento de ese propésito exige ante
todo una decisién rigurosa y respetuosa de los principios bédsicos del Derecho
del Mar, aun si esta conduce a un fallo de no delimitacién. El autor sugiere
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entonces que el verdadero incentivo generado por la disputa sub examine
reside en la oportunidad que le otorga a la CIJ para desprenderse de su rol
de aprendiz frente a los tribunales Convemar (CIJ, 2012; CIJ, 2017). En
efecto, a partir de la distincién y la clarificacién, la disputa entre Nicaragua y
Colombia abre una puerta de oportunidad para que la CIJ construya por fin
una jurisprudencia propia que le devuelva su histérico rol de liderazgo en el
dmbito de la delimitacién maritima.

Bajo este entendido, el presente trabajo se divide en tres partes
principales. La primera, describe los presupuestos conceptuales y
empiricos que respaldan la afirmacién del autor segtin la cual, las Cortes
internacionales responden a incentivos y a estimulos derivados de la
competencia con otras Cortes y tribunales internacionales. La segunda,
muestra el caso de la delimitacién maritima como una instancia que
permite corroborar que entre las Cortes internacionales existen dindmicas
de competencia. La tercera, describe los incentivos aparentes que motivan
el ejercicio de jurisdiccién en el caso de la cuestion de la delimitacién mas
alld de las 200 millas nduticas entre Nicaragua y Colombia. En la tercera
parte el autor sostiene que, mds alld de los incentivos aparentes, la ausencia
de certeza frente a la existencia de titularidades convergentes mas alld de
las 200 millas nduticas es la circunstancia preponderante que debe inspirar
la aproximacién de la CIJ en el fondo del caso. De igual manera, sugiere
que la distincién razonada del caso concreto, una herramienta hasta ahora
inaplicada, le permitird a la CIJ avanzar la jurisprudencia internacional en
la materia, al tiempo que abre una puerta de oportunidad para consolidar
su posicién en el dmbito de la delimitacién maritima mds alld de las 200
millas nduticas. Finalmente, se presentan las conclusiones pertinentes.

2.  LOSINCENTIVOSY LAS DINAMICAS DE COMPETENCIA
EN LAS CORTES Y TRIBUNALES INTERNACIONALES

Mientras que las cuestiones de jurisdiccién generan interrogantes
frente al poder de la Corte o tribunal para conocer del asunto y emitir
una decisién, las de admisibilidad normalmente se presentan en la forma
de un alegato segiin el cual, aunque una determinada Corte o tribunal
tiene jurisdiccién, existen razones por las cudles no se deberia proceder a
examinar el caso en los méritos.! Segin lo explicé Rosenne, para resolver

1 “Las objeciones de admisibilidad normalmente toman la forma de un alegato segin el cual, aun si
la Corte tiene jurisdiccién y los hechos manifestados por el demandante se consideran correctos,
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sobre la admisibilidad una Corte o tribunal deberd analizar todas y cada
una de las circunstancias del caso concreto para verificar que no existen
factores que desaconsejen el ejercicio de su jurisdiccion (Shabtai, 2008).
En palabras de Shany, la fase de admisibilidad “afianza la habilidad de
las Cortes para alcanzar sus objetivos de politica publica, entre los que
se incluye el incremento de su efectividad” (Shany, 2013). Lo anterior
significa que el pasado del 17 de marzo de 2016, ademds de emitir un
pronunciamiento formal frente a la admisién del reclamo nicaragiiense
mds alld de las 200 millas nduticas, la CIJ reveld que el caso sub examine es
instrumental en sus metas y propésitos de politica publica.

Segiin se sefal6 en la introduccién, el Ministerio de Relaciones
Exteriores de Colombia informé que en su Contra-memoria presenté
“argumentos cientificos, juridicos e institucionales indicando las razones
por las cuales esta no puede proceder a una delimitacién como lo pretende
Nicaragua” (Ministerio de Relaciones Exteriores de Colombia, 2017). Por
cuanto la CIJ ya establecié su jurisdiccién sobre la materia del asunto, es
posible prever que Colombia presentard argumentos de inadmisibilidad
dirigidos a desmotivar el ejercicio efectivo de la tarea de delimitacién.

El planteamiento colombiano nos invita a reflexionar sobre las
razones por las cuales la CIJ deberia o no deberia ejercer su jurisdiccion.
Esta reflexién exige consultar cudles son los incentivos y motivaciones,
sobre todo de indole institucional, que podria tener la CIJ para emprender
la tarea de delimitacién. La segunda y tercera parte del presente escrito
contiene la aproximacién del autor frente a esos incentivos, mientras que
esta primera seccién busca establecer una base objetiva que respalde la
tesis sobre la incidencia de esos incentivos y motivaciones en la toma de
decisiones por parte de los tribunales internacionales.

La nocién de “incentivos” no es arbitraria en el presente trabajo. Por
el contrario, se construye a partir de las dindmicas de competencia que en la
actualidad dinamizan el trabajo de las Cortes o tribunales internacionales.
Este punto fue expuesto célebremente por el profesor Philippe Sands
en su ponencia en la reunién anual de la Sociedad Europea de Derecho

existen sin embargo, razones por la cuales la Corte no debe proceder al examen de los méritos
[sic] del caso.” [“Objections to admissibility normally take the form of an assertion that, even if
the Court has jurisdiction and the facts stated by the applicant State are assumed to be correct,
nonetheless there are reasons why the Court should not proceed to an examination of the merits.”]

(CIJ, 2003).



178 INTERESES DE COLOMBIA EN EL MAR

Internacional del ano 2015. Por su relevancia en el presente trabajo, se
transcribe a continuacion el fragmento pertinente:

Existirdn interrogantes sobre el arbitraje o sobre las cortes [sic],
ad hoc o permanentes, preocupaciones sobre la fragmentacién y la
competencia y sobre si estas caracteristicas son buenas o malas.

Un potencial litigante internacional ahora dispone de un rango de
opciones, y eso es algo bueno. La competencia ha ofrecido opciones
en la toma de decisiones - por cudl de las varias posibilidades
judiciales o arbitrales deberia optar un demandante - es una
pregunta que se informa, en gran parte, por la especulacion del
derecho y la conciencia publica (Sands, 2016, p. 890).

El discurso del profesor Sands sugiere una postura optimista
frente a los alegatos de fragmentacién en el Derecho Internacional. Esta
posicién, creciente en la doctrina, sugiere que la fragmentacién tiene
efectos positivos. Uno de esos efectos positivos es la competencia, que a su
turno se valora favorablemente por permitir que las ideas florezcan y que
el Derecho Internacional evolucione y se refine. En la precitada ponencia,
el profesor Sands se refirid, de la siguiente forma, a los resultados positivos
de la competencia en el dmbito de la delimitacién maritima m4s all de las
200 millas nduticas:

Uno sospecha que el hecho de que el [Tribunal Internacional
del Derecho del Mar] se convirtiera en la primera corte [sic]
internacional en delimitar una frontera maritima mds alld de las
200 millas nduticas de una costa tuvo al menos algo que ver con el
deseo de darse una ventaja contra su competidor en La Haya, el cual,
hasta fecha reciente, se habia abstenido de hacer esa delimitacién.
La competencia permite que las ideas florezcan, y la batalla por las
ideas es una marca distintiva de nuestro emergente sistema judicial
internacional (Sands, 2016, p. 890).°

2 [“There will be questions about arbitration or courts, ad hoc or permanent, concerns about
fragmentation and competition and whether these features are a good or bad thing.

A prospective international litigant now has a range of choices, and that is a good thing.
Competition has offered choice in decision making — which of several judicial or arbitral
possibilities might a claimant opt for — is a question informed, in large part, by speculation of
the law and public consciousness.”] (Sands, 2016, p. 890)

3 [“One suspects that the fact that ITLOS became the first international court to delimit a
maritime boundary 200 miles beyond a coast had at least something to do with the desire to
give itself an advantage against its Hague competitor, which has, until now at least, refrained
from making such a delimitation. Competition allows ideas to flourish, and the battle of ideas
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Una posicién similar es expuesta por Pauwelyn (2004), quien senala
que a través de la competencia es probable que la mejor interpretacion de las
normas salga a la luz. En su opinidn, lo que deben evitarse son las instancias
de fragmentacién que conllevan a la creacién y mantenimiento de “islas”
autocontenidas en el Derecho Internacional. Otra faceta de la competencia
es la deferencia, la cual ha sido relevante y se ha materializado en aquellos
casos en donde las circunstancias del caso sugieren que el asunto deberia ser
resuelto por otro tribunal internacional con competencia sobre el asunto
(Crawford & Nevill, 2012). Este aspecto no serd abordado en el presente
escrito, por cuanto lo que la préctica revela en el dmbito de la delimitacién
maritima mds alld de las 200 millas nduticas es una proyeccién inequivoca
hacia la primacia.

Ahora bien, la prictica también sugiere que los usuarios de los
sistemas de adjudicacién internacional son conscientes de esas dindmicas
de competencia, asi como de sus efectos en la generacién de opciones frente
a la solucién de controversias. A manera de ejemplo, en el dmbito de la
delimitacién maritima mds alld de las 200 millas nduticas, el eminente
profesor Vaughan Lowe formul6 el siguiente interrogante ante la CIJ, en el
marco de las rondas orales del caso sub examine:

Entonces uno se pregunta lo que un potencial demandante ante la
Corte debe presentar para que el mérito de su caso sea oido. Esta
es una importante pregunta, que la Corte sin lugar a dudas desea
responder para el beneficio de los Estados que deben escoger un
foro para la delimitacién maritima en el futuro. (subrayado fuera

de texto) (CIJ, 2016).4

Las anteriores consideraciones han puesto de presente que la
competencia tiene efectos positivos en el dmbito de la adjudicacién
internacional porque permite que afloren nuevas ideas. Las consideraciones
de los profesores Sands y Lowe presuponen ademds que esas dindmicas de
competencia se presentan en el dmbito de la delimitacién maritima mds
alld de las 200 millas nduticas y que se generan a partir de motivaciones
que incluyen el interés por la aproximacién primigenia a campos

is a hallmark of our emerging international judicial system.”] (Sands, 2016, p. 890)

4 [“So one wonders what a potential applicant before the Court does have to produce in order
to have the merits of its case heard. That is an important question, which the Court will no
doubt wish to answer for the benefit of States choosing a forum for maritime delimitation in

the future”.] (CIJ, 2016).
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inexplorados de alta complejidad. Sin perjuicio de lo anterior, el autor
considera necesario aportar la evidencia empirica que soporta y antecede
las posiciones expuestas por los profesores Sands y Lowe. Como podrd
verse, entre la CIJ y los tribunales Convemar es identificable una verdadera
competencia por asumir un rol protagénico en la resolucién de los nuevos
casos de delimitacién maritima.

3. LA DELIMITACION MARITIMA MAS ALLA DE LAS
200 MILLAS NAUTICAS COMO INSTANCIA DE
CORROBORACION

En primer lugar, debe sefalarse que existe acuerdo en la doctrina
frente a la importancia de la jurisprudencia de la CIJ en el campo de la
delimitacién maritima dentro de las 200 millas nduticas (Sepulveda,
2012; Kwiatkowska, 1997; Kwiatkowska, 1998). Aunque no corresponde
al objeto de este estudio abordar los principales aportes de la CIJ en esta
rama del Derecho del Mar (Vega-Barbosa & Martinez, 2016), basta con
destacar que entre estas contribuciones se encuentran: (i) la divisién de las
zonas de pesquerias (hoy ZEE) y la plataforma continental a partir de una
linea tinica de delimitacién (CI]J, 1984); (ii) la clarificacién del efecto de las
islas en la tarea de delimitacién (Cottier, 2015); y (iii) el desarrollo de una
metodologia tripartita de delimitacién (CIJ, 2009). Sin embargo, el nuevo
Derecho del Mar (Dupuy & Vignes, 1991) trajo consigo el reconocimiento
segun el cual:

[... ] la plataforma continental de un Estado ribereno comprende
el lecho y el subsuelo de las dreas submarinas que se extienden mds
alld de su mar territorial y a todo lo largo de la prolongacién natural
de su territorio hasta el borde exterior del margen continental

(Organizaciéon de Naciones Unidas, 1994).

Lo anterior incluso mds all4 de las 200 millas nduticas. Frente a este
nuevo derecho, el rol de liderazgo y activismo de la CIJ ha cedido ante una
actitud cautelosa y de reserva frente a los nuevos retos.

Resulta relevante recordar que el Articulo 76 de la Convemar no
solo reconoce derechos sobre la plataforma continental mds alld de las
200 millas nduticas, sino que consagra las férmulas conforme a las cuales
deberd lograrse el establecimiento del borde exterior del margen continental

5 Convemar, 1833 UNTS 3. Articulo 76 (1).
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(pdrrafo 4). De una parte, el inciso i) literal a) del pdrrafo 4 permite
demostrar la existencia de derechos extendidos a partir de la sedimentacién
(“férmula Gardiner”).6 De otra parte, el inciso ii) establece una metodologia
en funcién de la distancia respecto al pie del talud (“férmula Hedberg”).”
Las férmulas Gardiner y Hedberg son de aplicacién alternativa pues su
propésito es maximizar la extensién de la titularidad estatal (Smith &
Taft, 2000). La Convemar también prevé los limitantes a la linea que fija
el punto exterior del margen continental (pdrrafos 5, 6 y 7). Finalmente,
se consagra un procedimiento para la delineacién del punto exterior del
margen continental (inciso 8). En este ultimo caso, lo que la Convemar
exige es que la evidencia obtenida conforme a las férmulas y limitantes
previstos entre los pdrrafos 4 y 7 sea remitida ante un érgano exclusivamente
técnico y cientifico denominado la CLCS. Una vez analizada la evidencia
técnica presentada, la CLCS emitird una recomendacién (Jensen, 2014). El
numeral 8 del Articulo 76 de la Convemar dispone con claridad que “los
limites de la plataforma que determine un Estado ribereiio tomando como base
tales recomendaciones serdn definitivos y obligatorios”.

El reconocimiento de derechos sobre la plataforma continental
mads alld de las 200 millas nduticas también trajo consigo la posibilidad
de que se presentaran eventos de superposicién de derechos maritimos en
esas dreas (Huang & Xuexia, 2014). En un articulo emblemdtico en el
American Journal of International Law, el profesor Colson senalé que de
manera previa al Articulo 76 de la Convemar, era imposible para un juez
o drbitro determinar los hechos relevantes a la prolongacién natural del
Estado (Colson, 2003). Incluso, se mostrd entusiasta y optimista frente a
la nueva institucionalidad creada por la Convemar y senalé que “cuando la
[CLCS] haya terminado su trabajo, los hechos relevantes al borde exterior
del margen continental serdn trazados tan claramente como una linea
costera en una carta ndutica” (Colson, 2003, p. 102).®

6 “i) Una linea trazada, de conformidad con el pdrrafo 7, con relacién a los puntos fijos mds
alejados en cada uno de los cuales el espesor de las rocas sedimentarias sea por lo menos el 1%
de la distancia mds corta entre ese punto y el pie del talud continental”

7 “ii) Una linea trazada, de conformidad con el pérrafo 7, en relacién con [sic] puntos fijos
situados a no mds de 60 millas marinas del pie del talud continental”.

8 [“when the [CLCS] has done its work, the facts relevant to the outer continental shelf will be
drawn as clearly as a coastline on a nautical chart.”] (Colson, 2003).
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Pese al optimismo del profesor Colson, en la prictica la jurisdiccién
de los tribunales se activé para la resolucién de controversias maritimas
mds alld de las 200 millas nduticas sin que la CLCS hubiera emitido la
recomendacidn a la que hace referencia el Articulo 76 (8) de la Convemar.
Como se observa a continuacién, por casi una década estuvo vigente en
la CIJ una posicién segtin la cual, la inexistencia de una recomendacién
por parte de la CLCS hacia inadmisible el reclamo de delimitacién de
la plataforma continental mds alld de las 200 millas nduticas. También
podrd observarse que, como lo explicé el profesor Sands, la reticencia
de la CIJ fue aprovechada por los tribunales Convemar para emitir dos
decisiones trascendentales que constituirian el punto de entrada al que
aqui llamaremos el “novisimo” derecho de la delimitacién maritima.

La primera decisién relevante en este contexto fue emitida por la
ClIJ en el marco de la Controversia Territorial y Maritima entre Nicaragua
y Honduras en el Mar Caribe (CIJ, 2007). Aunque no constituyé un
elemento esencial de la decisién sino mds bien un obiter asociado al
curso de la linea de delimitacién, la CIJ sefialé que “cualquier pretensién
de derechos sobre la plataforma continental mds alld de las 200 millas
debe estar acorde con el articulo 76 [sic] de Convemar [sic] y ser revisada
por la [CLCS] establecida alli” (CIJ, 2007). La doctrina de ese momento
calificé la decisién como un reconocimiento sobre la intima relacién entre
la funcién de delineacién del borde exterior — a cargo del Estado y en
colaboracién con la CLCS -y la funcién de delimitacién a cargo de los
6rganos de adjudicacion internacional (Kunoy, 2010).

En el ano 2012, el ITLOS y la CIJ conocieron de pretensiones mds
alld de las 200 millas nduticas en ausencia de una recomendacién por parte
dela CLCSy, por ende, en instancias de incertidumbre frente a la ubicacién
exacta del borde exterior de la plataforma continental (Vega-Barbosa,
2016). En el caso de la CIJ, el reclamo fue presentado por Nicaragua en
el marco de la Controversia Territorial y Maritima contra de Colombia
(CIJ, 2012a). En su escrito de Réplica, Nicaragua le pidié a la CIJ que
delimitara la plataforma continental entre las costas opuestas continentales
de los dos Estados. Dentro del contexto geogrifico relevante, esas costas
se encuentran ubicadas a una distancia de mds de 500 millas nduticas.
En este sentido, por cuanto Nicaragua Gnicamente habia presentado ante
la CLCS informacién preliminar que, segin ella misma admitid, era
insuficiente para cumplir con las exigencias técnicas, la CIJ decidié que no
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podia acceder al reclamo nicaragiiense (CIJ, 2012a, p. 624). En particular,
la CIJ reafirmé su pronunciamiento en el caso Nicaragua c. Honduras,
haciendo algunas aclaraciones que resultaban necesarias a la luz del estatus
de Colombia vis-a-vis la Convemar (CIJ, 2012a, pp. 668-669).

Ocho meses antes, el Tribunal Internacional del Derecho del Mar
(“ITLOS” por su sigla en inglés) habia emitido una decisién formalmente
contraria en el marco de la Controversia relativa a la delimitacion maritima
entre Bangladesh y Myanmar en la Bahia de Bengala (Bangladesh/Myanmar)
(CIJ, 2012). Como en los casos en el mar Caribe occidental, la CLCS no
habia emitido una recomendacién final con relacién al borde exterior de
la plataforma continental de Bangladesh y Myanmar. Sin embargo, tras
comprobar (i) que desde la Tercera Conferencia sobre el Derecho del Mar se
habia reconocido que los médrgenes continentales en la bahia de Bengala se
extendian mds alld de las 200 millas nduticas; (ii) que ambos Estados habian
presentado reclamaciones finales ante la CLCS que reflejaban instancias
de convergencia mds alld de las 200 millas nduticas; (iii) y al no poder
verificar una incertidumbre cientifica significativa frente a la extension de
los mérgenes continentales, el ITLOS decidié proceder a la delimitacién.
En la delimitacién mds alld de las 200 millas nduticas el ITLOS aplicé el
método de equidistancia/circunstancias relevantes que habia utilizado para
la delimitacién de los espacios maritimos dentro de las 200 millas nduticas.
El 7 de julio de 2014, un tribunal arbitral constituido bajo el Anexo VII de
la Convemar llegé a conclusiones idénticas con relacién al Arbitraje sobre la
Frontera Maritima entre la Repiiblica Popular de Bangladesh y la Repiiblica
de India (CI], 2014).

Segtin seanticipé en la introduccién de este capitulo, el 16 de septiembre
de 2013 Nicaragua present ante la CIJ la demanda de delimitacién maritima
en el caso sub examine. El 14 de agosto de 2014, Colombia se opuso al
reclamo mediante la radicacién de excepciones preliminares. Mediante una
de esas excepciones, Colombia le solicit6 a la CIJ declarar la inadmisibilidad
de la demanda de delimitacién mds alld de las 200 millas nduticas. Aunque
Nicaragua ya habia presentado una reclamacién final ante la CLCS, aquella
ain no habia obtenido una recomendacién por parte de esta (CIJ, 2016, p.
174). Asi las cosas, para el momento en que la CIJ debié decidir sobre las
excepciones preliminares, esta era plenamente consciente de la existencia de
una posicién favorable a la delimitacién mds alld de las 200 millas nduticas
por parte de los tribunales Convemar. Fue en este contexto en el que el
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profesor Lowe formulé su pregunta sobre las expectativas de los potenciales
litigantes de cara a la futura eleccién de un foro de delimitacién. Fue también
en este contexto en el que la CIJ decidiria a favor de la admisibilidad de
la pretensién de derechos extendidos de Nicaragua, aun cuando para ese
momento su reclamacién no habia sido revisada por la CLCS y, por lo tanto,
ain no se habia emitido la respectiva recomendacién. En sintonia con lo
decidido por los tribunales Convemar en la bahia de Bengala, pero en contra
de lo resuelto por ella misma en el ano 2012, la CIJ consideré suficiente que
Nicaragua ya hubiese presentado una reclamacién final ante la CLCS (CIJ,
2016).

En su reciente articulo en el Ocean Development and International Law
Journal, el autor senald que el fallo de 17 de marzo de 2016 trasplant6 de forma
incompleta el enfoque de los tribunales Convemar frente a la admisibilidad de
pretensiones de delimitacién mds alld de las 200 millas nduticas en ausencia
de una recomendacién de la CLCS (Vega-Barbosa, 2018). En particular,
sobresale que la CIJ hubiese declarado admisible el reclamo de Nicaragua
sin haber analizado la configuracién de las circunstancias especiales que le
permitieron a los tribunales Convemar aproximarse a la tarea de delimitacién
en ausencia de certeza sobre la ubicacién del borde exterior de los margenes
continentales. Esta situacién podria explicar las fuertes criticas que el
pronunciamiento generd al interior de la CIJ”

Para los efectos del presente escrito, lo relevante de la decisién de
17 de marzo de 2016 es que refleja un interés inequivoco de la CIJ por
mostrarse receptiva frente a los reclamos de delimitacién mds alld de las
200 millas nduticas. Por cuanto la carga de trabajo de la CLCS hace
altamente probable que los reclamos no cuenten con una recomendacién
que los respalde y les dé el cardcter de definitivos y obligatorios, la nueva
posicién de la CIJ les ha otorgado a los posibles litigantes un nuevo foro
para la resolucién de sus controversias de delimitacién maritima. Asi lo
demuestra la decisién del pasado 2 de febrero de 2017 en el caso de la
Delimitacién en el Océano Indico (Somalia v. Kenia) (CIJ, 2017a). En este
caso, la CIJ rechazé el argumento de Kenia sobre la necesaria relacién entre
las funciones de la CLCS y los tribunales a cargo de la delimitacién. Como
consecuencia, el caso Somalia c. Kenia le permitird a la CIJ trazar por
primera vez una linea de delimitacién més alld de las 200 millas nduticas

9 Question of the delimitation beyond 200 nm case [Joint Diss. Op.], Para.56.



PratarorMA CONTINENTAL EXTENDIDA EN EL CARIBE COLOMBIANO 185

entre costas adyacentes. Paraddjicamente, la importancia de la decisién de
la CIJ se vio matizada como consecuencia de la decisién del ITLOS del
pasado 23 de septiembre de 2017 en el caso de la Controversia relativa a la
delimitacion maritima entre Gana y Costa de Marfil en el Océano Atldntico
(Gana/Costa de Marfil). En este caso, por primera vez, la delimitacién mds
alld de las 200 millas nduticas cont6 con una recomendacién final de la
CLCS con relacién al borde exterior del margen continental de uno de los
Estados (CIJ, 2017).

Las consideraciones precedentes contienen insumos objetivos que
permiten colegir y corroborar que los tribunales internacionales compiten
por la consolidacién como foros confiables y atractivos para la delimitacién
maritima. Asi mismo, es posible concluir que esa competencia constituye un
factor de motivacién para abrir su jurisdiccién a casos de alta complejidad.

4. SOBRE LOS INCENTIVOS APARENTES EN EL CASO
DE LA CUESTION DE LA DELIMITACION MARITIMA
ENTRE NICARAGUA Y COLOMBIA

La disputa en el caso de la cuestion de la delimitacién mds alld de las
200 millas nduticas reviste una especial complejidad y es tnica por cuatro
razones principales, a saber: (i) versa sobre un escenario de delimitacién
mds alld de las 200 millas nduticas entre Estados con costas opuestas
en ausencia de (a) certeza cientifica sobre la extensién de los mdrgenes
continentales o (b) acuerdo entre las partes frente a la convergencia de
las titularidades; (ii) enfrenta a un Estado parte y un Estado no parte de
la Convemar en un conflicto de delimitacién que hasta la fecha solo ha
tenido como contraparte a Estados vinculados por el precitado tratado;
(iii) enfrenta titulos independientes sobre la plataforma continental; (iv)
se tramita con posterioridad a una delimitacién maritima ya completada
dentro de las 200 millas nduticas.

Las anteriores situaciones, todas y cada una de ellas, distinguen
la controversia entre Nicaragua y Colombia de los casos previamente
resueltos por los tribunales Convemar en la bahia de Bengala y en el océano
Atldntico. A continuacién se analizan y sustentan, dentro de los limites de
espacio propios del presente escrito, los factores de distincién que hacen del
caso de la delimitacién mds alld de las 200 millas nduticas un caso tinico
y un factor intrinseco de estimulo a favor del ejercicio de la tarea solicitada
por Nicaragua.
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4.1. Primer caso de delimitacién maritima mds alld de las 200 millas
nduticas en sede de adjudicacién entre Estados con costas
opuestas

En la actualidad se han emitido tres decisiones finales en el 4mbito
de la delimitacién mds alld de las 200 millas nduticas, todas ellas por
parte de tribunales establecidos de conformidad con la Parte XV de la
Convemar y todas ellas con relacién a escenarios de delimitacién entre
costas adyacentes. Segun se anticipé en la parte anterior, el primer fallo
de delimitacién de la plataforma continental més alld de las 200 millas
nduticas fue emitido por el ITLOS en el caso Bangladesh/Myanmar (C],
2012). Posteriormente, un tribunal arbitral constituido conforme al Anexo
VII de la Convemar resolvié el Arbitraje sobre la Frontera Maritima entre
la Repiiblica Popular de Bangladesh y la Repiiblica de India (ClJ, 2014).
La instancia mds reciente estd dada por la decisién del ITLOS en la
Controversia relativa a la delimitacion maritima entre Ghana y Costa de

Marfil en el Océano Atlantico (Ghana/Costa de Marfil).

Una vez declarada la admisibilidad del reclamo nicaragiiense, la
ClJ tiene la oportunidad de aproximarse, por primera vez en el campo de
la adjudicacién internacional, a un escenario de delimitacién mds alld de
las 200 millas nduticas entre costas opuestas. Un interrogante que podria
resolver la CIJ por primera vez es si la misma metodologia de delimitacién
debe aplicarse tanto a las dreas marinas delimitadas dentro de las 200 millas
nduticas como a las dreas marinas mds alld de las 200 millas nduticas. La
jurisprudencia emitida hasta la fecha parece coincidir en que la plataforma
continental es una sola y, por lo tanto, el método de delimitacién no debe
variar dentro o mds alld de las 200 millas nduticas. Asi se sefald en los
dos casos de la bahfa de Bengala (CIJ, 2012; CIJ, 2014) y asi se expres6
recientemente por parte del ITLOS en el caso entre Ghana y Costa de
Marfil (CIJ, 2017). En este sentido, si la CIJ decidiera delimitar en el caso
sub examine, deberia emitir un pronunciamiento de confirmacién, de
afirmacién matizada, o de abandono de la jurisprudencia previa.

Sin perjuicio de lo anterior, el escenario de delimitacién m4s alld de
las 200 millas nduticas en el mar Caribe occidental genera preocupaciones
sobre el efecto de la delimitacién en los derechos de terceros Estados. A la
fecha no se conoce la extensién ni proyeccién del reclamo nicaragiiense. Sin
embargo, en la Controversia Territorial y Maritima (Nicaragua c. Colombia),
la particular configuracién geogréfica del mar Caribe occidental gener6
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que varios Estados formularan solicitudes de intervencién al considerar que
sus derechos podrian resultar afectados (Sarmiento, 2012). Si las precitadas
preocupaciones se generaron en el marco de una delimitacién dentro de
las 200 millas nduticas, resulta razonable anticipar que esos interrogantes
se presentardn de forma exacerbada con relacién a una pretensién de
delimitacién mds alld de las 200 millas nduticas.

En estos términos, pese al eventual interés de los terceros Estados de
la regién en la linea de delimitacidn, la posibilidad de aclarar el Derecho
Internacional aplicable a la delimitacién maritima mds alld de las 200 millas
nduticas entre costas opuestas, cuestiéon atin no resuelta en la jurisprudencia
internacional, se traduce en un factor aparente de motivacién a favor del
ejercicio propuesto por Nicaragua.

4.2. El primer caso de delimitacién de la plataforma continental
mas alld de las 200 millas nduticas entre un Estado parte de
Convemar y un Estado no parte

El caso sub examine constituye la primera instancia de delimitacién
maritima més alld de las 200 millas nduticas entre un Estado parte y un
Estado no parte de la Convemar. Ahora bien, debe sefialarse que, en su
Jallo de 19 de noviembre de 2012 en el caso de la Controversia Territorial
Maritima (Nicaragua c. Colombia), la CIJ ya emitié pronunciamientos
de altisima relevancia con relacién a la aplicacién del Articulo 76 de la
Convemar a Estados que no han ratificado o adherido a ese instrumento.
En primer lugar, la CIJ tomé nota del reconocimiento de Colombia frente
al cardcter consuetudinario de la definicién de plataforma continental en
el Articulo 76 (1) de la Convemar (CIJ, 2012a, p. 624). En segundo lugar,
la CIJ indicé que el procedimiento previsto en el Articulo 76 (8) hace parte
del objeto y fin de la Convemar. Por esta razén, en el pdrrafo 126 del fallo
de 19 de noviembre de 2012 la CIJ concluyé que Nicaragua estaba obligada
a agotar el procedimiento incluso en sus relaciones con Estados no parte
(ClIJ, 2012a, p. 624). Adicionalmente, en el fallo de 17 de marzo de 2016,
la CIJ concluy6 que la presentacién de una reclamacién ante la CLCS,
conforme al procedimiento previsto en el Articulo 76 de la Convemar,
podia ser oponible a un Estado no Convemar a efectos de declarar la
admisibilidad de una pretensién de delimitacién maritima (CIJ, 2016, p.
32). Aunque en el caso concreto Colombia ha invocado el procedimiento
ante la CLCS a efectos de contener la reclamacién nicaragiiense (CIJ,
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2016), lo cierto es que las decisiones emitidas hasta la fecha con relacién al
derecho aplicable han generado controversia al interior mismo de la CIJ y,
por supuesto, del Estado colombiano. En este sentido, un incentivo para el
ejercicio efectivo de la tarea de delimitacién podria derivar del interés de la
ClIJ en precisar el contenido de sus decisiones previas (CIJ, 2016).

4.3. El primer caso de delimitacién entre la plataforma continental
mas alld de las 200 millas nduticas de un Estado y la plataforma
continental dentro de las 200 millas nduticas de otro Estado

Entre los retos conceptuales distintivos del caso sub examine sobresale
el interrogante sobre la viabilidad juridica de acceder a la delimitacién
maritima cuando lo que se enfrentan son titulos independientes sobre la
plataforma continental, esto es, la titularidad sobre la plataforma continental
mads alld de las 200 millas nduticas de un Estado A (Nicaragua) contra la
titularidad dentro de las 200 millas nduticas de un Estado B (Colombia).

A partir de la lectura de la argumentacién histérica de las partes,
es posible colegir que el escenario de delimitacién planteado buscard
enfrentar la plataforma continental extendida nicaragiiense contra: (i)
la costa continental colombiana dentro de las 200 millas nduticas; o (ii)
la proyeccién oriental de las islas colombianas dentro de las 200 millas
nduticas. Asi se deriva de las declaraciones de Colombia, segtin las cuales,
en el drea reclamada por Nicaragua: [...] “no existen dreas maritimas mds
alld de las 200 millas nduticas”. Este alegato encontraria sustento, primero,
en la ausencia de reclamaciones de los Estados de esta parte del mar Caribe
ante la CLCS (CIJ, 2012a, p. 138) y, segundo, en las pretensiones expuestas
por Oude Elferink, a favor de Nicaragua, durante las rondas orales del afio
2015 en el caso sub examine (CIJ, 2016, p. 37).

Asi las cosas, la CIJ deberd analizar con detenimiento si sus intereses
de politica publica se satisfacen de mejor forma con el establecimiento de
una frontera maritima Gnica, o a través de un fallo suficientemente razonado
mediante el cual rechace la pretensién de Nicaragua. En cualquiera
de los dos casos, la Corte habria emitido un primer pronunciamiento
internacional con relacién a la cuestiéon de la delimitacién mds alld de las
200 millas nduticas entre costas opuestas y entre titulos independientes
sobre la plataforma continental. En el evento en que la CIJ decida acceder
a la delimitacién propuesta por Nicaragua, la naturaleza propia de este
ejercicio implicarfa que al menos una parte de la ZEE de Colombia quedaria
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despojada de su correspondiente plataforma continental. Una decisién tal
exigirfa entonces abordar la decisién previa en el caso de la Plataforma
Continental (Libia/Malta). Alli la CIJ sostuvo que “/afunque puede haber
una plataforma continental en donde no existe una zona econémica exclusiva,
no puede existir una zona econdmica exclusiva sin una correspondiente

plataforma continental” (ClJ, 1985, p. 13).

Otro aspecto relevante del caso Libia/Malta es el pronunciamiento
segun el cual, “en relacién con [sic] dreas marinas ubicadas a menos de 200
millas nduticas, ningtn rol deberd asigndrsele a los factores geoldgicos y
geofisicos” (Magnusson, 2015). Aunque es claro que el drea de delimitacién
entre Nicaragua y Colombia en el caso sub examine se extiende por mds de
500 millas nduticas, el aparte precitado conserva su relevancia. Lo anterior,
porque durante las rondas de argumentos orales de la Controversia Territorial
y Maritima, el eminente tratadista James Crawford, como abogado de
Colombia, hoy juez de la CIJ, sefialé que la decisién en Libia/Malta debia
entenderse aplicable a todos los casos en donde un Estado es capaz de reclamar
una zona de 200 millas nduticas, y no Ginicamente a casos en donde las dreas
en disputa se encuentran a menos de 200 millas nduticas (CIJ, 2012a, p. 34).
En estos casos, todo Estado “tiene un derecho a una plataforma continental de
200 millas nduticas congruente con su derecho a una ZEE de distancia similar,
con independencia de la geomorfologia del lecho marino subyacente” (ClJ,
2012a, p. 34). Bajo este entendido, senal6 que en el evento de presentarse un
escenario de delimitacién en el que la prolongacién natural se adentre en la
plataforma continental de otro Estado, segtin es definida por la extensién de

la ZEE, esta tltima deberd tener prioridad (CIJ, 2012a, p. 34).

En este sentido, con independencia del incentivo que la CIJ decida
favorecer, su decisién puede asegurarle un rol protagénico en el dmbito de
la delimitacién maritima mds alld de las 200 millas nduticas, al avanzar en
cualquier caso el entendimiento de la viabilidad de la delimitacién cuando
se enfrentan titulos independientes sobre la plataforma continental.

4.4. El primer caso de delimitacién maritima mds alld de las 200
millas nduticas con posterioridad a una decisién final y vinculante
frente a la delimitacién dentro de las 200 millas nduticas

En el caso Bangladesh/Myanmar (ClJ, 2012), el ITLOS apelf a la
metodologia de equidistancia/circunstancias relevantes para trazar una
linea dnica de frontera que dividi6 el mar territorial, la ZEE y la plataforma
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continental dentro y mds alld de las 200 millas, entre las costas adyacentes
de Bangladesh y Myanmar (Anderson, 2012). E1 ITLOS senalé que la linea
de delimitacién seguiria el azimut utilizado con relacién a la delimitacién
de la ZEE a lo largo de la plataforma continental extendida hasta que
se alcanzara el drea en que los derechos de terceros Estados resultasen
afectados (CIJ, 2012, p. 4). Aunque el ITLOS rechazé en dltima medida
los argumentos expuestos por Bangladesh con relacién a la incidencia de
los factores geoldgicos y geomorfolédgicos, reconocié que el efecto de corte
generado por la concavidad de la costa se extendia mds alld de las 200
millas nduticas. Por esta misma razon, la linea de delimitacién se extendi6
en su forma ajustada. Por su parte, en el caso Bangladesh/India, tal y como
ocurriese en Bangladesh/Myanmar, el método de delimitacién aplicable
a todos los espacios maritimos fue el de equidistancia/circunstancias
relevantes. Sin embargo, en este caso se sefialé expresamente que la linea se
extenderfa hasta que esta se encontrara con la frontera maritima establecida
en el caso Bangladesh/Myanmar (C1], 2014). Una situacién similar ocurrié
en el reciente caso en el entre Gana y Costa de Marfil, en donde el método
equidistancia/circunstancias relevantes se aplicé al interior y mds alld de las
200 millas nduticas (CIJ, 2017).

Esta situacién sugiere que, en el marco de la delimitacién maritima
mds alld de las 200 millas nduticas entre costas adyacentes, se ha establecido
una jurisprudencia internacional constante y con posibilidades razonables
de predictibilidad. Sin embargo, el escenario en el caso sub examine reviste
complejidades sin precedente en los tres casos de delimitacién abordados
por los tribunales Convemar. En particular, sobresalen dos consideraciones
que son al mismo tiempo consecuencia del litigio y del contexto geografico
del drea de eventual delimitacién. En primer lugar, la linea de delimitacién
trazada en el fallo de 19 de noviembre de 2012 dista, en mucho, de la
tradicional linea equidistante de delimitacién. Segun se observa en el
(Mapa 1), (i) el plano de delimitacién dentro de las 200 millas nduticas
es consecuencia del enfrentamiento entre las titularidades generadas por
la costa continental nicaragiiense y las islas colombianas; (ii) involucra 2
paralelos que son consecuencia del ajuste de la linea media provisional a
la luz de las circunstancias relevantes; (iii) contiene 2 arcos de circulo de
12 millas nduticas que corresponden a los enclaves de Serrana y QS32; (iv)
exceptda en el plano norte las proyecciones de Serranilla y Bajo Nuevo.
En segundo lugar, en contraste con los casos resueltos por los tribunales
Convemar, la construccién de la linea de delimitacién dentro de las 200
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millas nduticas no consulté la porcién de mar correspondiente al drea mds
alld de las 200 millas nduticas desde la costa nicaragiiense. Lo anterior,
porque para ese momento Nicaragua solo habia presentado informacién
preliminar ante la CLCS, la cual, segin su proprio reconocimiento, no
cumplia las exigencias técnicas establecidas por la misma CLCS.

Mapa 1. Plano de delimitacién dentro de las 200 millas nduticas entre Nicaragua y
Colombia propuesto por la CIJ en 2012.
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Ahora bien, en el fondo del caso sub examine, la ClJ podria considerar
que: (i) las decisiones previas de los tribunales Convemar siguen siendo
aplicables al actual escenario de delimitacién, aunque con los necesarios
ajustes; (ii) que la frontera definida en el afio 2012 establece el punto de
partida para la nueva delimitacién, pero el método debe establecerse de
novo. En cualquier caso, el autor considera que una circunstancia emerge
como preponderante en todas las eventuales aristas de aproximacién: no
existe certeza con relacién a la extensién de la plataforma continental
nicaragiiense mds alld de las 200 millas nduticas y, por lo tanto, tampoco
frente a la existencia de un escenario de delimitacién. En este contexto,
la CIJ deberd ponderar entre los incentivos aqui propuestos y decidir, a la
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luz de las circunstancias relevantes, si debe o no llevar a cabo la tarea de
delimitacién reclamada por Nicaragua. La posicién del autor es que, a través
de la distincién razonada del caso sub examine, y no necesariamente ligado
a un ejercicio efectivo de la tarea de delimitacién, la CIJ podrd avanzar la
jurisprudencia internacional en la materia y al tiempo consolidar su rol en
el dmbito de la delimitacién maritima mds alld de las 200 millas nduticas.

5. LOSINCENTIVOS A LA LUZ DE LA CIRCUNSTANCIA
PREPONDERANTE EN EL CASO SUB EXAMINE: LA
VERDADERA OPORTUNIDAD PARA LA CIJ

Aunque con un estudio insuficiente en la doctrina internacional
(Lando, 2017), el aspecto comin a los casos Bangladesh/Myanmar y
Bangladesh/India es el reconocimiento que desde la Tercera Conferencia del
Derecho del Mar se hiciera sobre la extensién de los mérgenes continentales
en la Bahia de Bengala (CIJ, 2012, p. 4). En palabras del ITLOS, fue esta
comprobacién la que le permitié superar su dubitacién para proceder a
la delimitacién mds alld de las 200 millas nduticas en ausencia de una
recomendacién de la CLCS (CI]J, 2012, p. 4). En el caso Bangladesh/India,
un incentivo adicional, inexistente en Bangladesh/Myanmar, fue el acuerdo
entre las partes sobre la efectiva prolongacién de los margenes continentales
mds alld de las 200 millas nduticas, asi como sobre su superposicién
(CIJ, 2014). En ambos casos, una circunstancia de alta relevancia fue la
comprobacién de que ambos Estados habian presentado reclamaciones
finales ante la CLCS (CIJ, 2012). No puede olvidarse sin embargo que,
como bien lo puso de presente la Jueza Donoghue en sus opiniones a los
Fallos de 19 de noviembre de 2012 y 17 de marzo de 2016, la presentacion
de la reclamacién ante la CLCS puede ser suficiente y la distincién entre
delineacién y delimitacién puede acogerse, cuando la extensién de los
madrgenes continental y su convergencia m4s alld de las 200 millas nduticas

no son objeto de disputa (CIJ, 2016).

La anterior clarificacién resulta relevante a la luz del reciente fallo en
el caso sobre la Delimitacion de la Frontera Maritima entre Gana y Costa de
Marfil en el Océano Atlintico. Aunque en este caso no existia acuerdo con
relacion a la extension de la plataforma continental de Costa de Marfil més
alld de las 200 millas nduticas hasta el drea de convergencia con Ghana
(CIJ, 2017, pp. 135-136), y aunque Costa de Marfil no habia obtenido aun
una recomendacién de la CLCS, la Cdmara Especial del ITLOS aceptd
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proceder al ejercicio de delimitacién tras sefialar que “no tiene duda de que
la plataforma continental mds alld de las 200 millas nduticas existe para
Costa de Marfil porque su situacién geoldgica es idéntica que la de Gana,
frente a la que existe una recomendacién afirmativa de la CLCS” (CIJ,
2017, p. 138).

Contrario a lo anterior, el aspecto mds relevante de la controversia
entre Nicaragua y Colombia es la ausencia de certeza frente a la extension
de la plataforma continental del demandante m4s alld de las 200 millas
nduticas y, por ende, frente a la existencia misma del escenario de
delimitacién planteado. Como ya vimos, en su decisién de 17 de marzo
de 2016 en el caso sub examine, la CI] modificé su posicién de 19 de
noviembre de 2012, y en lugar de exigir que la CLCS revisara la reclamacién,
declaré la admisibilidad del reclamo de Nicaragua al verificar que esta
habia presentado una reclamacién final (CIJ, 2016). Sin embargo, como
consecuencia de la argumentacién de Colombia en su Contra-memoria, la
CIJ deberd decidir si, a la luz de las especialisimas circunstancias del caso,
es apropiado ejercer su jurisdiccion.

En términos normativos, la CIJ deberd resolver por primera vez si
en ausencia de una recomendacién de la CLCS, acuerdo entre las partes
o certeza frente a la existencia de reclamaciones convergentes mds alld de
las 200 millas nduticas, es en todo caso posible establecer una frontera
definitiva en una delimitacién entre costas opuestas. En opinién del autor,
una respuesta negativa a este interrogante deberfa constituir un estimulo
igualmente vélido a los expuestos en la parte anterior de este capitulo,
pues le permite a la CIJ afianzar su posicién como foro confiable de
delimitacién en el dmbito de la delimitacién maritima mds alld de las 200
millas nduticas.

Si ante la ausencia de certeza sobre la prolongacién efectiva de
Nicaragua en la presunta drea de delimitacién la CIJ decidiera rechazar la
solicitud nicaragiiense, le corresponderia a continuacién proceder a exponer
las razones por las que, en el caso concreto, este resultado es procedente.
A partir de la denegacién del pedido de delimitacién mds alld de las 200
millas nduticas, la CIJ crea para ella misma la oportunidad de abandonar
la posicién de aprendizaje que hasta la fecha ha caracterizado su relacién
con la jurisprudencia de los tribunales Convemar, y de esta forma proceder
a la construccién de una jurisprudencia propia.
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En primer lugar, un pronunciamiento en estos términos le permitiria
ala CIJ aportar claridad frente al alcance de su decisién del 2 de febrero de
2017 en el caso de la Delimitacion Maritima en el Océano Indico. En esta
decisién, la CIJ senalé:

Sin embargo, una falta de certeza en relacién con [sic] los limites
exteriores de la plataforma continental, y por ende sobre la ubicacién
precisa del punto final de una determinada frontera en el drea mds
alld de las 200 millas nduticas, no impide necesariamente que, en las

circunstancias apropiadas, algunos de los dos Estados concernidos
o la Corte lleven a cabo una delimitacién de la frontera antes de que
la CLCS haya emitido sus recomendaciones (CIJ, 2017a, p. 34)."
(Subrayado fuera de texto)

Una primera aproximacién a las palabras “circunstancias apropiadas”
exigirfa en primer lugar un fallo integrador y sistémico para abordar las
situaciones que en los casos Convemar hicieron posible el ejercicio de
delimitacién en ausencia de una recomendacién de la CLCS. Una tal
aproximacion seria de buen recibo, dadaslasya mencionadas preocupaciones
con relacién a la creacién de “islas” auto contenidas en el Derecho
Internacional. Sin perjuicio de lo anterior, la CIJ deberia explicar por qué
en el presente caso, a diferencia de lo decidido previamente, la informacién
suministrada por Nicaragua no resulta suficiente. A manera de ejemplo,
este tipo de aproximacién le permitiria a la CIJ formular un estdndar
propio frente al tipo de evidencia admisible y el grado de convencimiento
requerido en los casos en donde no existe una recomendacién de la
CLCS (Liao, 2017). Asi mismo, la CIJ podria analizar por primera vez si
la delimitacién mds alld de las 200 millas nduticas entre costas opuestas
y titulos de diferente naturaleza genera interrogantes diferenciales que
afecten el estdndar de convencimiento requerido.

Decidir lo contrario, esto es, que por alguna razén la CIJ debe
delimitar en ausencia de certeza sobre la convergencia, aunque ciertamente
controversial en el caso concreto, tendria como resultado que la
jurisprudencia de la CIJ avance dentro de los limites temdticos propios
de la también limitada jurisprudencia de los tribunales Convemar. En la

10 [“[a] lack of certainty regarding the outer limits of the continental shelf, and thus the precise
location of the endpoint of a given boundary in the area beyond 200 nautical miles, does
not, however, necessarily prevent either the States concerned or the Court from undertaking
the delimitation of the boundary in appropriate circumstances before the CLCS has made its
recommendations.”] (CIJ, 2017a, p. 34)
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posicién del autor, la existencia de escenarios contextuales similares ha
tenido por consecuencia que la jurisprudencia de los tribunales Convemar,
relevante para la comprensién inicial del Derecho Internacional aplicable a
la delimitacién maritima mds alld de las 200 millas nduticas, sea repetitiva
y mondétona. De proceder a la delimitacién, la CIJ muy seguramente
intentarfa legitimar su pronunciamiento a partir de una transposicién
mutatis mutandis de las consideraciones de los tribunales Convemar. Esto
quiere decir que la CIJ perpetuaria su posicién de aprendiz, en lugar de
abrazar su histérico rol protagénico y de innovacién en el dmbito de la
delimitacién maritima.

Asi las cosas, en la posicién del autor, la circunstancia preponderante
del caso sub examine tiene la idoneidad de transmutar en el Gnico incentivo
que de manera consistente promueve los intereses de politica publica de la
ClJ. En este punto debe senalarse que, aunque una meta relevante para
la CIJ en el corto plazo es la consolidacién como un foro efectivo para la
resolucién de las nuevas disputas maritimas, las expectativas mds relevantes
de los usuarios con relacién al médximo érgano judicial de las Naciones
Unidas versan sobre la seguridad juridica, la predictibilidad y el respeto a
los limites inherentes a la funcién judicial internacional. Estas expectativas
podrian verse seriamente comprometidas y defraudadas si la CIJ decidiera
acceder a delimitar un escenario de delimitacién frente al cual no existe
certeza y que por lo tanto, es a la vez hipotético (Kunoy, 2010) y reversible.

Sumado a lo anterior, el autor considera que una decisién semejante
no generaria costos excesivos con relacién a los intereses de la CIJ en el
novisimo Derecho Internacional de la delimitacién maritima. Lo anterior,
porque la CIJ ya ha asegurado su jurisdiccién en el caso de la Delimitacion
Maritima en el Océano Indico, el cual exige una delimitacién dentro y mds
alld de las 200 millas nduticas.

CONCLUSION

El caso de la cuestién de la delimitacién mds alld de las 200 millas
nduticas entre Nicaragua y Colombia es sin lugar a dudas el mds complejo
de los que hasta la fecha se han tramitado ante un tribunal o Corte
internacional. Es sin duda alguna, una fuente de estimulos positivos en
la competencia actual por la consolidacién de los foros idéneos para la
resolucién de las nuevas controversias de delimitacién. En cualquier caso,
todos los incentivos parecen aparentes cuando se constata que, como
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realidad indefectible, no existe certeza sobre el escenario de delimitacién
planteado por el demandante. Esta situacién no implica por si misma que
el caso sub examine no constituya una herramienta idénea en los propdsitos
de la CIJ de recuperar su rol protagdnico en el dmbito de la delimitacién
maritima, ahora mds alld de las 200 millas nduticas. Lo que sugiere es que,
en este caso la aproximacién al liderazgo debera consultar las expectativas
mds importantes de los usuarios del mdximo érgano judicial de las
Naciones Unidas. Una tal aproximacién soporta y justifica una decisién de
no delimitacién. Como pudo demostrarse, esta decision es idénea para la
creacién de una jurisprudencia propia e independiente de las limitaciones
temdticas de la jurisprudencia previa de los tribunales Covemar. Asi las
cosas, en el caso sub examine el florecimiento de las ideas y la evolucién del
Derecho Internacional se gestan a través del ejercicio de una competencia
respetuosa de las reglas de juego.
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Carituro VII

LA PROTECCION DEL SEAFLOWER
COMO MATERIALIZACION DE LOS DERECHOS
AL PATRIMONIO HISTORICO Y CULTURAL Y AL
MEDIOAMBIENTE SANO
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1. INTRODUCCION

La Reserva marina del Seaflower, ubicada en el archipiélago de San
Andrés, fue declarada por la Unesco, en el afo 2000, como la Reserva de
la Biosfera mds grande y diversa del mundo. Esta categoria fue alcanzada
tras los esfuerzos de la Corporacién para el Desarrollo Sostenible de San
Andrés, Providencia y Santa Catalina (CORALINA), el Departamento de
San Andrés, el Ministerio de Ambiente de Colombia y su poblacién, por
proteger los derechos al medio ambiente sano y al patrimonio histérico,
natural y cultural de la Nacién.

Sin embargo, la declaratoria de proteccion ha sido insuficiente
para la proteccién de sus ecosistemas ya que se ha visto amenazada por
la intencién de hacer prevalecer el desarrollo econémico representado,
por ejemplo, por la exploracién y explotacién de hidrocarburos y la
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construccién de grandes obras de infraestructura, llegando a vulnerar
los derechos al medioambiente sano y al patrimonio histérico, natural y
cultural. Al tener en cuenta lo anterior, el propésito de este capitulo es
revisar el contenido de estos derechos y las normas de las que se deriva la
obligacién de proteccién por parte del Estado. De este modo, se considera
la siguiente pregunta de investigacién: ;Cémo la proteccién del Seaflower
puede ser la materializacién de los derechos al medioambiente sano y al
patrimonio histérico, natural y cultural?

La metodologfa aplicada en este trabajo de investigacion, parte de
la revisién y andlisis del marco normativo del Derecho al Medioambiente
sano y al patrimonio histérico, natural y cultural de la nacién, para asi
llegar a las obligaciones del Estado en materia de la proteccién de estos
derechos. Posteriormente, con base en la experiencia legal clinica del
Grupo de Acciones Publicas de la Universidad del Rosario y en el método
de estudio de caso, se aterrizan los conceptos estudiados en la primera
parte, al estudio del Seaflower como un escenario de materializacién de la
proteccion a los derechos trabajados.

2.  ELMARY EL DERECHO AL PATRIMONIO HISTORICO
Y CULTURAL

El concepto de patrimonio histérico y cultural de la Nacién ha
ido evolucionando a través de la historia, logrando constituirse como un
elemento fundamental del Estado, que es el encargado de su proteccion.
En Colombia, la Constitucién Politica de 1991 logré desarrollar un amplio
margen de proteccién del patrimonio, estableciendo de forma clara que
tanto las personas como el Estado, tienen responsabilidad frente a su
cuidado. Al respecto, el Articulo 8 Superior establecié que “Es obligacion
del Estado y de las personas proteger las riquezas culturales y naturales de la
Nacién” (Asamblea Nacional Constituyente, 1991).

Con base en esto, se han desarrollado diversas normas que buscan
garantizar de forma real y efectiva la proteccién de este patrimonio,
reconociendo su importancia para la conservacién tanto de la cultura como
de los recursos naturales y la biodiversidad del pais.

Como ejemplo, la Ley 99 de 1993, en su Articulo I numeral 2,
establecié que “La biodiversidad, por ser patrimonio nacional y de interés de
la humanidad, deberd ser protegida prioritariamente y aprovechada en forma
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sostenible. De cara a la biodiversidad patrimonio nacional” (Congreso de la
Republica de Colombia, 1993). Es precisamente este articulo el que sirve de
base para abrir las puertas a la obligacién del Estado de proteger los recursos
naturales de la Nacién, incluyendo la Reserva de la Biosfera del Seaflower.

Asi mismo, a través de la Ley 165 de 1994 por medio de la cual se
aprueba el Convenio sobre la Diversidad Biolégica, y del Decreto 205 de
1996, por medio del cual se promulga el Convenio en mencién, se reconocié
que la conservacién de la biodiversidad era de interés de la humanidad,
adquiriendo el Estado Colombiano obligaciones frente a la proteccién de
esta. Dentro de estas obligaciones, se encontraban el establecimiento de un
sistema de dreas protegidas que permitieran tomar medidas especiales para
conservar la diversidad y el respeto y mantenimiento de los conocimientos,
innovaciones y pricticas de las comunidades, tendientes a la conservacién

de la diversidad biolégica'.

De la misma manera, el Decreto 2372 de 2018, consagré que “[l]as
distinciones internacionales tales como Sitios Ramsar, Reservas de Biosfera,

1 Dentro del Decreto 205 articulo 8, se consagra que el Estado “a) Establecerd un sistema de
4reas protegidas o dreas donde haya que tomar medidas especiales para conservar la diversidad
biolégica; b) Cuando sea necesario, elaborard directrices para la seleccidn, el establecimiento
y la ordenacién de dreas protegidas o dreas donde haya que tomar medidas especiales para
conservar la diversidad bioldgica; ¢) Reglamentard o administrard los recursos bioldgicos
importantes para la conservacién de la diversidad biolégica, ya sea dentro o fuera de las 4reas
protegidas, para garantizar su conservacién y utilizacion sostenible; d) Promoverd la proteccién
de ecosistemas y hdbitats naturales y el mantenimiento de poblaciones viables de especies en
entornos naturales; ¢) Promoverd un desarrollo ambientalmente adecuado y sostenible en zonas
adyacentes a 4reas protegidas, con miras a aumentar la proteccién de esas zonas; f) Rehabilitard
y restaurard ecosistemas degradados y promoverd la recuperacion de especies amenazadas, entre
otras cosas mediante la elaboracién y la aplicacién de planes u otras estrategias de ordenacion;
(...) 1) Procurard establecer las condiciones necesarias para armonizar las utilizaciones actuales
con la conservacién de la diversidad bioldgica y la utilizacidn sostenible de sus componentes;
j) Con arreglo a su legislacion nacional, respetard, preservard y mantendrd los conocimientos,
las innovaciones y las practicas de las comunidades indigenas y locales que entrafien estilos
tradicionales de vida pertinentes para la conservacién y la utilizacién sostenible de la diversidad
bioldgica y promoverd su aplicacién mds amplia, con la aprobacién y la participacién de quienes
posean esos conocimientos, innovaciones y pricticas, y fomentard que los beneficios derivados
de la utilizacién de esos conocimientos, innovaciones y précticas se compartan equitativamente;
k) Establecerd o mantendrd la legislacion necesaria y/u otras disposiciones de reglamentacién
para la proteccién de especies y poblaciones amenazadas; 1) Cuando se haya determinado, de
conformidad con el articulo 7°, un efecto adverso importante para la diversidad biolégica,
reglamentard u ordenard los procesos y categorias de actividades pertinentes; y m) Cooperard
en el suministro de apoyo financiero y de otra naturaleza para la conservacién in situ a que se
refleren los apartados a) y 1) de este articulo, particularmente a paises en desarrollo” (Presidencia

de la Republica, 1996).
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Aicas y Patrimonio de la Humanidad, entre otras, no son categorias de
manejo de dreas protegidas, sino estrategias complementarias para la
conservacién de la diversidad biolégica. Las autoridades encargadas de la
designacién de dreas protegidas deberdn priorizar estos sitios atendiendo
a la importancia internacional reconocida con la distincién, con el fin
de adelantar acciones de conservacién que podrdn incluir su designacién
bajo alguna de las categorias de manejo previstas en el presente decreto”
(Ministerio de Ambiente, Vivienda y Desarrollo Territorial, 2010).

Con esto, el Decreto establece la necesidad de proteccién de las
dreas que hayan sido reconocidas como de especial relevancia a nivel
internacional por su diversidad biol6gica, con lo que se hace evidente la
necesidad de coordinar a nivel nacional las medidas tendientes a conservar
estos ecosistemas. Lo anterior, surge de la obligacién del Estado colombiano
con el resto de la humanidad. A partir de alli, se configura un limite frente
a la soberania nacional.

Estas obligaciones para los Estados se dan por la importancia de la
proteccion de la diversidad, pues el manejo adecuado y la conservacién
de los ecosistemas son un factor determinante para la proteccién de las
riquezas naturales y culturales. Con esto, se reconoce también que, estos
recursos hacen parte de la identidad de la nacién y su poblacién, siendo
fundamental la proteccién de las pricticas de las comunidades tradicionales
que buscan la conservacién de la diversidad bioldgica, al tener una relacién
especial con el entorno y con los ecosistemas asociados al territorio que
habitan.

Es precisamente bajo este argumento, que se hace necesario senalar
que la biodiversidad de un pais, puede llegar a ser patrimonio del mismo,
pues el patrimonio cultural hace, precisamente, referencia a los bienes
y valores culturales que son expresién de la nacionalidad colombiana,
asi como por el conjunto de bienes inmateriales y materiales, muebles
e inmuebles, que poseen un especial interés, el cual, entre otros puede
ser ecolégico (Congreso de la Republica de Colombia, 1997), tal y como
ocurre con la Reserva de la Biosfera del Seaflower.

En el mismo sentido, se debe destacar que las reservas de la biosfera son
zonas donde se reconoce no sélo su importancia en términos ecosistémicos
sino su importancia frente a la identidad cultural del territorio en el
que se encuentran ubicadas, con lo que su proteccién busca impulsar la
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integracién de las poblaciones presentes con la naturaleza (Higgins, 2012).
Igualmente, cabe resaltar que dentro de la proteccién del patrimonio
también se puede hablar del patrimonio natural, entendido entre otras,
como los lugares naturales o las zonas naturales estrictamente delimitadas,
que tengan un (valor universal excepcional) desde el punto de vista de la
ciencia, de la conservacién o de la belleza natural (Sdnchez, 2003).

Es entonces evidente que la Reserva de la Biosfera del Seaflower
hace parte no solamente del patrimonio histérico, cultural y natural de la
Nacién, sino también forma parte del patrimonio de la humanidad, con lo
que el Estado Colombiano, tiene una responsabilidad fundamental frente
a su proteccién y conservacion, al encontrarse dentro de su territorio.

2.1. Mar como territorio y la funcién del Estado frente al mismo en
ejercicio de su soberania

En las teorias cldsicas del Estado, diferentes tratadistas han hablado
de sus elementos constitutivos, haciendo referencia a aquellos elementos
necesarios y fundamentales para entender y reconocer su existencia.
Al respecto, se habla de la poblacién, el territorio y el poder puablico o
autoridad, como elementos del Estado determinantes para su conformacién,
incluyendo el reconocimiento de la soberania por otros Estados como un
cuarto elemento contemporéneo.

Frente a estos elementos, se hace necesario traer a colacién, debido
a la funcién del Estado en el cuidado de la Reserva de la Biosfera del
Seaflower, el territorio, siendo el elemento fisico y material en el cual el
Estado se ubica.

El territorio de un Estado se entiende como el espacio en el cual la
poblacién se encuentra asentada, por lo que es considerado el limite material
de aplicacién de la politica y de ejercicio de la autoridad del gobierno. Lo
que se traduce en que el territorio representa la circunscripcién en cuyo
interior se ejerce el poder del Estado (Naranjo Mesa, 2000).

Cabe resaltar que, en un principio, la visién de territorio acogia
Gnicamente el suelo o superficie frente a la cual el Estado ejercia su
soberania, pero actualmente, el Estado y su territorio se entienden como
un espacio tridimensional, por lo que no solo se extiende a lo largo
y ancho, sino también en altura y profundidad, por lo que ademds del
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suelo, el territorio se compone por subsuelo, espacio aéreo, mar territorial y
plataforma continental (Naranjo Mesa, 2000).

De esta manera, se ha reconocido que cada Estado cuenta con
autonomia y soberanfa para manejar los componentes que lo conforman,
por lo que se ha dejado atrds la concepcién tradicional de que el suelo, era el
espacio mds importante y el tinico respecto del cual debia haber un manejo.

Al respecto, la III Convencién de las Naciones Unidas sobre el Derecho
del Mar de 1982, logré definir de forma clara que los espacios marinos y
submarinos se dividen en siete categorias, frente a las cuales varfa el grado
de dominio que sobre ellos ejerce el Estado o la comunidad internacional,
siendo un factor determinante la cercania del espacio al suelo del Estado.

En este punto, con el fin de explicar la importancia de las actuaciones
del Estado en lo que respecta a la Reserva de la Biosfera del Seaflower, se hace
menester resaltar cuatro conceptos fundamentales, acogidos en la Convencién
mencionada y gracias a los cuales surge la obligacién de conservacién y
manejo de la reserva (Organizacién de las Naciones Unidas, 1982).

® Mar territorial

Respecto a la definicién de Mar Territorial, la III Convencién de las
Naciones Unidas adopté los mismos criterios que expresa la Convencién
de Ginebra, estableciendo en su Articulo 2 el régimen juridico del mar
territorial de la siguiente manera

Régimen juridico del mar territorial, del espacio aéreo situado sobre
el mar territorial y de su lecho y subsuelo

3. La soberania del Estado ribereno se extiende mds alld de su
territorio y de sus aguas interiores y, en el caso del Estado
archipeldgico, de sus aguas archipeldgicas, a la franja de mar
adyacente designada con el nombre de mar territorial.

4. Esta soberania se extiende al espacio aéreo sobre el mar
territorial, asi como al lecho y al subsuelo de ese mar.

5. La soberania sobre el mar territorial se ejerce con arreglo a esta
Convencién y otras normas de derecho internacional.

Esta zona, denominada mar territorial es fijada en un limite que no
exceda las 12 millas marinas, medidas a partir de lineas base que se acercan
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al suelo del territorio, en lo referente a este espacio, la soberania del Estado
es absoluta.

® Zona contigua

Se puede definir como la zona adyacente al borde exterior del limite
del mar territorial de 12 millas de ancho, donde el Estado riberefio podrd
tomar las medidas de fiscalizacién necesarias para prevenir las infracciones
desusleyesy los reglamentos aduaneros, fiscales, de inmigracién o sanitarios
que se cometan en su territorio o en su mar territorial, asf como sancionar
las infracciones de esas leyes y reglamentos cometidas en su territorio o en
su mar territorial.

La jurisdiccién del Estado en esta zona no es absoluta como en el
mar territorial, pero aun asf cuenta con todas las facultades para hacer
cumplir sus leyes, por lo que ejerce soberania sobre la misma.

® 7Zona econémica exclusiva

La III Convencién de las Naciones Unidas, en su Articulo 55, definié
la Zona Econémica Exclusiva como:

[...] un drea situada m4s alld del mar territorial y adyacente a éste,
[sic] sujeta al régimen juridico especifico establecido en esta parte,
de acuerdo con el cual los derechos y la jurisdiccién del Estado
riberefio y los derechos y libertades de los demds Estados se rigen
por las disposiciones pertinentes de esta Convencién

Es decir, que de acuerdo con la Convencién, el Estado riberefo ejerce
derechos soberanos sobre los recursos naturales o para su exploracién y
explotacién, teniendo una especial relevancia en materia econémica.

Los Estados dentro de esta zona tienen derechos exclusivos a efectos
de control, regulacién, explotacién y preservacién de los recursos orgénicos
e inorgdnicos, y de prevencién y control de la contaminacién, por lo que,
dentro de esta zona, aunque alejada del suelo del Estado, se mantiene la
obligacién de preservacién y proteccién de los recursos naturales.

® Plataforma continental

La Plataforma Continental en la III Convencién ha sido definida
como aquella que:
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[...] comprende el subsuelo de las dreas marinas y submarinas
que se extienden mds alld de su mar territorial y a todo lo largo
de la prolongacién natural de su territorio hasta el borde exterior
del margen continental, o bien hasta una distancia de 200 millas
marinas, contadas desde las lineas de base a partir de las cuales
se mide la anchura del mar territorial. En los casos que el borde
exterior de margen continental no llegue a esa distancia.

Sobre el particular es importante anotar que, en la Convencién de
Ginebra de 1958, el concepto de Plataforma Continental estaba determinado
por criterios de profundidad hasta los 200 metros de profundidad o mds alld
de esos 200 metros, hasta donde la profundidad permitiera la explotacién de
los recursos naturales de dicha zona por parte del Estado riberefio.

En esta zona, se permite por parte de los Estados la explotacién
de los recursos naturales, pero cabe resaltar que esta debe ser idealmente
coordinada con las formas de proteccién de los recursos naturales y en el
caso de Colombia, dénde las comunidades tienen una relacién especial con
los territorios, también con la proteccién al patrimonio.

Esta explicacién, frente a cada uno de los componentes marinos del
territorio es necesaria para entender con claridad que el Estado puede no
s6lo ejercer soberania dentro de cada uno de estos, sino que, ademds, tiene
la obligacién de proteger los recursos que se encuentren en este espacio.

En consecuencia, si bien el Estado colombiano, tenia la posibilidad
de manejar los recursos de la Reserva de la Biosfera del Seaflower, como
parte del ejercicio de su soberania, los limites de este manejo se encuentran
justamente en la necesidad de proteccién de la diversidad de esta reserva,
reconociendo su importancia tanto en un nivel ecolégico, por sus recursos
naturales, como a nivel cultural, por el arraigo de la comunidad raizal
frente a esta porcién de territorio, como se explicard en el siguiente acdpite.

Para concluir, es necesario hacer hincapié en que la declaratoria de
la Reserva de la Biosfera del Seaflower como patrimonio de la humanidad
resalta la importante de este ecosistema marino, lo cual tiene consecuencias
mds alld de las fronteras establecidas dentro del territorio, pues estas
fronteras, mds que libertad para actuar sobre el ecosistema, generan
un compromiso para el Estado frente a la conservacién de los recursos
naturales y la identidad cultural asociada, siendo esto una responsabilidad
con toda la humanidad.
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2.2. Arraigo en el mar como parte del patrimonio cultural de la

Nacién

El archipiélago de San Andrés y Providencia alberga un grupo étnico
minoritario denominado “raizal”. Mediante el Decreto Presidencial 2762 de
1991, se le protegié su identidad cultural y con el fin de limitar el derecho
de residencia en la isla se autorizé el control a la densidad poblacional
y la preservacién del ambiente y sus recursos naturales, siendo esto, un
reconocimiento claro de la relacién entre la comunidad raizal y el territorio
en el que habita.

Cabe resaltar que los raizales descienden de colonizadores europeos
(especialmente ingleses) y africanos (esclavos liberados y escapados de
otras islas) que llegaron al archipiélago en los siglos XVII, XVIII y XIX.
A su vez, los raizales tienen un dialecto, cultura y costumbres propias,
habiendo habitado su territorio durante mas de 300 anos. Igualmente, son
una comunidad con alta dependencia de los recursos naturales, ya que sus
principales actividades econdmicas se basan en la pesca, la agricultura y
la ganaderia, por lo que su desarrollo y visién cultural estdn directamente
ligadas al territorio que habitan.

En relacién con laactividad de la pesca artesanal, esta ha estado ligada
a la cultura y economia de los nativos raizales que la ejercian en conjunto
con la agricultura para el sustento del hogar. El crecimiento acelerado de
la poblacién y el incremento del turismo hacia las islas presioné una mayor
demanda de productos del mar, conllevando a que un mayor nimero de
personas se dedicaran ala actividad. En laisla de San Andrés hay registrados
538 pescadores artesanales y en Providencia 202, los cuales operan con 120
y 58 embarcaciones, respectivamente (Gobernacién, 2009).

Aunque el aporte de esta actividad al ingreso departamental no refleja
suimportancia (en 2010 la pesca representé el 2,1 % del PIB departamental),
en realidad en el mar de San Andrés, Providencia y Santa Catalina, se
encuentran algunas de las pesquerias mds importantes de Colombia, razén
por la cual se desarrolla una importante explotacién comercial de especies
marinas. El archipiélago aporta el 95% de la produccién nacional asociada
al Caracol Pala y el 85% de la produccién de langosta espinosa, siendo esta
Gltima una de las especies marinas con mayor valor comercial en el Gran

Caribe. (Sdnchez Jabba, 2012)
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Por otro lado, se hace importante destacar que, segin la Comisién
Interamericana de Derechos Humanos:

La ocupacién de un territorio por parte de un pueblo o comunidad
indigena no se restringe al nicleo de sus casas de habitacién; por
el contrario, el territorio incluye un 4rea fisica conformada por
un nucleo de casas, recursos naturales, cultivos, plantaciones y su
entorno, ligados en lo posible a su tradicién cultural” (Caso del
Pueblo Saramaka Vs. Surinam. Excepciones Preliminares, Fondo,
Reparaciones y Costas, 2007).

En esta misma medida, la relacién entre el Pueblo Raizal y sus
territorios no se limita a las aldeas o asentamientos especificos en territorio
fisico de las islas, pues “e/ uso y ocupacion territorial por los pueblos indigenas y
tribales va mds alld del establecimiento de aldeas especificas e incluye tierras que
se utilizan para la agricultura, la caza, la pesca, la recoleccion, el transporte, la
cultura y otros fines” debido precisamente a que los derechos de los pueblos
indigenas y tribales abarcan el territorio como un todo (Ortiz Roca, 2013).

Es porlo anterior, que la relacién entre lacomunidad raizal yla Reserva
de la Biosfera del Seaflower, constituye parte del patrimonio cultural de
la Nacién, siendo deber del Estado colombiano proteger este patrimonio,
pues al encontrarse la reserva dentro de su territorio y al ser esencial para
el desarrollo de una de sus comunidades étnicas, es su obligacién velar por
mantener la diversidad y las condiciones ecosistémicas, que aseguren en
consecuencia la conservacién de la comunidad raizal.

Para hacerlo atin més claro, se deben mencionar factores que permitan
evidenciar la importancia de la relacién entre la comunidad étnica raizal y el
mar del Archipiélago, siendo algunos de estos puntos, factores que también
permiten la materializacion y continuidad del patrimonio cultural:

B Sentido de pertenencia: el pueblo raizal lo expresa en el deseo de
preservar el territorio y la identidad cultural. De igual forma en
la vigencia de pricticas culturales que siguen muy arraigadas en
la comunidad (lengua, cocina espiritualidad, oficios nduticos,
musica, etc.), y en el deseo de revivir las tradiciones que se han
ido perdiendo pero que contintdan teniendo gran importancia
en la memoria colectiva (...)

B Organizacién social: no existe un nimero indiscriminado de
organizaciones sociales que defiendan los intereses del pueblo
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Raizal como si ocurre en otras comunidades, por ejemplo,
afrodescendientes. Ello se percibe como una fortaleza porque
facilitarfa la realizacion de acuerdos y la gestién del patrimonio
cultural.

[...]

B Solidaridad: se considera que el pueblo raizal sigue manteniendo
lazos de solidaridad fuertes que le permite un continuo
reconocimiento y valoracién de su etnia raizal y a su vez
de quienes no son parte de esta etnia. Ello se refuerza con la
capacidad de servir y con expresiones de respaldo cuando
alguien estd en momentos de dificultad.

B La espiritualidad y la religiosidad: se indica que el temor y
respeto por un ser superior es una fortaleza dentro del pueblo
Raizal porque les permite poner por encima valores superiores
a los intereses particulares, y obrar en concordancia con la ética
fijada desde tales creencias.

[...]

B Educacién: la valoracién de la educacién como un bien
inmaterial imprescindible para el pueblo Raizal lo ha llevado
a través de varias generaciones, a buscar la movilidad social y
el mejoramiento de sus condiciones colectivas a través de la
formacién educativa. Dentro de la comunidad se cuenta con
profesionales de muchas dreas y desde la infancia se inculca
la importancia de la escuela para la vida. (Organizacién de la
Comunidad Raizal Con Residencia Fuera del Archipiélago de
San Andrés, Providencia y Santa Catalina, 2016)

Estos factores, ligados fuertemente a la cultura raizal, permiten
evidenciar la importancia de la conservacién de la Reserva de la Biosfera
del Seaflower, siendo esta parte fundamental de la identidad y tradicién
de esta comunidad, que por razones de subsistencia desarrolla actividades
econdémicas como la pesca, la cual depende directamente de la correcta
conservacion de los recursos naturales.

Es por esto que la realizacién de actividades econémicas a gran escala
en la Reserva de la Biosfera del Seaflower vulneraba el derecho al patrimonio
cultural de la comunidad raizal, ademds de atentar contra la seguridad
alimentaria de la comunidad, pues las afectaciones a la diversidad de esta
zona ocasionan un desplazamiento de la actividad pesquera tradicional
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y diezman los recursos disponibles para la poblacién raizal (Grupo de
Investigacion en Derecho y Politica Ambiental de la Universidad Nacional
De Colombia, 2017).

3. LA PROTECCION AL DERECHO AL MEDIO AMBIENTE

El Articulo 79 de la Constitucién politica, consagra el derecho al
medio ambiente, y en la Ley 472 de 1998 en su Articulo 4, literales a)
El goce de un ambiente sano, de conformidad con lo establecido en la
Constitucién, la ley y las disposiciones reglamentarias y ¢) La existencia
del equilibrio ecolégico y el manejo y aprovechamiento racional de los
recursos naturales para garantizar su desarrollo sostenible, su conservacién,
restauraciéon o sustitucién. La conservacién de las especies animales y
vegetales, la proteccién de dreas de especial importancia ecolégica, de los
ecosistemas situados en las zonas fronterizas, asi como los demds intereses
de la comunidad relacionados con la preservacién y restauracién del medio,
se enmarca el rol de garante que debe asumir el Estado para dar efectivo
cumplimiento a la proteccién del medio ambiente.

La Corte Constitucional ha senalado que:

Esta Constitucién ecoldgica tiene dentro del ordenamiento
colombiano una triple dimensién: de un lado, la proteccién al
medio ambiente es un principio que irradia todo el orden juridico
puesto que es obligacién del Estado proteger las riquezas naturales
de la Nacién. De otro lado, aparece como el derecho de todas las
personas a gozar de un ambiente sano, derecho constitucional que es
exigible por diversas vias judiciales. Y, finalmente, de la Constitucién
ecolégica derivan un conjunto de obligaciones impuestas a las
autoridades y a los particulares” (Corte Constitucional, Sentencia

T-760/ 2007).

En este sentido, se debe entender que el medio ambiente no solo es
un derecho sino también un bien juridico constitucionalmente protegido,
cuya preservacién debe procurarse no tGnicamente mediante acciones
estatales, sino también mediante el concurso de todas las autoridades y el
diseno de politicas pablicas ajustadas a tal objetivo. Lo anterior, se ratifica
en sentencia C-431 de 2000,

Este derecho constitucional al medio ambiente [sic] sano se define
con un doble entendimiento. En este sentido, mientras por una
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parte se reconoce el medio ambiente sano como un derecho del cual
son titulares todas las personas - quienes a su vez estdn legitimadas
para participar en las decisiones que puedan afectarlo y deben
colaborar en su conservacion-, por la otra se le impone al Estado
los deberes correlativos de: 1) proteger su diversidad e integridad,
2) salvaguardar las riquezas naturales de la Nacién, 3) conservar las
dreas de especial importancia ecoldgica, 4) fomentar la educacién
ambiental, 5) planificar el manejo y aprovechamiento de los
recursos naturales para asi garantizar su desarrollo sostenible, su
conservacién, restauracién o sustitucion, 6) prevenir y controlar los
factores de deterioro ambiental, 7) imponer las sanciones legales y
exigir la reparacién de los dafios causados al ambiente y 8) cooperar
con otras naciones en la proteccién de los ecosistemas situados en
las zonas de frontera”.

De esta manera son claras las obligaciones que surgen para la
proteccién del medio ambiente.

Por su parte, la Declaracién de Rio sobre el Medio Ambiente y
Desarrollo, adoptada por la Conferencia de las Naciones Unidas sobre el
Medio Ambiente y el Desarrollo en Rio de Janeiro en 1992, pregona que
a fin de alcanzar el desarrollo sostenible la proteccién del medio ambiente
debe constituir parte importante del proceso de desarrollo y no podrd
considerarse en forma aislada. Anota, ademds, que los Estados deben
cooperar con espiritu de solidaridad mundial para conservar, proteger y
restablecer la salud y la integridad del ecosistema de la tierra. En particular,
dicha declaracién establece que el mejor modo de tratar las cuestiones
ambientales es con la participacién de todos los ciudadanos, permitiéndoles
informarse sobre las decisiones de las autoridades y facilitindoles el acceso
efectivo a los procedimientos judiciales y administrativos, entre estos el
resarcimiento de danos y recursos pertinentes. También resalta el papel
del legislador en este campo, al sefialar que los Estados deberdn promulgar
leyes eficaces sobre medio ambiente las cuales deben reflejar el contexto al
que se aplican. Es claro entonces la l6gica que el Derecho Internacional ha
propuesto en materia de medioambiente.

Asi, la Constitucién, en armonia con los instrumentos internacionales
mencionados, responde a la necesidad universal de preservacién de los
ecosistemas naturales en beneficio de las generaciones presentes y futuras,
consagrando para el efecto un catdlogo de disposiciones tendientes a la
proteccién y preservacién del medio ambiente y los recursos naturales del
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pais. Por un lado el ambiente como un derecho, ligado intimamente con
la vida, la salud y la integridad fisica de los asociados; y también como
un deber, por cuanto exige de las autoridades y particulares acciones
encaminadas a su proteccion.

Por el propésito de este capitulo es importante mencionar la tensién
que puede existir entre la libertad de empresa y el desarrollo econémico
vs. la existencia del equilibrio ecolégico, el manejo y aprovechamiento
racional de los recursos naturales para garantizar su desarrollo sostenible,
su conservacion, restauracion o sustitucion.

El crecimiento econémico es uno de los factores fundamentales del
bienestar de los seres humanos, de ahi la importancia que tiene su estudio
tanto en el plano tedrico cientifico como en su aplicacién a las politicas
de los paises. El crecimiento econémico se produce como consecuencia
de un proceso de acumulacién de capital entendido en sentido amplio
(fisico, natural, humano, intelectual y social) cuyo motor es el progreso
tecnoldgico. La escasez de recursos naturales no renovables y la degradacién
del medioambiente suponen un drenaje de las tasas de crecimiento, por
lo que resulta esencial estudiar las condiciones bajo las cuales se puede
alcanzar un crecimiento sostenible. Este tipo de crecimiento exige que la
actividad econémica no reduzca la capacidad de las futuras generaciones
para continuar el proceso, es decir que el bienestar social no sea decreciente
en el tiempo (De Castro Lejarriega, 2009).

Hace casi medio siglo, en 1969, se adopté, por la Asamblea General
de Naciones Unidas, la Declaracién sobre el Progreso y el Desarrollo en lo
Social. El Articulo 12 literal ¢) de esta Declaracién se destaca “la proteccién
y el mejoramiento del medio ambiente” como uno de los objetivos
principales para lograr el progreso y el desarrollo en lo social. Al tomar en
cuenta lo anterior, es necesario senalar la relacién entre desarrollo y medio
ambiente, ya que:

la idea que tiende a aceptarse en todo el mundo es que los problemas
del medio ambiente son los problemas de desarrollo y que la meta
del desarrollo sostenible debe ser la de conciliar el crecimiento
econémico para la poblacién en general, presente y futura, con
la renovabilidad de los recursos, proceso que implica cambios
politicos, econémicos, fiscales, industriales y de manejo de los
recursos naturales, bi6ticos y energéticos (Aguilar Cavallo, 2017).
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Asi, la degradacién y el deterioro ambiental, tales como la
desertificacién, la deforestacién, la contaminacién del agua y del aire, la
amenaza a la biodiversidad, la extincién de especies, la destruccién de la
capa de ozono, son solo algunos de los asuntos que requieren una atencién
inmediata y concertada con el objeto de asegurar la sustentabilidad del
desarrollo (Contreras Nieto, 2001).

Un afio después de la Declaracién sobre el Derecho al Desarrollo
de 1986, el denominado Informe Brundtland de 1987, resalt6 la estrecha
relacion entre la proteccién del medio ambiente y el desarrollo a través del
desarrollo sostenible. Alli se afirmé que:

[...] el desarrollo sostenible persigue la consecucion de tres objetivos
esenciales: Ecolégico: mantenimiento de los sistemas fisicos y
biolégicos que sirven de soporte a la vida de los seres humanos.
Econémico: se traduce en la eficiencia en la utilizacién de los recursos
y el funcionamiento racional del sistema econémico. Sociocultural:
distribucién equitativa, y solidaridad inter e intrageneracional.

Finalmente, la Declaracién Final de la Conferencia Mundial de
Derechos Humanos, realizada en Viena en 1993, y aprobada por consenso
por 171 Estados participantes, que orienté el desarrollo como un derecho
al desarrollo sostenible y que consolida la intima conexién entre proteccién
del medio ambiente y las necesidades derivadas del desarrollo (Boyle,
2004). Ahora bien, autores como Antonio Augusto Cangado han senalado
que:

[...] el derecho a vivir en un medio ambiente libre de contaminacién
incluye el desarrollo dentro de la materia cubierta por éste [sic].
Cuando hablamos de desarrollo ello implica incorporar el concepto
de sustentabilidad y, por extensién, de derecho al desarrollo. De esta
manera, el desarrollo sustentable serfa la conexién entre el derecho a
vivir en un medio ambiente libre de contaminacién y el derecho al

desarrollo (Cancado Trindade, 1995)

Durante varios anos, la Corte Constitucional, ademds de desarrollar
los conceptos de “constitucién ecoldgica”, desarrollo sostenible y derecho
al medio ambiente, ha proferido sentencias, en las cuales analiza la tension
entre estos conceptos y otros derechos fundamentales, dentro de los cuales
ha tenido que realizar ponderaciones para determinar cudl derecho prima
sobre otro.
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La Corte Constitucional en algunas providencias le ha dado prioridad
al derecho al medio ambiente sobre la libertad de empresa y desarrollo
econémico. De esta forma, al revisar una accién de tutela en contra de
Ecopetrol, sefial6 en sentencia T-574 del afio 1996 que:

Cuando por consecuencia del modelo econémico, se persigue el
mdximo de ganancia, de todas maneras la valoracién de los activos
de una empresa comercial no puede llegar a justificar la violacién
de los sistemas biofisicos porque esto atenta contra el desarrollo
sostenible al cual tiene derecho toda la humanidad y en no pocas
ocasiones, lleva a colapsos catastréficos que afectan la diversidad
biolégica. Esa diversidad de formas de vida es indispensable para la
sobrevivencia de la biosfera y de la especie humana.

Sin embargo, en la sentencia en mencién también se hace referencia
a la importancia del desarrollo econémico, en este caso se expresa la
necesidad de la explotacién petrolera, por lo que la Corte sefiala, aunque
estos actos son necesarios se deben llevar a cabo de la manera mis diligente
y cuidadosa posible.

Al continuar con el andlisis anterior, en la sentencia C-339 del
ano 2002 con ponencia del magistrado Jaime Aratjo Renteria, la Corte
Constitucional resolvié una accién publica de inconstitucionalidad en
contra de diversos articulos del Cédigo de Minas. Alli, el Alto Tribunal
realiza un extenso andlisis de ponderacién entre los beneficios econémicos
de la minerfa en Colombiay el derecho y deber de cuidar el medio ambiente
en cabeza del Estado

Dentro de este contexto es necesario conciliar el grave impacto
ambiental de la minerfa con la proteccién de la biodiversidad y el
derecho a un medio ambiente sano, para que ni uno ni otro se
vean sacrificados. Es aqui donde entra el concepto del desarrollo
sostenible acogido en el Articulo 80 de nuestra Constitucion
y definido por la jurisprudencia de la Corte como un desarrollo
que “satisfaga las necesidades del presente, sin comprometer la
capacidad de que las futuras generaciones puedan satisfacer sus
propias necesidades.” (Corte Constitucional, 2002)

Finalmente, la Corte termina resolviendo que si bien la minerfa es
una actividad necesaria que genera grandes ganancias y beneficios para
la economia nacional, esta se debe realizar ¢jerciendo el mayor cuidado
posible para mitigar los impactos en el medio ambiente.
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Al tener claro lo anterior, en los distintos pronunciamiento e
instrumento se reconoce que la libertad de empresa es uno de los derechos
constitucionales consagrados en nuestra Carta Politica. Este derecho sin
embargo se encuentra regulado por una serie de limitaciones que buscan
proteger otros fines protegidos por nuestra Constitucién. Asi, el desarrollo
econémico debe entenderse desde una doble dimensién, primero, como
libertad y segundo, como funcién social y ecolédgica, por tanto, la libertad
de empresa debe conciliarse con los valores y principios constitucionales
de rango superior (Corte Constitucional, Sentencia T 375 de 1997). Es
por ello, por lo que la Constitucién ha impuesto tres limites claros a la
libertad de empresa, a saber (i) la prevalencia del interés general (i) las
competencias de intervencién y regulacién a cargo del Estado y (iii) los
principios de razonabilidad y proporcionalidad.

3.1. El mar Caribe y su proteccién: Aplicacién del Principio de
precauciéon

Tal como se estudié en la primera parte del capitulo, el mar es parte
integral del territorio y por esto mismo la defensa y proteccién de este, estd
en cabeza del Estado. Los Estados caribefios de la Regién del Gran Caribe,
tienen una relacién de dependencia de sus comunidades con los servicios
que le ofrece el medio marino para el sustento del bienestar humano sociales
(Breton, 2006, p. 35), pues esta region, al igual que muchas otras zonas
costeras en todo el mundo, se caracteriza por la presencia de ecosistemas
muy diversos y frigiles que dan lugar a numerosas actividades productivas
alrededor de las cuales se desarrollan los asentamientos humanos y las
comunidades.

De acuerdo con el Convenio para la Proteccién y el Desarrollo del
Medio Marino en la Regién del Gran Caribe (1986), la regién se extiende
por “el medio marino del golfo de México, el mar Caribe y las zonas
adyacentes del océano Atldntico al sur de las 30" millas de latitud norte y
dentro de las 200 millas marinas de las costas atldnticas de los Estados a los
que se hace referencia en el Articulo 25 del Convenio”. El mar Caribe, al ser
un mar cerrado o semi-cerrado? , se caracteriza por la elevada sensibilidad de
su biosfera, dada la poca movilidad que sus corrientes presentan, las cuales

2 Mar cerrado o semi-cerrado: “Cuerpo de agua rodeado por dos o mds Estados Riberefios y
comunicados al mar abierto por un estrecho. Esta constituido generalmente por mares
territoriales o zonas econdémicas exclusivas de los mismos Estados”. (Espino, 1999)



218 INTERESES DE COLOMBIA EN EL MAR

se enroscan, agudizando los efectos de cualquier accién que se ocasione en
sus aguas, pues aun cuando el dano se produzca en un Estado especifico,
se extenderd mds alld de su jurisdiccién y repercutird negativamente en
el resto de los Estados. Por lo anterior, es indispensable que la accién de
todos los Estados que hacen parte de la zona se haga de forma sostenible y
conjunta considerando a la regién en su totalidad.

Existe un estrecho vinculo entre el equilibrio ecolégico de la regién del
Gran Caribe y las condiciones de vida de las personas que habitan las costas
e islas de la regién y ante la posibilidad de extraer hidrocarburos o construir
proyectos de infraestructura, por su magnitud y vocacién, amenazan con
poner en peligro el ecosistema marino y, consecuentemente, la calidad
de vida, la integridad personal, el desarrollo econémico, social, cultural y
recreacional de los habitantes de las costas e islas de la regién. En este sentido
es importante poner en marcha el deber de precaucién en asuntos ambientales,
el cual surge como “consecuencia de la busqueda de la proteccién del medio
ambiente y la salud humana frente a ciertas actividades caracterizadas por la
incertidumbre cientifica sobre sus posibles consecuencias” (Gonzdlez Arruti,
2015). Con base a él, se senalan las medidas preventivas que deben tener
los Estados cuando realicen actos de explotacion y/o exploracién, a fin de
proteger a los habitantes de otros Estados.

El principio de precaucién estd consagrado en diferentes instrumentos
internacionales, como la Declaracién de Rio sobre el Medio Ambiente y el
Desarrollo de 1992, en la cual se sefala: Principio 15:

Con el fin de proteger el medio ambiente, los Estados deberdn
aplicar ampliamente el criterio de precaucién conforme a sus
capacidades. Cuando haya peligro de dafo grave o irreversible, la
falta de certeza cientifica absoluta no debera utilizarse como razén
para postergar la adopcién de medidas eficaces en funcién de los
costos para impedir la degradacién del medio ambiente

En la Convencidén de la Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar,
se hace alusién al deber de precaucion, al establecer en su Articulo 206
la obligacién de los Estados de evaluar los efectos que pueden traer las
acciones que emprendan en el territorio de su jurisdiccion:

Los Estados que tengan motivos razonables para creer que las
actividades proyectadas bajo su jurisdiccién o control pueden causar
una contaminacién considerable del medio marino u ocasionar
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cambios importantes y perjudiciales en él, evaluardn, en la medida
de lo posible, los efectos potenciales de esas actividades para el
medio marino e informardn de los resultados de tales evaluaciones
en la forma prevista en el Articulo 205.

Entonces el principio de precaucién hace referencia a las medidas
que se deben adoptar en casos donde no existe certeza cientifica sobre el
impacto que pueda tener una actividad en el medio ambiente. Este principio
a nivel internacional es considerado como un aspecto fundamental para
la gestién ambiental que sustenta un verdadero desarrollo sostenible con
responsabilidad intergeneracional, en razén que obliga a los estados a
tomar las medidas apropiadas para prevenir el dano que pueda resultar de
actividades que realice, especificamente en las que vaya a afectar el medio
ambiente.

4. LA EXPERIENCIA DEL GRUPO DE ACCIONES
PUBLICAS COMO LA MATERIALIZACION DE LOS
DERECHOS AL PATRIMONIO HISTORICO Y CULTURAL
Y AL MEDIO AMBIENTE SANO

El Grupo de Acciones Publicas, GAP, es una clinica juridica de interés
publico, adscrita al Consultorio Juridico de la Universidad del Rosario,
que trabaja por la defensa de los derechos humanos y el interés publico.
El trabajo del Grupo se realiza por medio de casos de la vida real en los
cuales los estudiantes que son parte de la clinica actiian asumiendo el rol
de abogados, materializando asi sus conocimientos y experiencia adquirida
durante la carrera. La misién del GAP es promover la responsabilidad social
en el gjercicio de la profesion legal y, al mismo tiempo, aportar elementos
para la construccién del balance social de la Universidad, para lo cual
promueve el uso de los mecanismos de proteccién de los derechos humanos
y el interés puablico, procurando el acceso a la justicia de comunidades
en condicién de vulnerabilidad y la atencién de las necesidades juridicas
colectivas del entorno social en el que se desempenan los estudiantes desde
su rol de futuros abogados.

En cumplimiento de esta misién, se ha encontrado que la
presentacién de acciones constitucionales o hacerse parte en los procesos
constitucionales, como también intervenir ante la Corte Constitucional o
ante el Sistema Interamericano de Derechos Humanos, son un escenario
para el ejercicio de la participacién ciudadana con el fin de hacer valer
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derechos, proteger comunidades vulnerables y procurar la guarda de
la Constitucién. Al considerar lo anterior, en esta parte del capitulo se
presentard la experiencia del Grupo de Acciones Publicas relacionada con
la proteccién del Seaflower, mediante el ¢jercicio de la accién popular.

4.1. La defensa del derecho colectivo al medioambiente: accién

popular Seaflower
El Grupo de Acciones Publicas (GAP) ha tenido desde hace varios

anos acercamiento con la poblacién raizal y en general con la comunidad
de San Andrés, Providencia y Santa Catalina, instaurando o coadyuvando
algunas acciones para la proteccién de los derechos colectivos. En esta
oportunidad la amenaza al derecho colectivo al medioambiente surgié de
la adjudicacién a la firma Repsol Exploration Colombia S.A. en consorcio
con YPF S.A. y Ecopetrol S.A por parte de la Agencia Nacional de
Hidrocarburos de dos bloques ubicados dentro de la Reserva de Biosfera
Seaflower y su Area Marina Protegida. El GAP, coadyuvé a la Corporacién
para el Desarrollo Sostenible del Archipiélago de San Andrés, Providencia
y Santa Catalina en el proceso de accién popular para lograr la proteccién
efectiva de la Reserva de Biosfera.

La accién popular se encuentra consagrada en el Articulo 88 de la
Constitucién politica y tiene como finalidad, segin el Articulo 2 de la Ley
472 de 1998 “evitar el dano contingente, hacer cesar el peligro, la amenaza
o la vulneracién o agravio sobre los derechos colectivos, o restituir las cosas
a su estado anterior cuando fuere posible”, es decir, la accién popular no
solo es accién auténoma y principal, sino que estd destinada a la proteccién
y prevencién de una eventual violacién de los derechos colectivos.

En este sentido los argumentos del GAP, durante el proceso se
pueden resumir de la siguiente forma

1. El deber estatal a conservar dreas de especial proteccién ecoldgica
como lo es la reserva de la Biosfera Seaflower, sino también el deber
de prevenir posibles factores de deterioro ambiental. Por este motivo
el Estado no puede desconocer ni hacer caso omiso a su papel como
responsable de la proteccién del medio ambiente.

2. Elfundamento juridico que surge del Derecho Internacional Ambiental,
en particular de la Declaracién de Estocolmo y la Declaracién de
Rio, en las que se enfatiza en la planificacién y uso racional de los
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recursos naturales y en la necesidad de tener en cuenta la solidaridad
internacional e intergeneracional.

3. En el caso en concreto, se verificaban todos los elementos necesarios
para la aplicacién del principio de precaucién: (i) peligro para el
medio ambiente (ii) peligro que no ha sido comprobado en términos
absolutos, pero si tiene un respaldo de evidencia (iii) que requiere de
las autoridades la adopcién de medidas encaminadas a la proteccién
de los ecosistemas.

La Agencia Nacional de Hidrocarburos contesté la demanda,
sefalando que la accién se debia desestimar porque se estaba realizando
una peticién antes de tiempo pues para poder iniciar las actividades de
exploracién y explotacién en la zona, primero debian conferirse las licencias
ambientales correspondientes, y estas atin no se habian solicitado por parte
de las empresas. Ademds, argumentaron que la declaracién de Reserva de
Biosfera Seaflower no constituia en estricto sentido una medida restrictiva
para desarrollar actividades econémicas, pues el documento “Reserva de la
Biosfera- La Estrategia de Sevillay el Marco Estatutario de la Red Mundial”
de la Unesco establecié que no necesariamente existen restricciones o
impedimentos para desarrollar actividades econémicas dentro de este tipo
de reservas con reconocimiento internacional. Finalmente, argumenta
que en la adjudicacién de los derechos de exploraciéon y explotacién se
excluyeron zonas restringidas por su naturaleza especial.

En el fallo de primera instancia, el Tribunal Administrativo de
San Andrés, Providencia y Santa Catalina ordené a la Agencia Nacional
de Hidrocarburos suspender el proceso iniciado para la exploracién y
explotacién de petréleo que se pretendia desarrollar como resultado de la
adjudicacién de los bloques Cayos 1 y 5, en la zona objeto de proteccién,
sentencia que fue apelada por las empresas petroleras. El caso se fall6
definitivamente por parte del Consejo de Estado, resolviendo dos grandes
problemas juridicos que se desarrollardn en detalle con los respectivos
argumentos a continuacion.

a.  ;Resulta legitimo o no que —en aras de proteger los derechos
colectivos ambientales amparados por el fallo impugnado frente
a la Reserva de la Biosfera declarada por la Unesco — se prohiba
o excluya el desarrollo de una actividad declarada de utilidad
publica?
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En este punto los argumentos fueron:

El archipiélago de San Andrés, Providencia y Santa Catalina se
constituye en reserva de la biosfera, y una caracteristica propia
es la aplicacién de normas especiales encaminadas a facilitar
el cumplimiento de los objetivos que justifican su declaracién;
sustrayéndose a si estas zonas del régimen juridico general.

Para el caso de las reservas ambientales, aplica una excepcién al
principio de libertad que prohijan los recurrentes; pues “[ ] en las
distintas dreas protegidas que integran el Sistema Nacional de Areas
Protegidas se prohiben todos las usos y actividades que no estén
contemplados como permitidos para la respectiva categoria’. En
otras palabras: solo estd permitido aquello que expresamente ha sido
autorizado por las autoridades ambientales respectivas.

La demanda no se reduce a buscar la proteccién de zonas de arrecifes
de corales, pastos marinos y manglares y de las especies de faunay flora
del complejo ecolégico marino, sino que va mds alld extendiéndose
a la reserva de Seaflower como una universalidad protegida ya
que reconoce que una vez que los individuos alcanzan un tamano
suficiente, se desplazan hacia los hdbitats propicios para completar su
ciclo de vida y es aqui dénde estdn sujetas al aprovechamiento coma
recurso hidrobiolégico. Por esta razén se consideré la proteccién en
el dmbito especial amplio.

En criterio de este Juez Constitucional, se evidencia la fragilidad
y riqueza excepcional de la reserva del Seaflower, asi como la
amenaza que representa para esta zona y sus recursos, el desarrollo
de la actividad de exploracién y explotacién de hidrocarburos que se
pretende.

:Es aplicable el principio de precaucién para imponer medidas
restrictivas a otros derechos como la libertad de empresa y los
adquiridos por el contrato?

Se afirma que resulta desacertado exigir certeza sobre los riesgos
e implicaciones como condicién para la aplicacién del principio
de precaucidn, toda vez que es justamente la incertidumbre sobre
distintos aspectos riesgosos o nocivos de una actividad (sus efectos,
las condiciones de tiempo, modo y lugar de su produccidn, etc.) lo
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que cualifica el dmbito de aplicacién de este principio y permite
distinguirlo del principio de prevencién;

®  FEl principio de precaucién tiene como caracteristica habilitar la
toma de decisiones en escenarios de incertidumbre ocasionado por
la complejidad de la accién que se desarrolla en dmbitos técnicos
y cientificos. Es, entonces, un mecanismo que busca impedir la
pardlisis de las autoridades frente a la ausencia de certeza respecto de
las eventuales consecuencias negativas de una actividad y,

° Frente a la aplicacién del principio de precaucién a una decisién
contractual y no a una ambiental en estricto sentido, pese de ser cierto
que este principio debe ser atendido por las autoridades ambientales
y los particulares responsables de impedir la degradacién del medio
ambiente, también lo es que se trata de un principio constitucional;
y que por lo tanto permea todas las decisiones de las autoridades
publicas en los distintos campos de accién.

La seccién primera del Consejo de Estado, en sentencia del 15 de
diciembre del 2016, reconocié la importancia que reviste el archipiélago
como reserva de biosfera, y dio prevalencia al principio de precaucién parala
conservacion de las riquezas naturales en cumplimiento de las obligaciones
internacionales del Estado colombiano y con el fin de evitar danos graves e
irreversibles al ecosistema marino.

En palabras del Consejo de Estado “tanto desde el punto de vista de
desarrollo sostenible y la solidaridad interregional, como de la solidaridad
intergeneracional, no hay duda que la opcion preferible es la de sacrificar las
rentas que eventualmente podria generar la explotacion de hidrocarburos en el
Archipiélago, para en su lugar conservar la riqueza natural y cultural que aloja
por causa del desarrollo™; y que dada la fragilidad del Ecosistema protegido
“sugiere fuertemente extremar las medidas de proteccién a favor de su
conservacién, como principal forma de asegurar la transmisién efectiva
a las futuras generaciones de este legado majestuoso que nos concedié la
naturaleza”.

La importancia del fallo para la proteccién del medio ambiente en el
pais. La decisién del Consejo de Estado, resulta especialmente importante
debido a que reconoce y aplica el principio de precaucién como ya se
menciond, pero ademds porque reconoce que la proteccién a la reserva
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biosfera de Seaflower resulta mds importante que los réditos econémicos
que se podrian percibir si se permitiera la explotacién de hidrocarburos en
ella. Esto resulta fundamental pues se estd empezando a reconocer cada
vez mds en los estrados judiciales que se debe pensar en otras formas de
desarrollo econémico que no impliquen la destruccién del entorno o del
medio ambiente.

4.2. Proteccién del patrimonio natural y cultural como argumento
juridico para la conservacién de la Reserva de la Biosfera del

Seaflower.

Para finalizar, se debe sefalar igualmente que la vision de la Reserva
de la Biosfera del Seaflower, como parte del patrimonio cultural y natural
de la Nacién, es un argumento fundamental para defender la proteccién
de este ecosistema, pues la relacién de la reserva con la comunidad raizal
y la necesidad y obligacién del Estado de proteger los recursos naturales,
permiten evidenciar de forma clara e innegociable, el deber del Estado de
no explotar y en consecuencia deteriorar la zona.

Vale la pena resaltar, que ésto estd fuertemente ligado con la defensa
del derecho colectivo al medio ambiente sano, pues la posibilidad de
realizar labores de exploracién y explotacién de hidrocarburos en la Reserva
de la Biosfera del Seaflower, violaba abiertamente el deber del Estado de
mantener y proteger las dreas de especial proteccién ecoldgica, causando
una vulneracién al medio ambiente y generando en consecuencia, una
vulneracién directa a los derechos de la comunidad raizal, que necesitaban
de esta reserva para desarrollarse en su cultura.

Estos dos derechos, altamente ligados, representan para el Estado
una obligacién de proteger la Reserva de la Biosfera del Seaflower, evitando
el desarrollo de cualquier tipo de actividad econémica de alto impacto, que
pusiera en peligro el ecosistema, a la comunidad y la relacién de esta dltima
con el ambiente en el que se desarrolla.

CONCLUSIONES
La declaratoria de la UNESCO en el afio 2000 del archipiélago

como Reserva mundial de la Biosfera, por estar ahi ubicada la reserva
de Biosfera insular marina mds grande del mundo, es una muestra clara
de la biodiversidad con la que cuenta Colombia, por esto, aunque esta
declaracién juridicamente no impone una serie de medidas imperativas
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para Colombia, si impregna de responsabilidad ambiental y moral al pais,
bajo el entendido de que se encuentra bajo nuestra proteccién uno de los
ecosistemas mds ricos, diversos y tnicos en el mundo.

Adicionalmente, si se cuenta la importancia en términos culturales
que tiene la reserva, que ademds de su gran diversidad, representa un pilar
fundamental para el desarrollo de la comunidad étnica raizal, es claro el
deber del Estado frente a su preservacion, contrario a la politica meramente
econémica que prevalecia antes del fallo de primera instancia del Tribunal
Administrativo de San Andrés, Providencia y Santa Catalina y del fallo de
segunda instancia del Consejo de Estado.

Este tipo de decisiones sirven para generar conciencia sobre el debate
que como sociedad debe darse sobre la forma en la que se desarrolla y sobre
el concepto en general de desarrollo. Ademds, contrario a lo que podria
pensarse a primera vista, este tipo de decisiones sirven para el desarrollo
econémico del pais, pero un desarrollo basado en la sostenibilidad y la
proteccién del medio ambiente, que en el largo plazo, resultard siendo
mucho mds benéfico para toda la sociedad colombiana. Tal vez por esto las
empresas podrian no recibir con facilidad este tipo de decisiones, pero el
mensaje de fondo no es que no estd permitido el desarrollo, tan solo que no
estd permitido a cualquier precio.

Es por esto, que para concluir, se debe resaltar que la proteccién al
medio ambiente y a la diversidad étnica y cultural es una materializacién
del Estado Social de Derecho, el cual, dentro de la carta magna logré incluir
pilares fundamentales para el desarrollo de la visién como Estado, dentro
de los que se encuentran el respeto por los derechos y las tradiciones, razén
por la cual, tanto el Estado, como la sociedad, debe luchar por la proteccion
de los recursos naturales y por el mantenimiento de la relacién de estos con
las comunidades, como parte del compromiso de construccién de Nacién.
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Carituro VIII
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INTRODUCCION
Desde los fenicios? (Reddie, 1841) hasta nuestros dias; desde Mahan?

(1890) hasta Till* (2013), el comercio por via maritima ha significado el
gran interés de los pueblos, en especial los maritimos, y el eje central del
estudio del Poder Maritimo en el mundo. El comercio internacional y el
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intercambio con otras culturas son quizds dos de los factores que afectan
de manera efectiva la prosperidad de una nacién. El transporte por via
maritima en las economias nacionales juega un papel econémico que no
puede desconocerse. No en vano el padre de la economia expresé en su
texto La Riqueza de las Naciones, publicado en 1776:

... [Sin el transporte por agua] puede haber poco o ningtin comercio
de cualquier tipo entre las partes distantes del mundo. ;Qué
bienes podia soportar las expensas de la tierra para el transporte
entre Londres y Calcuta? Si hubiera algo tan precioso, como para
ser capaz de soportar este gasto, ;con lo que la seguridad iba a ser
transportado por el territorio de tantas barbaras naciones? Estas
dos ciudades, sin embargo, realizan actualmente un muy comercio
considerable entre si.

La gran mayoria de paises mueven buena parte de sus bienes de
importacién o exportacién por esta via, generando dindmicas locales que
terminan afectando el sistema de produccién y por lo tanto el producto
interno bruto y la calidad de vida de los pueblos. No en vano, en 2016, mds
del 80% del total de cargas, expresadas en peso, en el globo se movilizaron
por via maritima (UNCTAD, 2017). Acuerdo a datos del sistema
estadistico de comercio exterior de la Direccién de Impuestos y Aduanas
Nacionales- Dian, durante el 2016 Colombia movilizé aproximadamente
176 millones de toneladas por un valor FOB> aproximado de 74 mil
millones de délares. De este, el 96,37% del total de la carga movilizada,
aproximadamente, 169 millones de toneladas, utilizé la via maritima, 5
millones de toneladas (3,15%) la via terrestre, 750 mil toneladas (0,43%) la
via aérea y 94 mil toneladas (0,05%) sali6 por instalaciones de transporte
fija.® Asi, considerando el valor de las cargas, la via maritima es igualmente
determinante para la economia nacional. E1 72,92% del valor total (54 mil
millones de ddlares aproximadamente) son movilizados por ese modo de
transporte. Por via aérea se movilizan el 14,7% (11 mil millones de USD),
por via terrestre el 12,25% (9 mil millones de USD) y por instalaciones fijas
el 0,16% (115 millones de USD). De estos, 28.5 mil millones, tasados segtin

5 FOB indica que la responsabilidad del transporte de la carga recac en la contraparte, por lo
tanto, los beneficios derivados de esta operacién también serdn para él. La palabra FOB, tanto
en las exportaciones como en las importaciones indica el término ICOTERM del contrato de
transporte maritimo.

6 De acuerdo con el sistema 11 toneladas fueron transportadas por correo y 5 toneladas por vias
fluviales interiores.
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el término de compraventa internacional costo seguro y flete - CIF por sus
siglas en inglés, fueron importaciones y 25.5 mil millones exportaciones, en
condiciones libre abordo- FOB. Por todo ello, el transporte y el comercio
maritimo se constituyen de acuerdo con la Politica Nacional del Océano y
los Espacios Costeros (En adelante PNOEC 2017) como uno de los trece
Intereses maritimos nacionales para Colombia (Comisién Colombiana del
Océano, 2017).

Las ciudades portuarias como enclaves econémicos, industriales y
centros de logistica, juegan un papel fundamental en el desarrollo de ese
intercambio mundial de mercancias. Son las ciudades portuarias, el lugar
donde se ¢jecutan interacciones que potencializan la economia del pais. En
la mayoria de los casos, las condiciones geograficas naturales apropiadas
para el acceso desde el mar; las operaciones de transferencia de mercancias
y la seguridad misma de personas, naves y comercio, dieron lugar a
asentamientos, que por las dindmicas propias del comercio comenzaron
a crecer hasta convertirse en grandes ciudades en la costa con importante
influencia en el comercio mundial. De alli, el origen y evolucién de muchas
de las ciudades mercantiles y marineras del mediterrineo que lograron
prevalecer y tener la supremacia naval en el comercio en Europa en la edad
media; que los ingleses hayan buscado tener el control de ciudades claves
en el entramado del comercio con regiones lejanas en el océano [ndico; que
Estados Unidos hayan procurado el control de zonas portuarias claves para
su expansion econdmica a finales del siglo XIX y comienzos del XXy que
hoy paises como China o India disefien sus estrategias maritimas entorno
al acceso a puertos estratégicos en regiones de proyeccion geopolitica para
expandir sus relaciones comerciales (Kaplan, 2009; Till, 2013).7 Por ello,
Friedman (2010) sostiene:

“Estados Unidos controla todos los océanos. Ninguna otra potencia
en la historia habfa podido conseguirlo. Ese control no sélo [sic] es
la base de su seguridad, sino también de su capacidad de moldear
el sistema internacional. Nadie navega a ninguna parte por mar si
los estadounidenses no lo aprueban, al fin y al cabo, mantener el
control de los océanos del mundo es el objetivo geopolitico mds
importante”.

7 Como ejemplo, la China con su estrategia del Collar de Perlas, busca conectar su economia a
través de puertos estratégicamente localizados en paises del sureste asidtico y de Asia central para
tener mayor incidencia comercial y militar en el océano Indico.
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Recientemente, por politicas de planeacién estatal asociada a
capacidades de infraestructura y facilidades de conectividad con otras
regiones al interior de las naciones, se adaptaron lugares propicios con
terminales portuarios, generando efectos similares. En otros casos, como
el del terminal del puerto de La Unién en El Salvador, para mencionar
solo un ejemplo, la planificacién no revisé todos los aspectos minimos,
convirtiéndose en grandes elefantes blancos sin uso alguno.

La evolucién de nuevos tipos de productos y sistemas de embalaje ha
afectado las formas de transporte determinando la evolucién de los tipos de
buques que se emplean para el transporte de mercancias que circulan por
los mares del mundo. A su vez, la evolucién de los buques ha determinado
las condiciones necesarias de operacién en los canales de acceso, zonas de
fondeo y darsenas de operacién en las ciudades portuarias alrededor del
mundo. Todo esto, al final, impone grandes cargas fiscales en los Estados
para la operacién de los puertos, exigiendo interactuar con otros actores
en el negocio de los servicios portuarios para lograr, entre otras, mayor
efectividad, reduccién de tiempos de cargue y descargue y optimizacién
financiera, para las partes involucradas en la aventura maritima.

Uno de los mecanismos para lograr esto, ha sido el desarrollo de
politicas publicas donde el Estado se encarga del disefio y desarrollo de
la infraestructura bdsica, gestionando recursos para modernizarla y
optimizarla. De igual forma, se encarga de fomentar la inversién privada
y la libre competencia para potencializar la competitividad nacional en
un ambiente de negocios globalizado y altamente demandante en recursos
financieros, técnicos y de personal. Para ello, se asignan los terminales
portuarios bajo diferentes esquemas de derechos de propiedad, uso y
usufructo, que van desde la proveeduria de infraestructuray superestructura
para la operacién de un tercero (ToolPort); el uso de concesiones portuarias,
que sin transferir la propiedad de la infraestructura se permite la inversién,
operacién y mantenimiento privado (Land Lord) hasta la transferencia
total de la propiedad de la infraestructura portuaria a privados.

A esto, se debe agregar que hoy dia es comiin que los paises busquen
su insercién en los mercados de otras naciones a través de la firma de tratados
de libre comercio o la conformacién de bloques econémicos regionales. Para
ello, la eficiencia de los puertos juega un papel fundamental. El diagndstico
del desarrollo econémico del sector contemplado en la PNOEC 2017,
describe parcialmente la situacién previa a la reforma portuaria llevada a
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cabo en 1991 por el Gobierno Nacional y su desarrollo posterior. Se resalta,
que “el pais cuenta con aproximadamente 85 concesiones portuarias que
incluyen los puertos maritimos y fluviales”. De igual manera, se relaciona la
importancia de nuevos proyectos que involucran puertos de hidrocarburos,
de cargue y descargue de graneles liquidos, de manejo de cruceros, de gas
licuado, entre otros (Comisién Colombiana del Océano, 2017).

Producto de la implementacién de nuevas tecnologias orientadas
a mejorar la productividad de las operaciones de cargue y descargue,
asi como la implementacién de nuevos tipos de propulsiones y avances
tecnolégicos referidos a la metalurgia naval y los sistemas de navegacién,
desde hace tres décadas se ha venido produciendo una revolucién en
los sistemas de transporte maritimos, que tiene como protagonista al
contenedor, que no siendo mds que una unidad de embalaje reutilizable,
potencid la especializacién de los trdficos y en consecuencia de las naves y
de las infraestructuras y superestructuras portuarias.

Como lo sefala el informe sobre transporte maritimo de la
UNCTAD (2017), una alta dindmica del sector representada en grandes
exigencias de capital de inversién en escenarios de competencia dindmica
e incertidumbre, aumentan las presiones sobre las concesiones existentes y
los proyectos a implementar, orientados siempre a optimizar el sistema de
transporte maritimo han traido como consecuencia una mayor exposicién
al riesgo en escenarios de alta volatilidad. Los buques de gran capacidad
para el cargue de contenedores, han desplazado los buques medianos a
rutas secundarias, cambiando las condiciones requeridas para la operacién
en las terminales portuarias de la region. Igual fenémeno sucede en los
cargueros, tanqueros y demds tipos de barcos. No obstante, lo anterior,
en los servicios de linea regular, que presentan itinerarios, frecuencias y
rutas preestablecidas, la concentracién del negocio del transporte maritimo
en lineas maritimas con gran poder en el mercado y alta capacidad de
negociacion, a través de alianzas o consolidacién empresarial, ha llevado a
que la actividad portuaria se vea altamente afectada.

El disefio de nuevos objetivos en la comunidad internacional, tales
como los Objetivos de Desarrollo Sostenible de las Naciones Unidas, y
las nuevas amenazas cibernéticas, imponen nuevos retos en materia de
sostenibilidad, manejo ambiental, seguridad, e inclusién social generando
cambios en las estructuras de costos presionando al alza los precios de
los servicios y el costo de las inversiones a desarrollar. Entre el 2000 y el
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2016 alrededor de $68.8 billones de ddlares fueron invertidos por el sector
privado en cerca de 292 proyectos portuarios alrededor del mundo. La
facilitacién en la interaccién entre el sector pablico y los privados ha sido
clave para todo esto.

Este capitulo se centra en la revision del modelo portuario
colombiano desde una perspectiva institucional. De alli, que la pregunta
clave de investigacién sea ;Cudl de las dos posibilidades de regulacién debe
prevalecer en el sector portuario nacional? En otras palabras, como se escribe
en el titulo la pregunta ;Mercado o Estado? se constituye en la pregunta
clave en el desarrollo institucional de regulacién, control e implementacién
del sector portuario nacional, y aunque no es materia de este documento,
se deberd estudiar la construccién de instituciones globales de control del
sistema de transporte maritimo mundial, que siendo uno de los escenarios
con mayor reglamentacién es tal vez el sector econémico menos regulado
y por ello hoy presenta retos con implicaciones globales. Igualmente,
indaga en asuntos propios de la autoridad como elemento crucial en el
funcionamiento del sistema y en la operacién de las terminales. Para ello,
en una primera parte se discuten algunos aspectos de la Teoria del Estado
que permiten ampliar la mirada sobre el papel de este en un sector tan
importante como el portuario. En un segundo aparte, se discuten aspectos
de gobernanza portuaria, contemplando las bases teéricas que llevaron a la
liberalizacién en muchos mercados, buscando ampliar su efectividad. En
un tercer aparte, se revisa el caso colombiano, indicando algunas fortalezas
y debilidades de la historia institucional reciente en el tema de puertos y
finalmente se hacen algunas reflexiones finales, pensando hacia el futuro,
en didlogo con las lineas de accién propuestas por la PNOEC 2017 para el
desarrollo y fortalecimiento de los puertos y la infraestructura portuaria,
pero también en asuntos propios de la configuracién y operacion de la
Autoridad Portuaria.®

8 La PNOEC 2017 en el numeral 6.2.1. contempla como lineas de accién para el desarrollo y
fortalecimiento de Puertos e Infraestructura portuaria: (i) Propender por un desarrollo sostenible
de los puertos. (ii) Mejorar continuamente los niveles de eficiencia en la prestacién de los servicios
maritimos y portuarios (Seguridad Integral Maritima) y (iii) Crear las condiciones de desarrollo
en servicios, salud, vivienda y educacidn, y fortalecer la industria y el comercio en las zonas de
influencia portuaria en aras del mejoramiento de la calidad de vida, de las poblaciones que se
establecen alrededor de los terminales (Comisién Colombiana del Océano, 2017).
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2.  SOBRE LA INTERVENCION DEL ESTADO EN LA
ECONOMIA

El ejercicio de la autoridad ha sido un tema de interés a lo largo de la
historia de la humanidad. En medio de esa discusién ha estado siempre que
tanta regulacién o libertad se debe dar a los actores sociales para desarrollar
sus actividades en la vida en comunidad. De hecho, hay que reconocer
que el hombre, no es un ser ermitano, lo que significa intuir, su necesidad
de crear comunidades con fines de supervivencia y colaboracién y fijar las
reglas de juego para su cumplimiento. Se puede decir que, en una primera
etapa, se formalizé una tradicién histdrica relacionada con el ejercicio de la
autoridad por la fuerza, que generaba mecanismos hereditarios basados en
las relaciones de sangre. Dichas dinastias para legitimar y hacer perdurar
sus poderes se procuraron de fuerzas sobrehumanas sobre las cuales
construfan sus instituciones (Harari, 2014). La relacién entre la autoridad
en la comunidad y los dioses era el eje fundamental.

En medio del esplendor de Grecia, Platén analizaba cémo el hombre
dentro de una comunidad, “polis”, tenian un papel especifico y cédmo,
para él, quienes estaban en un nivel mds cerca de la contemplacién de las
ideas, eran los llamados a ejercer la autoridad, rompiendo esa tradicién de
la fuerza. El ejercicio de la autoridad dentro de la comunidad deberia ser
meritocritico basado en el desarrollo de las virtudes y como los mecanismos
para lograr esas virtudes eran la educacion, la reflexién y el pensamiento,
en consecuencia, el ejercicio de la autoridad debia descansar en una élite
aristocrdtica. Es decir, el poder debia ser ejercido por los mejores (Platén,
2000).

Por su parte, la tradicién judia, que dio origen al cristianismo
y fue referente del islam, basaba el ejercicio del poder igualmente en la
meritocracia, esta vez no derivada de la educacién o la fuerza, sino del
cumplimiento de una ley divina, de la obediencia a ella, que procuraba
ungir de autoridad al “hombre justo” o Tzadik, que viene siendo un
homélogo del concepto de santidad en el cristianismo y del “suddiq” en el
islam. En parte este fue el origen, en el mundo occidental de los regimenes
cristianos teocrdticos hereditarios y autoritarios, los cuales, en épocas
medievales, legitimaron el poder del mds fuerte sobre la firme creencia en
un Dios todopoderoso derivado de la tradicién judia, antes exclusiva de
una estirpe familiar descendiente de Abraham vy, que, por efectos de su
confluencia de la universalidad greco-romana y el cristianismo, se podia
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ampliar a los gentiles o “goyim”. Estos controlaban todas las actividades
en su regién, comarca o reino. La agricultura, la caceria, los intercambios
comerciales estaban regulados por esa autoridad ungida por los dioses, en
consecuencia, por su virtud, generando los recursos para la supervivencia
del régimen.

Ante la incompetencia de algunos de estos regimenes, su excesivo
autoritarismo y la discusién en torno a los dogmas de fe sobre los que
se fundaron, pensadores de la Ilustracién plantearon diferentes teorfas
del origen y la necesidad del Estado. Si bien, el concepto de estructura
administrativa que gestiona una comunidad y ejerce sobre ella autoridad,
es tan antiguo, como la humanidad misma, se debe su denominacién
como Estado, al famoso diplomadtico, filésofo y escritor de origen italiano
Nicolds Maquiavelo (1469-1527), quien en su obra E/ Principe, escrito en
1513 y publicado en forma péstuma en 1531, teorizé sobre la forma como
esos principes debian gobernar sus dominios. Mds o menos para la misma
época, Thomas Hobbes (1651), para quien su preocupacién orbitaba en
encontrar la férmula que permitiera hacer posible la vida en comunidad sin
enfrentarse, ni causarse danos los unos a los otros’, consignaba que:

La libertad que cada hombre tiene de usar su propio poder, como él
quiera para la preservacién de su propia naturaleza, es decir, de su
propia vida, y, por consiguiente, de hacer toda cosa que en su propio
juicio y razén conciba como el medio mds apto para ello.

Para Hobbes, el miedo es la fuerza socializadora, en razén a que
el temor a la muerte nos hace renunciar a nuestros violentos deseos de
predominio y someternos a la autoridad estatal. De Hobbes, se dice que
es el padre del autoritarismo, y que sus teorfas a la luz de la actualidad
parecen anacrénicas y descontextualizadas, pero el ejercicio del Estado con
base en el pacto individual dio fundamento a teorias como la del Contrato
Social desarrollada por Rousseau (1762), compilando pensamientos
liberales cldsicos, que proclaman la individualidad del ser, su libertad y
su igualdad. Presenta sus argumentos en contra de la fuerza como fuente
del derecho y la autoridad y establece que es precisamente la fuerza la que
tiende a destruir la igualdad, y entonces serdn las instituciones socialmente
acordadas (entidades y leyes) las que debe procurar mantenerla. Desarrolla

ara Hobbes, en un entorno caracterizado por frecuentes y constantes enfrentamientos entre

9 Para Hobbes, en torn terizad fi tes y constant frent t t
principes de dinastias hereditarias, que arrasaban comunidades, el miedo era la base del pacto
social.
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todo un andlisis y propuestas sobre el Estado eficiente, construido sobre la
base de acuerdos de seres individuales, libres e iguales. Estos seres tendrdn
una doble posicién, pues serdn stibditos de un poder soberano que ellos
mismos detentan en su calidad de ciudadanos.

Ante la omnipresencia del Estado teocrdtico autoritario y las
constantes luchas de poder entre los herederos de las diferentes dinastias
regentes y las mismas dinastias entre si, John Locke, en 1685 redactd
la Carta sobre la Tolerancia en la que establecia las diferencias entre
las competencias de la esfera religiosa y la politica, el Estado Laico. A
diferencia de la teoria de Hobbes, para Locke la finalidad del Estado era
garantizar el ejercicio de unos derechos naturales como la vida, la libertad
y la propiedad, no con el miedo como motivacién sino con la prosperidad
como ¢je y legitimador de la autoridad y si el soberano no los respetase, el
pueblo podria derrocarlo. A partir de alli, con el concurso de otros grandes
pensadores como Emmanuel-Joseph Sieyés se determiné la importancia
de la Constitucién como Contrato Social y como base de la Soberania
Nacional, en desarrollo de las premisas de Hobbes y Rousseau.

Asi las cosas, la libertad y Estado laico de Locke; la meritocracia
platénica; la obediencia a la ley judeocristiana; el ejercicio de la autoridad
de Hobbes; la tolerancia y el respeto de la idea ajena de Voltaire; la
separacion de poderes del Montesquieu; el Contrato Social de Rousseau,
entre hombres libres e iguales; y el aporte de muchos pensadores de la
ilustracién dieron origen al Estado Moderno.

La declaracién de independencia de los Estados Unidos (1776); la
Revolucién Francesa (1789); y la posterior saga de procesos independentistas
a lo largo del siglo XIX, fue un gran laboratorio para implementar los
conceptos del Estado-Nacién, desde la perspectiva de la organizacién
politica interna, asi como desde la relacién entre las diferentes naciones
con sus nuevas condiciones de autonomia y soberania.

Afirmado este proceso de ensayo y error permanente en que las
organizaciones sociales expresan sus tesis, generan sus antitesis y sintetizan
avances y desarrollos se ha llegado al concepto moderno de Estado Nacién,
ya referido en la introduccién como el conglomerado social, politica
y juridicamente organizado y asentado en un territorio sometido a una
autoridad que se ejerce a través de los propios organismos o instituciones
cuya soberania es reconocida por los demds Estados. Es decir, es la forma
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de organizacién politica dotada de poder soberano e independiente, que
integra a la poblacién de un territorio con la facultad de regular la vida en
sociedad de sus ciudadanos y relacionarse con los demds Estados.

En forma paralela, Adam Smith (1723-1790), David Ricardo (1772-
1823), Thomas Malthus (1766-1834), Karl Mark (1818-1883), Léon Walras
(1834-1910), Alfred Marshall (1842-1924), Joseph Shumpeter (1883-1950),
y muchos otros, teorizaban y opinaban sobre la forma y las estrategias para
lograr la prosperidad de esos Estados Nacionales, sentando las bases de la
ciencia econémica moderna.

Adam Smith se cuestioné que deberia hacer el soberano en busca
de la prosperidad de su nacién y después de un andlisis de la esencia
humana, respondié: Poco. Segtin su manera de ver las cosas, el hombre
egoista y racional, negociando entre iguales, buscaria el mejor provecho
de la negociacién y esa confrontacién de intereses, conllevaria a la mejor
asignacién de los recursos. Asi las cosas, las sumas de las negociaciones
individuales generarfan un mercado, en el cual la oferta y la demanda,
configurarian el mejor criterio de determinacién del precio. Su teoria que
hoy constituye las bases de la microeconomia fue complementada desde la
perspectiva macroecondmica por otro pensador judio, de origen portugués,
pero igualmente asentado en la isla inglesa: David Ricardo. El, entonces,
plante6 que tal aplicacién de la libertad de decisién en lo micro aplicaba
para el escenario macro del comercio internacional, esbozando la idea de la
ventaja comparativa y bondad del comercio.

Terminado el siglo XVIII y con su fin, el inicio de la primera
Revolucién Industrial. La mdquina de vapor, alimentada principalmente
por carbdn, la hiladora mecdnica, el ferrocarril y otras aplicaciones de la
ingenierfa mecdnica revolucionaron las sociedades. De sociedades provistas
por artesanos en pequefias comunidades, se pasé a la consolidacién
de grandes urbes o burgos, donde capitalistas que podian adquirir
maquinarias y fundar las primeras industrias, necesitadas de obreros,
que germinan de campesinos sin tierra y con necesidad de alimentar su
prole. En este escenario, Karl Marx estudia el conflicto entre el obrero
desposeido de toda riqueza que tiene en su “prole”, hijos, y el trabajo
fisico la Gnica fuente de ingresos y el capitalista burgués, que duefio de los
recursos de capital lo explota haciéndolo trabajar en exceso y apropidndose
del valor que genera su trabajo, plusvalia. Es pues Marx, junto con su
amigo y mecenas, Friedrich Engels, quien esboza una teoria sobre el rol
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del Estado y la propiedad privada. En ella, a diferencia del Smith y los
liberales cldsicos, se sostiene que el hombre es solidario y el egoismo es
una ficcién generada en la posibilidad de la propiedad privada, pero que,
si ella se elimina, el hombre solidario duefio, por medio de la sociedad,
de los factores productivos y participe igualitariamente del Estado como
ciudadano y gestor, logrard mejor prosperidad, traducida en calidad de
vida, eliminacién de la explotacién y distribucién uniforme de la riqueza.

En ciernes la teorfa Marxista, el final del siglo XIX trajo consigo
una segunda revolucién industrial. Esta, fundamentada en el petréleo,
la luz eléctrica, las telecomunicaciones y la consolidacién de la sociedad
de consumo. Europa gozaba de un periodo de paz y progreso inédito en
su larga historia que favoreci6 los avances cientificos, técnicos, sociales
y econémicos y que fue conocido como la “Belle Epogque”. Aunque la
desigualdad y el conflicto estudiado por Marx y Engels se consolidaba,
el progreso y el bienestar contaminaba de optimismo una sociedad que
explotaba de creatividad y iniciaba a romper los paradigmas hasta ese
momento reinantes.

De este lado del mundo, Estados Unidos, conjuraba el peligro de la
desintegracién con el liderazgo de Lincoln. Pero el estallido de la Primera
Guerra Mundial pone fin a esa época sonada. Estados Unidos, lejos de las
crueles y devastadoras batallas, recibe una ola de inmigrantes que huyen
de la destruccién y que dvidos de cubrir sus necesidades, al igual que los
campesinos sin tierra europeos, hacen su conversién a obreros industriales,
ahora en el nuevo continente y con una casi ilimitada demanda que
se originaba en las necesidades de cubrir la guerra y las sociedades que
inmersa en ella no podian producir lo que requerian para vivir. Finalizada
la Guerra, algunos Estados procuraron la implementacién prictica de la
teoria socialista, bien sea basada en el obrero industrial urbano o bien en el
campesino rural. Iniciado el proceso de reconstruccién europea, el aparato
productivo americano da senales de sobredimensionamiento, que, segin
la politica liberal cldsica, se autorregularia sin mayores traumatismos. Sin
embargo, las premisas fundamentales de los liberales cldsicos ya no hacian
tanto sentido como en el momento de su promulgacién. La imposibilidad
de que las dindmicas del mercado autorregularan la sobreoferta y la
especulacién nacida de una lectura de los tiempos de prosperidad
inmediatamente anteriores e inexplicablemente proyectados al futuro por
inversionistas igualmente desregulados, gener6 la Gran Depresién de 1929.
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Ante la opcién de un mal logrado capitalismo cldsico liberal y la
ilusoria esperanza igualitaria de la propiedad comun, surge el pensamiento
Keynesiano. Segln el economista de origen britdnico el Estado debe
intervenir en la economia, asi sea endeuddndose. La inversién publica en
infraestructura productiva generard en el corto plazo empleo, el empleo
incrementard las rentas familiares y con ello a la demanda. La demanda,
contrario al pensamiento cldsico desmentido por la Gran Depresién en el
cual la oferta crea su propia demanda o Ley de Say, generaria la necesidad
de producir para ofertar y asi se reactivaria la industria, con base en el
consumo interno. Reactivado el aparato productivo, el Estado recuperaria
las inversiones via los impuestos y con el recaudo pagaria el endeudamiento
y seguirfa impulsando la economia. Terminada la Segunda Guerra
Mundial, ante la pérdida de tanto capital acumulado, la desigualdad dio
un respiro. Ante la necesidad de reconstruccién y la incorporacién a la vida
productiva de algunos inventos bélicos, la economia global vio un impulso
sin precedentes guiado por la intervencién estatal, ya sea moderada en el
capitalismo keynesiano o radical en el Bloque Soviético. Sin embargo, en
los afios 70’s y 80’s, los sistemas de planificacién estatal mostraban fatiga,
la imposibilidad de reconocer el prestigio individual meritocratico frenaba
sus posibilidades de desarrollo y las decisiones planificadas y centralizadas,
daban origen a errores con impactos de gran alcance en las poblaciones
fuera del acceso burocritico.

3. SOBRE LA NO INTERVENCION DEL ESTADO EN LA
ECONOMIA

En noviembre de 1989, caia el muro de Berlin y con cada ladrillo que
cafa, se construfa una nueva realidad. Esta, abrazaba dogmadticamente los
postulados del profesor, de la Universidad de Chicago, Milton Friedman.
Friedman, era un aguerrido defensor de la libertad individual, que en
1962 habia publicado su obra cldsica Capitalism and Freedom, en la que
argumentaba que, para alcanzar estabilidad econémica y crecimiento
sostenible, era imprescindible la reduccién de la influencia estatal. Para él,
el Estado debia mantenerse en un segundo plano y limitarse a unas pocas
funciones centrales, pues: “La solucion que el Gobierno tenga para un problema
es, habitualmente, tan mala como el problema mismo” (Linchiller, 2010).

El profesor Friedman, habia tenido poca resonancia en los primeros
anos de su vida, cuando las politicas de intervencién estatal promulgadas
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por Keynes, como férmula de salvacion de la crisis de 1929 eran la regla
general. Pero, cuando estas dieron origen a enormes endeudamientos,
desaceleracién econdémica y altas tasas de inflacién, se fue convirtiendo
en el economista de la época. Su premio Nobel en 1976 le daba una
legitimidad casi sagrada. Algunos de sus discipulos universitarios, fueron
importantes colaboradores del régimen del General Pinochet, en Chile,
y pusieron en préictica sus postulados tedricos, los cuales, paralelamente,
fueron acogidos con entusiasmo por Margaret Thatcher y Ronald Reagan,
como jefes de Estado.

De otro lado, retomando las ideas liberales cldsicas de Adam Smith
y David Ricardo, sostenia que: “Si la economia de libre mercado no fuera el
sistema mds eficiente, la querria de todas formas por los valores que representa:
la libertad de eleccion, el desafio y el riesgo”. En palabras de Thomas

Buomberger, uno de sus mds connotados bidgrafos:

Friedman, convertido en el mascarén de proa del neoliberalismo,
no solo postulaba la regulacién del volumen monetario sino
también una serie de medidas adicionales para mantener refrenado
el Estado: privatizaciones, desregulacion, reduccién del presupuesto
social, de salud y de educacién.

Ideas que venia enarbolando desde hace tiempo el economista
austriaco F. A. von Hayek. Y si Friedman era el mascarén de proa, el
bauprés era el politélogo norteamericano de ascendencia japonesa Francis
Fukuyama. Por esa época, el también profesor, publicaba su influyente libro
“El fin de la historia y el iiltimo hombre” (Fukuyama, El fin de la historia y el
tltimo hombre, 1992) en el que extensa y sélidamente argumentaba como
el proceso histérico hegeliano de tesis- antitesis y sintesis llegaba a su fin
en lo politico, econédmico y social con los estados naciones democréticos y
liberales.

Como bien dice el adagio popular, es fécil ser historiador y un poco
mds complejo ser adivino, mds en escenarios de una dindmica sin precedentes
como los presentados en los anos 90’s. Como lo expresé Daniel Kahneman:

La idea que el futuro es impredecible es debilitada cada dia por
la facilidad con que explicamos el pasado. Nuestra tendencia
a construir, y creernos, las narraciones del pasado, hace que nos
resulte dificil aceptar los limites de nuestra capacidad predictiva”
(Kahneman, 2012).
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China, después de su fracaso comunista, se inserté al mundo
desarrollado bajo un modelo estatizado que le aposté a la produccién
de bienes y servicios para el resto del mundo, bajo la premisa de que
no importa el color del gato mientras cace ratones. Adicionalmente, la
revolucién industrial dio paso a la revolucién tecnolégica modificando
los conceptos de tiempo y distancia, activando el intercambio global y la
demanda de servicios de transporte en forma tal, que no habia precedentes
en la historia.

En 1999, la crisis del crédito en los paises de economias emergentes
como los Tigres Asidticos prendia una primera luz de alerta sobre las
politicas de desregulacién lideradas por Friedman. Josept Stiglitz, un ex
vicepresidente y economista principal del Banco Mundial entre 1997 y
2000, iniciaba su carrera como principal critico del modelo desregulado
neoliberal. Con su obra El Malestar de la Globalizacién (Stiglitz, 2002),
consideraba que los mercados financieros sin trabas ni controles estatales
generaban inestabilidad politica y se convirtié en el estandarte de los
movimientos antiglobalizacién. Aunque, en estricto sentido, él no estaba
en contra de esta, sino de las politicas de implementacién que promulgaban
una excesiva desregulacién y la reduccién del rol estatal.

En el mismo sentido, Fukuyama, el otrora lider ideolégico de las
politicas neoliberales, reflexionaba sobre el rol del Estado y la necesidad de
las instituciones econdmicas estatales. En sus obras Confranza (Fukuyama,
1996) y La Construccion del Estado (Fukuyama, 2004), Fukuyama
reivindicaba el papel del Estado en la construccién de la confianza, es
decir, de los lazos no formulados, no escritos, entre los ciudadanos, que
facilitan las transacciones, que fortalecen la creatividad individual y que
justifican la accién colectiva. Afirmé que:

El asunto principal de la politica global no girard en cémo
recortar la estatalidad, sino en cémo construirla. (...) Un asunto
central al que se enfrentan los paises pobres y que imposibilitan su
desarrollo econémico reside en su nivel inadecuado del desarrollo
institucional. No precisan grandes Estados, pero si Estados fuertes
y eficaces dentro del limitado alcance de las funciones estatales
necesarias. (Fukuyama, 2004)

En la primera década del siglo XXI, la economia mundial se
ve afectada por la peor crisis del sistema econémico capitalista, la
desregulaciény el ninguneo del Estado, especialmente en el sector financiero



GOBERNANZA PORTUARIA EN COLOMBIA 243

estadounidense, conllevé a la financiarizacion de la economia. Es decir, a
la siniestra innovacién de mercados derivados que, al no tener ninguna
regulacion estatal, aumentaron a niveles poco deseables e insostenibles
el apalancamiento financiero del sector productivo y de los ciudadanos
en general. Esto, afecté fuertemente la confianza y en consecuencia la
demanda de bienes y servicios en las economias desarrolladas con un fuerte
impacto en los volimenes de intercambio comercial.

4.  SOBRE LA GOBERNANZA PORTUARIA

Al hablar de gobernanza portuaria nos estamos refiriendo a los
mecanismos de gobierno implementados por los Estados para administrar
las relaciones entre las Autoridades portuarias, los administradores, los
operadores de los puertos, sus usuarios y la poblacién en general. Lo
anterior, incluye entre otras, definir las actividades que se identifican
como portuarias, las formas como se concibe el modelo de ejercicio de la
autoridad del Estado, las interacciones entre instituciones y las reglas para
la administracién eficiente de las instalaciones.

A diferencia de lo que se pudiera pensar, las relaciones entre lo publico
y lo privado en términos de gobernanza portuaria no es nueva. Por ejemplo,
en Grecia en temas maritimos y portuarios la aristocracia se encargaba de
prestar un servicio social a la comunidad. En unos casos, construir puertos
y administrarlos. En otros, como en el caso de la triarquia, construir
trirremes, dotarlos y operarlos en el marco de los acuerdos comerciales
firmados entre las ciudades griegas. También, desde Roma hasta nuestros
dias, se desarroll6 los que se conoce como la Doctrina del fideicomiso
publico (Public Trust Doctrine). A la luz de esta doctrina, ciertas dreas
y recursos, como las zonas sumergidas y de bajamar, fueron declaradas
comunes para todos y por lo tanto su propiedad se limit6 al Estado como
fideicomitente de esa confianza en lo pidblico. A través de la Carta Magna
fue incorporado a la legislacién inglesa y posteriormente al Common law"
norteamericano. Por el lado espanol, el cédigo de Las Siete Partidas en el
siglo X1II lo incorporé a la legislacién ibérica y la Recopilacion de leyes de los
Reinos de los Indies, la extendi6 a todo el imperio, prolongando su influencia
hasta nuestros dias (Lazarus, 1986). Los problemas han surgido en muchas

10 Aunque la traduccién al espafiol mds utilizada es la de, derecho anglosajén, se mantiene
el término en inglés de common law por considerar que da mayor precisién y amplitud al
concepto.
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partes cuando se anegan parte de estos terrenos para la construccion de
puertos y esta se entrega a privados para su uso.

Hasta la década de 1980 las actividades portuarias estaban
predominantemente conectadas con el rol econémico de cada ciudad,
la contenedorizacién hasta ahora estaba comenzando a masificarse y la
mayorfa de modelos de administracién eran monopolios del Estado, que
garantizaba altos niveles de empleo pero poca productividad. Los cambios
tecnolégicos y la ampliacion de las actividades comerciales a nivel global
presionaron en pricticamente todas las regiones del globo a desarrollar
reformas en los modelos de administracién portuaria. El Estado, en forma
genérica mantuvo su papel de propietario de la tierra y delegé en los
privados, primero algunas de las operaciones de los terminales y después
de todo el puerto (Ferrari, Parola, & Tei, 2015). Latinoamérica y Colombia
no fueron la excepcién.

Brooks, Cullinane, & Pallis (2017), revisando la gobernanza
portuaria y las reformas de puertos efectuadas en distintas partes del
mundo, examinan 25 paises enfocdndose en los cambios en las politicas
portuarias nacionales con respecto a la descentralizacién, la reforma
normativa y los modelos de gobierno que han sido promovidos y se han ido
imponiendo en las tltimas décadas, ejerciendo una influencia significativa
en el la naturaleza de la gestién portuaria. El impacto que estas politicas
han tenido en las estrategias portuarias y el desempefio portuario se analiza
pais por pais, y cada contribucién examina lo que sucedié en el pasado
reciente dentro de su dominio geogréfico particular.

Por su parte, Zhang, Geerlings, Makhloufi, & Chen (2018) en un
interesante ejercicio comparado sobre el funcionamiento de los puertos en
23 paises del mundo, sugieren que los temas mds importantes de estudio en
lo que a la gobernanza del sector se refiere se centran en: (i) qué se gobierna,
(ii) quién gobierna, (iii) cémo se gobierna y (iv) cudl es el propésito de
ese gobierno. En particular, los modelos de gobernanza; la relacién entre
estos y el rendimiento de las terminales portuarias; la interaccién entre
instituciones; las reformas y los aspectos comunes en los procesos de reforma
y las rutinas de la autoridad portuaria, son los temas que se abordan con
mds atencién desde que en la década de 1990 comenzaron a presentarse
grandes cambios en los métodos y modelos de administracién. Una mirada
clara a estos topicos contribuye a la gestion de la politica publica y a la
solucién de problemas que subyacen a los modelos, bien sea regulados o
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desregulados por el Estado. Destacan la importancia de la gobernanza
multinivel; la participacién cada vez mayor de los niveles de gobierno
nacional o regional; la posicién central de las autoridades portuarias a nivel
local en la gestién de las operaciones portuarias. Igualmente, identifican
12 grupos de actividades portuarias especificas dentro de cinco categorias
en el gobierno del puerto, que van desde la administracion de la tierra,
hasta la operacién de dragas y remolcadores, pasando por pilotos practicos,
seguridad portuaria, profundidad de canales, entre otros.

De otra parte, en lo que al transporte de carga se refiere, Cipoletta
Tomassian y Sdnchez R. ]J. (2010), analizaron los primeros impactos sobre
el sector de transporte maritimo de la crisis global. El sector caracterizado
por su excesiva desregulacién y una asincronia ciclica entre la oferta y
demanda presentaba una fatidica coincidencia de un ciclo expansivo de la
capacidad de carga de las grandes companias navieras con la caida de la
demanda (Mouftier & Sdnchez, 2016). La primera de las secuelas fue la
caida de los precios, que inicialmente recibi6 un tratamiento de coyuntura,
se inicié por sacar del servicio algunos barcos con el fin de controlar la
oferta (Flota Amarrada y Demoliciones). De igual manera, se ordend la
disminucién de la velocidad (Slow Steaming and Ultra Slow Steaming)
buscando reducir los ciclos y con ello, contraer la capacidad disponible de
transporte en el mercado. Una falsa ilusién de haber pasado la tormenta
dio origen a un repunte de los precios en 2010, pero no se estaba frente
a una coyuntura sino a un problema estructural de la economia global.
En ese interin, las grandes compafias navieras segufan recibiendo los
megabarcos de contenedores v.g. MSC Oscar, CMA-CGM Marco Polo
y los portacontenedores de la Clase Triple E de Maersk, que seguian
incrementando la oferta sin que la demanda reaccionara, con la consecuente
caida de los precios, de los ingresos operacionales y las presiones sobre
nuevas condiciones de infraestructura portuaria. Obligados a hacer una
reingenierfa operativa y comercial de sus empresas y sus rutas, los grandes
actores del sector dejaron las acciones de coyuntura e iniciaron acciones
estratégicas de supervivencia, que incluia desde adquisiciones y fusiones,
hasta entrar en procesos concordatarios que permitieran la reestructuracion
de sus obligaciones financieras y la cancelacion de algunos compromisos.

Estas acciones conllevaron a una agrupacién de actores en la oferta,
muy bien documentada por Mouftier y Sdnchez (2016) que en su articulo
“The puzzle of shipping alliances”, pronosticaban que en abril de 2017 “se
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espera que operen tres alianzas principales, The Alliance, Ocean Alliance y
H2M, con una flota total de 15.862.743 TEU, representando al menos 76,6%
del mercado operacional”. Su expectativa fue superada por la realidad.

En materia de infraestructura portuaria, la brecha entre oferta y
demanda, aunque tiene el mismo comportamiento originado en una
asincronfa ciclica de la oferta y la demanda, tiene sus propios tiempos. Para
el caso colombiano, los proyectos portuarios en su mayoria de la érbita de
la administracién publica, aunque apoyados en las Asociaciones Puablico-
Privadas APP, tienen otras dindmicas: “Las cosas de Palacio, van despacio”.
En este orden de ideas, mientras las navieras tenian presiones de todo
orden, los terminales estaban en un mercado sobre demandado por estas.
Ante este escenario, las companias navieras directamente o por intermedio
de filiales decidieron ser mds activas en la inversidn, el control, la gestién
y la operacién de terminales y simultdneamente los diferentes gobiernos
avanzaban en sus planes de expansién portuaria en asocio con los grandes
operadores globales. Importantes inversiones en el Callao por parte de
Dubai Port World - DPW, y APM Terminals la filial portuaria de Maersk;
la incursién en Buenaventura de la Autoridad Portuaria de Singapur- PSA
y los filipinos de International Container Terminal Services Inc.- ICTSI;
inversiones de ampliacién y modernizacién de los puertos mejicanos; y
pequefias pero efectivas intervenciones en el Pacifico centroamericano
estin ampliando la capacidad instalada en la costa oeste de Latinoamérica.
En el Caribe, la luz verde ambiental de los megaproyectos de APM en
Costa Rica y las nuevas inversiones en Cartagena, Kingston y Republica
Dominicana, ampliardn significativamente la oferta de servicios portuarios,
en un momento en que la concentracién de las grandes companias navieras
les da, a estas, una mejor posicién de negociacion frente a los operadores
portuarios. La puesta al servicio en el segundo semestre de 2016 de las
nuevas capacidades del Canal de Panamd, el interés chino por un tercer
par de exclusas y la, ain no descartada, inversién china en Nicaragua,
abren grandes interrogantes.

Uno de estos interrogantes es, como bien lo expresa el titulo de este
escrito y las reflexiones de Stiglitz: ;Mercado o Estado? Se ha comprobado
en estos tltimos afos, que siempre serd necesario el accionar colectivo,
por parte del Estado y que los mercados también dependen de esto. Pero
debemos preguntarnos; ;dénde tiene sentido el accionar colectivo?; ;dénde
los mecanismos de mercado liberales y egoistas? y ;cémo proceder?
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5. SECTOR PORTUARIO EN COLOMBIA iMERCADO O
ESTADO?

El informe final de un estudio contratado por la Fundacién William
H Donner, la Direccién General Maritima del Ministerio de Defensa-
Dimar, el Pew Memorial Trust y la Administracién Ocednica y Atmosférica
Nacional de los Estados Unidos (NOAA por siglas en inglés) con el Woods
Hole Institution en 1984 citando a Robayo (1983) destacaba que:

En la década de los 60, los puertos colombianos se encontraban
entre los mds productivos en Latinoamérica, pero la lenta tasa de
crecimiento en la capacidad portuaria y la falta de un desarrollo
significativo de la infraestructura han causado un impacto negativo
en la productividad potencial nacional (Centro de Investigaciones
Oceanogriéficas e Hidrograficas, 1984, p. 78)

Para la época del estudio, la Empresa Estatal Portuaria -Colpuertos
y la Dimar se distribufan las responsabilidades administrativas de
gobernanza portuaria. El Gobierno, a través de la primera de estas
instituciones administraba, explotaba, conservaba y monitoreaba las
actividades portuarias en los diferentes puertos de la Reptblica. La Dimar
ejercia su jurisdiccién como autoridad maritima y portuaria nacional. A
pesar de existir “17 muelles especializados de propiedad privada en Cartagena,
10 en Barranquilla y un niimero reducido en Tumaco”, era evidente que el
principal propietario y operador de los puertos en el pais era el Gobierno
Nacional. Desde 1959, con la creacién de Colpuertos como ente auténomo
y siguiendo los preceptos del Estado interventor, se habia centralizado
“la prestacion de servicios portuarios, tal como sucedié con la mayoria de los
servicios priblicos, teléfonos, acueductos, aseo y basuras, luz, combustibles, etc.”
(Medina, 2006). Si bien desde la independencia hasta nuestros dias, los
puertos nacionales siempre han sido considerados como bienes fiscales bajo
la tutela del Gobierno Nacional, vale la pena mencionar, que no siempre
las terminales portuarias habian estado bajo la administracién de este.
Por ejemplo, entre 1934 y 1947, derivado del contrato de construccién
y concesién del puerto de Cartagena, la Frederick Snare Corporation,
funcionaron como administradores, sin detrimento de la responsabilidad
del cuerpo de Aduanas, el Resguardo y la Capitania del puerto respectiva."

11 El Decreto 65 de 1934 fij6 el reglamento para la administracién del terminal maritimo de
Cartagena y en su Articulo 1 definié que la Frederick Snare Corporation funcionarfa como
administradores del terminal (Presidencia de la Republica de Colombia, 1934). En 1947,
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En el ambiente post-guerra fria de comienzos de la década de 1990,
que menospreciaba el papel del Estado, idealizaba la libertad de decisién
individual en todas las esferas del desarrollo social, se reunian en Bogota,
por orden de, tal vez, el presidente con mejor preparacién profesional y
universitaria y mayor visién global que ha tenido el pais -Virgilio Barco-, un
grupo de consultores con la tarea de plantear un nuevo modelo portuario
para el pais. Producto de este esmerado trabajo se presentd, ya en el
Gobierno del presidente Cesar Gaviria, un proyecto de ley para transformar
este sector. En la exposicién de motivos del proyecto de Ley 107 de 1990,
presentado el 31 de octubre de 1990, en la Secretaria General del Senado
de la Reptublica, por los entonces ministros, Rudolf Hommes Rodriguez y
Juan Felipe Gaviria, de Hacienda y Crédito Pidblico y de Obras Publicas
y Transporte, respectivamente, se plantearon como criterios bdsicos que el
desarrollo portuario deberia estar sujeto a decisiones de inversién privada
determinadas por mecanismos de mercado, sin perjuicio de la planificacién
definida por las autoridades.

En este orden de ideas, el Gobierno Nacional se reservaba sus funciones
de planificacién, expidiendo criterios sobre las inversiones portuarias
convenientes para el desarrollo econémico y el bienestar general, debiéndose
enfocar en la estructuracién y construccién de mercados portuarios
autosuficientes y regulados por mecanismos de mercado. De esta forma, se
pretendia que avanzara gradualmente a una libertad tarifaria y se incrementara
la eficiencia, gracias a la descentralizacién de las inversiones con el fin de
permitir la modernizacién portuaria y la expansion de la capacidad instalada.

Inicialmente, el proyecto proponia la creacién de una Direccién
General de Puertos en el Ministerio de Obras Ptblicas, como dependencia
de coordinacién y vigilancia, sin que, por regla general, tuviera funciones
ejecutoras. No corresponderian a ella, tampoco, decidir conflictos entre
particulares. Pero en su trimite en el legislativo, los ponentes propusieron,
por la “importancia excepcional” de la actividad portuaria, la creacién de
la Superintendencia General de Puertos, adscrita al mismo Ministerio.
Dicha entidad, se separaba del, hasta ese momento, concepto tradicional
de una Superintendencia v.g. la SuperFinanciera, que gozaba de enorme
discrecionalidad para fijar reglas de conducta y al mismo tiempo vigilaba

mediante Decreto 2711 de agosto 13, se dictaron nuevas disposiciones para la administracién
y explotacién del Terminal, pasando de la empresa antes mencionada al control por parte del
Gobierno nacional (Presidencia de la Republica de Colombia, 1947).
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su cumplimiento. En este caso la SuperPuertos, serfa disefada con el
espiritu de crear reglas que permitieran una libertad sostenible pero que
a su vez promoviera la conformacién de mercados de servicios portuarios
con una dindmica donde jugaban factores tales como, la competencia, la
innovacién y la eficiencia (Palacios, 2012).

Con este esquema basado en la participacién de los inversionistas
privados en escenarios de libertad de empresa y la promocién de la
competencia, en enero de 1991 con la expedicién de la Ley I de 1991,
inici6 el proceso de renovacién portuaria en Colombia. Su arranque no fue
facil. Los inversionistas privados vefan con algin recelo la incertidumbre
que generaba transferir hacia ellos todos los riesgos, en unos escenarios
que eran inéditos y con un rol estatal que parecia ser el de espectador
de primera fila en la arena de los gladiadores empresariales. Tres anos
duré el proceso de transferencia de las operaciones entre el Estado y los
privados. Tan solo, hasta diciembre de 1993 algunos privados asumieron
los riesgos de la gestién portuaria en los diferentes terminales. En paralelo,
el pais iniciaba un proceso, para algunos, timido, y para otros, agresivo, de
insercién en la economia global.

Elimpacto delaapertura Chinaantes mencionado, permite aseverar hoy
que, los diseniadores del nuevo sistema portuario nacional acertaron al pensar
que actores privados, en libertad y asumiendo riesgos, podrian adaptarse mds
dgilmente a los nuevos escenarios globales. {No se equivocaron! aunque sus
previsiones fueron sobrepasadas por la realidad en muchos sentidos. Como
ejemplo, para el terminal de Manga en el puerto de Cartagena, el Estado
estimé en 1992 que para las siguientes dos décadas requerirfa inversiones no
superiores a los 6 millones de délares, el actor privado interesado sostenia que
el monto debia ser de 18 millones y llegaron a un acuerdo de 11 millones. Sin
embargo, la nueva dindmica del puerto los sobrepasé y unos pocos anos de
iniciada la operacién privada del terminal, la inversion necesaria se calculaba
en mds 88 millones. A la fecha, supera los 200 millones.

El innovador modelo portuario colombiano fue evaluado por tirios
y troyanos y todos coincidian en su éxito. Si bien habia diferencias en
la valoracién de los costos y beneficios, lo undnime fue que estos daban
una relacién positiva para el conjunto de la sociedad. Los puertos
colombianos y su estructura funcional basada en la asociacién publico-
privada se volvieron referentes en la regién y motivo de orgullo nacional.
Sin embargo, la entidad estatal creada para tal fin no estuvo al nivel de
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las expectativas, ni evolucioné con la misma agilidad que lo hicieron los
privados en el mercado. Un manejo politiquero y la falta de capacidad y
adaptacion técnica caracterizaron la primera década de su funcionamiento.
La Superintendencia se convirtié en una entidad marginal, ligubre y
decadente. Esto coincide con la revisién hecha por Fukuyama y otros
autores sobre el papel del Estado en la gobernanza de diferentes sectores.

Asi las cosas, el Gobierno Nacional, ya en el afio 2000 decide hacer un
ajuste en la estructura estatal, volviendo al espiritu de la institucionalidad
disenada para el sector portuario diez afios antes. Crea un Comisién de
Regulacién del Transporte; amplia las funciones de inspeccién, vigilancia
y control de la Superintendencia a la totalidad del sector y reafirma, en
cabeza del Ministerio de Transporte, las competencias reglamentarias y
de planificacién del sector, para lo cual al interior de ese ministerio se cre6
la Direccién General de Transporte Maritimo y Puertos. Con este nuevo
marco institucional, las funciones de gestién contractual se fortalecieron,
pero las competencias regulatorias, ante el posterior fracaso de esa
primera, la Comisién de Regulacién, se dejaron a la deriva. En materia de
inspeccioén, vigilancia y control, el remedio fue peor que la enfermedad.
El sector institucional portuario degradado a una Superintendencia
Delegada en materia portuaria continué su proceso de decadencia. Ante
la incontenible carga laboral que representaba la inspeccién y vigilancia
del sector de transporte terrestre en el pais y su infraestructura asociada,
esta entidad no era diligente con los asuntos portuarios. Adicionalmente,
se evidenciaba muy poca actitud para desarrollar capacidad técnica que
atendiera las demandas del sector de puertos.

En 2003, la necesidad de fortalecer las Asociaciones Publico-
Privadas (En adelante APP) en el resto del sector de infraestructura llevé a
la creacién del Instituto Nacional de Concesiones (En adelante INCO). A
esta entidad se trasladaron las funciones de gestién contractual del sector
de puertos, queddndose el Ministerio de Transporte con las competencias
en materia de planificacién, reglamentacién y regulacién econémica. Ante
la politizacién del instituto en 2011, se decide reestructurarlo y volverlo
una Agencia, con mucha mds autonomia y capacidad técnica. Hoy, esta
institucion es ejemplo, por ese Gltimo aspecto, siendo referente a nivel
regional. Sin embargo, las competencias regulatorias siguen sin tener
doliente y la sombria Superintendencia Delegada de Puertos, continta su
triste proceso de marginalidad y decadencia.
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En materia portuaria la Ley 1 de 1991, establecié que es funcién
del Gobierno Nacional definir en los planes de expansién portuaria la
conveniencia de hacer inversiones en nuevas instalaciones portuarias para
facilitar el crecimiento del comercio exterior colombiano para reducir el
impacto de los costos portuarios sobre la competitividad de los productos
colombianos en los mercados internacionales y optimizar los precios al
consumidor nacional. Ahora que el exceso de esas inversiones plantean un
riesgo en la sostenibilidad del sistema, toda vez que la posicién ventajosa del
oligopolio naviero y la incursién de los mismos en la inversién y operacién
portuaria, limitan los mecanismos de mercado en las decisiones estratégicas,
vale la pena preguntarse: ;Qué tanto conviene que el rol del Estado sea
mds activo en el control de la viabilidad de los proyectos presentados por
los inversionistas privados?; ;Qué tanto delegar en la valoracién de quien
asume el riesgo?; ;Qué capacidad técnica ha desarrollado el Estado para
gestionar estos riesgos?’; ;Qué tanto afecta el devenir de los proyectos
futuros y el desarrollo de los servicios portuarios actuales, la falta de
una institucionalidad portuaria coordinada, técnicamente competente y
que cuente con herramientas concretas y efectivas para el ejercicio de la
autoridad?

6. SOBRE LA AUTORIDAD PORTUARIA EN COLOMBIA

Se puede afirmar sin razén a equivocarse que, si bien el modelo
de administracién de la actividad portuaria ha logrado los objetivos
propuestos en la década de los 90s con las reformas implementadas, por el
lado del ejercicio de la autoridad las cosas no muestran el mismo camino.
Por el contrario, es viable decir que el pais atraviesa por una crisis de
autoridad, que afecta entre otras, la actividad portuaria. En la Exposicién
de Motivos de la Ley I de 1991, se recoge la historia de como la idea inicial
de dicha Ley fue la creacién de una Direccién Nacional de Puertos al
interior del Ministerio, pero, por tener la misma unidad de materia, en
Septiembre de 1990 en una de las discusiones al interior del Legislativo
se decidi6 acumular dicho Proyecto de Ley con un proyecto en caminado
a la creacién de una Superintendencia General de Puertos, como ente de
control de la actividad, préxima a abrirse a un sistema de mercado. Asi se
cred una entidad con todas las competencias ejecutivas en materia portuaria
cuales son Planeacién, Reglamentacién Técnica, Regulacién Econdémica,
Inspeccién y Vigilancia y Ejecucién por medio de Contratos de Concesién.
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Un andlisis de esas funciones hoy muestra la dispersion entre
diversas entidades que a la postre trabajan de manera desorganizada y sin la
articulacién debida. Por un lado, la planificacién del sector, esta en cabeza
del Departamento Nacional de Planeacién y del Ministro de Transporte.
La reglamentacién técnica es elaborada por parte de los Viceministros
de Infraestructura y Trdnsito y Transporte. La regulacién econémica es
coordinada por la Comisién de regulacién sectorial. La ejecucién de las
politicas y de los contratos es desarrollada por los privados en casos de la
APP y por el Invias en caso de obras publicas. Finalmente, las labores de
Inspeccién, vigilancia y control esta en cabeza de la Superintendencia de
Puertos y Transporte. ;Qué pasé?

El modelo, como se ha escrito en el presente documento, fue
necesario ajustarlo en el ano 2000, especializando a la Superintendencia de
Transporte en temas de inspeccién y vigilancia y las demds competencias
trasladdndolas al Ministerio de Transporte para lo cual se reestructuré
en el ministerio, la Direccién General de Transporte Maritimo y Puertos
(DGTMYP) cuya funciones era asesorar al Ministro en temas de
Planeamiento, Reglamentacién Técnica, Regulacién econémicay la gestién
de los Contratos de Concesién Portuaria (Inclufa la coordinacién del
recaudo de Contraprestaciones Portuarias con destino al Tesoro Nacional)
y los de Obra Publica relacionados con el sector maritimo portuario.

En 2003, Cormagdalena reclama sus competencias sobre los
terminales en los tltimos 27 kilémetros del rio Magdalena y el Gobierno
decide crear una entidad encargada de los procesos de APPs, el INCO.
Igualmente, a final de este ano, se modifica la Ley I de 1991, dédndole
una destinacién especifica a las Contraprestaciones Portuarias y senalando
al Invias como entidad recaudadora y ejecutora de las obras que antes
contrataba el Ministerio por medio de la DGTMYP, antes mencionada.

En 2011, se decide reestructurar el INCO, dando origen a la ANI 'y
al interior del Ministerio se eliminan las Direcciones “modales” y se crean
los Viceministerios de Trdnsito y Transporte y el de Infraestructura, con
funciones de reglamentacién técnica, que en materia portuaria poco han

hecho.

En 2013, se crean la Unidad de Planeacién de Infraestructura y
Transporte UPIT, para apoyo a la funcién planificadora en cabeza del
ministro y la Comisién de Regulacién del Infraestructura y Transporte con
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el fin de mejorar la regulacién de los mercados relacionados con los servicios
de infraestructura y transporte, igualmente en cabeza del Ministro. Sin
que a la fecha se haya concretado su funcionamiento. Hay que recordar
que en 2002 también se habia creado la Comisién de Regulacién que se
decidid, erradamente, eliminar.

Este evolucionar institucional se ha venido decantando con el tiempo
y los usuarios, que inicialmente se han quejado de la falta de una Autoridad
Nacional Portuaria con la cual interactuar de manera activa y vélida, que
se caracterizard por definir el conducto regular de las comunicaciones y
acciones, han aprendido cuales son las competencias de cada una de las
entidades y a quien dirigirse en los temas especificos. Finalmente, como
mencionaba un experto al hablar sobre la autoridad portuaria, un tema
que puede verse como marginal, pero que no lo es, es que cuando alguien
quiere contar con la presencia o cursar una invitacién a la autoridad
portuaria nacional de Colombia, la variedad de instituciones involucradas
y la complejidad del sistema le impiden saber a quién contactar. Lo anterior,
evidencia que si hace falta una persona que con poder y nivel de toma de
decisiones procure una mejor armonia y coordinacién interinstitucional
que garantice la efectiva gobernanza portuaria.

En ese sentido, es importante plantear alternativas de solucién que
permitan aclarar el tema. Tres opciones que los autores consideran, al
menos, viables, pertinentes y oportunas son: (i) otorgarle a un funcionario
del Ministerio de Transporte con nivel ministerial la competencia de
coordinar las diferentes entidades competentes, (ii) siguiendo la filosofia
del Decreto 2324 de 1984, modificada con la Ley I de 1991, regresar la
competencia como Autoridad Portuaria a la Direccién General Maritima
y (iii) otorgarle la competencia como autoridad a un organismo supra
ministerial que ejerza coordinacién interinstitucional. De forma especifica,
se considera a la comisién Colombiana del Océano, como coordinadora de
la Politica Nacional del Océano y los Espacios Costeros. Por varias razones,
de mantenerse el esquema actual de las funciones ejecutivas, jninguna es

ideal!

Asignar la funcién de Autoridad Portuaria en un funcionario
interactuando con entidades que no tienen la presencia regional, careciendo
de capacidades de control efectiva sobre lo que sucede en el puerto, genera
un problema de presencia de la autoridad. Esto podria ser solucionado a
partir de la creacién de comités locales operacionales de gestién portuaria
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que podrian estar en cabeza del respectivo Capitdn de Puerto, como
autoridad portuaria regional. El Uinico inconveniente de esto tltimo es la
dificultad que tiene para cualquier organizacién tener dos jefes directos.

Debido a la presencia regional efectiva que tiene, el reconocimiento
por la trayectoria técnica, y dadas las amplias funciones que le otorga la
ley, la Direccién General Maritima, a través de las Capitanias de Puerto
se constituye en un actor importante dentro del sistema de puertos. Si a
esto se suma que la ley le da competencias para atender los asuntos de
la seguridad integral de los puertos y sus terminales en aplicacién del
c6digo de Proteccién de Buques e Instalaciones Portuaria, que asumiera
la Autoridad Portuaria serfa un paso importante para la organizacién del
orden nacional y local. Se aboliria el problema que el Capitin de Puerto
tuviera dos jefes en temas especificos. Sin embargo, el hecho que todas
las funciones ejecutivas, estén concentradas en cabeza de alguna entidad
adscrita o perteneciente al Ministerio de Transporte, hace inviable pensar
en esta solucion en un corto plazo.

Finalmente, en el caso de la Comisién Colombiana del Océano, a
pesar de ser una instancia vélida para la interaccién interinstitucional a
través del comité técnico nacional de manejo integrado de zonas costeras,
no tiene la capacidad, ni la vocacién para constituirse en un organismo
ejecutor de politica, afectando su esencia como coordinador de la politica
nacional.

En este orden de ideas, la propuesta de corto plazo, que sugiere este
andlisis es posicionar a un asesor con capacidad técnica y vocacién de
permanencia, dependiente directamente del Ministro de Transporte que
cumpla con esa funcién, sin crear mds entidades, ni volver a barajar las
instituciones que ya se estdn decantando. Que este asesor, con poderes
delegados del Ministro actué como Autoridad Portuaria Nacional.
En temas portuarios asista al Ministro en la Junta Asesora de la ANI
y Cormagdalena, en la Comisién de Regulacién de Infraestructura y
Transporte -CRITR; coordine temas con la Unidad de Planificacién de
Infraestructura y Transporte -UPIT; establezca canales de comunicacién
entre la SuperIransporte -SPT y la Dimar y la demds entidades; coordine
la elaboracién de Plan de Expansién Portuaria y armonice los temas
ambientales, entre otras de las actividades que le corresponden a este tipo
de Autoridad. Mejor dicho, que encause los temas portuarios a nombre del
ministro, que por sus tantas obligaciones no puede priorizar dicho asunto.
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Un cambio estructural de largo plazo podria incluir la revisién del
modelo actual de asignacién de funciones, aprovechando las capacidades
ya instaladas en instituciones como la Dimar, optimizando la asignacién
de recursos y fortaleciendo el ejercicio de la autoridad en los puertos de la
nacién. Esto, entre otras, traeria claridad entre lo que se puede considerar
una actividad portuaria y una actividad maritima, eliminando los debates
de competencias entre las diferentes entidades del Estado. Adicional, haria
que los Comités Locales de Gestién Portuaria estuvieran integralmente
bajo la tutela de una sola autoridad y articularia los esfuerzos del Capitin
de Puerto que en adelante tendria la competencia en el puerto de manera
integral.
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Carituro IX

LA EDucACION MARITIMA:
PAsO TRASCENDENTAL PARA EL DESARROLLO SOSTENIBLE
OCEANICO

NataLf DELgapo OrROZCO*

1. INTRODUCCION

En Colombia, buena parte de las regiones que inician el proceso de
pos-acuerdo corresponden con zonas rurales y varias de ellas son costeras
con altos indices de pobreza. En este sentido, es importante incentivar
la educacién maritima para generar desarrollo econémico en estas dreas
y asumir el reto de convertir al mar en un actor transversal a todas las
dreas del conocimiento para que sea contemplado como un componente
importante en los proyectos y planes educativos institucionales en los
dmbitos local, regional y nacional.

Al tomar en consideracién que aproximadamente la mitad del
territorio colombiano es maritimo y desarrollarlo de forma sostenible
aportarfa gran crecimiento econémico, social y ambiental al pais, la
Comisién Colombiana del Océano (CCO) (2014), como institucién que
se encarga del asesoramiento en asuntos de mares y costas del pais, ha
emprendido la tarea de despertar conciencia maritima a través de estrategias
educativas y culturales que permitan el conocimiento de las temdticas
marinas y la importancia que reviste el mar en el desarrollo sostenible del
pais (Reina, 2013). En este sentido, se cred el Comité Técnico Nacional
de Educacién Maritima en donde se planted este proyecto que tiene como
objetivo el estudio de los aspectos econdémico, social y ambiental con el fin

*  Profesional en Ciencias Politicas. Asesora en Educacién Maritima de la Comisién Colombiana

del Océano (CCO)
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de consolidar una visién unificada del sector maritimo para determinar las
problemdticas que no han permitido el desarrollo de todo su potencial y
que pueden ser atendidas con estrategias en educacién superior.

Colombia no ha generado progreso a partir del océano, o no lo
ha hecho como se debe, pues no se han llevado los controles necesarios
para optimizar el aprovechamiento de los recursos en las zonas costeras.
Asi mismo, la contratacién del personal no se hace de forma rigurosa y
la mayor parte de las entidades educativas no se han pronunciado con la
implementacién de contenidos con énfasis maritimos en sus programas

académicos y las que lo hacen desisten después de un tiempo (Comisién
Colombiana del Océano, 2014).

En este orden de ideas, la problemitica central consiste en que todo
este potencial o capacidad no ha sido desarrollado y explotado acorde con
las capacidades, necesidades y retos del pais en el siglo XXI, pues Colombia
no ha avanzado en su territorio maritimo, debido a que no lo reconoce como
parte fundamental para el crecimiento econémico (Comisién Colombiana
del Océano, 2014).

A pesar de todo el beneficio que el mar ofrece, la estructura
organizacional maritima del pais carece de instancias que integren las
diversas entidades vinculadas a los sectores comunicacional, productivo,
recreacional — turistico, urbano/borde costero, juridico/politicas, educativo
y politico. En Colombia, simplemente se han establecido algunas agencias
gubernamentales a cargo de diversas actividades y existen entre ellas
algunos canales de coordinacién establecidos legalmente. Las diferentes
agencias por lo general actiian independientemente y no tienen una visién
a seguir, por tanto, el desarrollo del poderio maritimo colombiano ha
sido producto de decisiones circunstanciales, en lugar de un conjunto de
politicas y objetivos planeados (Comisién Colombiana del Océano, 2000).

El pais ha limitado la posibilidad de desarrollar de manera sostenible
el sector maritimo, aunque algunos sectores que se desarrollan préximos a
la ronda del mar aprovechan ciertos beneficios, no existe una apropiacién
del territorio marino en la mayoria de la poblacién colombiana. Al interior
del pais los temas maritimos presentan poca relevancia y solo una minoria

se interesa por adquirir conocimientos y desempefarse en esta drea (Marifio
& Fernandez, 20006).
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Respecto a lo anterior, multiples factores (déficit en la inversion,
carencia de conocimiento en las regiones que limitan con el mar,
descentralizacién de los procesos econémicos, entre otros) han generado que
los recursos provenientes de los mares no sean explotados en las cantidades
adecuadas, es decir, que todo el potencial se estd sub-explotando y a su vez
ocasionando pérdidas de indole relevante tanto en el mercado al interior
del pais como en el exterior (Marifio & Ferndndez, 2006). De este modo,
es evidente, que Colombia ha desconocido la importancia econémica que
el mar puede representar no solo en cuanto a servir de conexién con el
mundo, mercado internacional, sino desde un punto de vista econémico
de explotacién de los recursos vivos y minerales que posee (Marifio &
Ferndndez, 20006).

De acuerdo con las investigaciones respecto a la subexplotacién
de recursos marinos son muy superficiales y no aportan lo suficiente a la
elaboracién de politicas claras que conduzcan a corregir los problemas
evidentes en este aspecto de la economia (Marino & Ferndndez, 2000).

El bajo nivel de investigacién existente respecto a los recursos
ha causado la subexplotacién de los mismos. La carencia de centros de
investigacién relacionados con los recursos marinos ha hecho que por
ejemplo no exista un inventario sobre los recursos vivos. Lo anterior se debe
en gran parte, al bajo nivel tecnoldgico disponible para la investigacion
de recursos, causado por el exiguo porcentaje presupuestal destinado a
este rubro. Se ignora asi, que de la investigacién y el conocimiento de los
recursos marinos del pais depende el trazado y elaboracién de las politicas
de explotacién (Marino & Ferndndez, 2000).

Esta situacién se presenta en gran medida porque los programas
académicos nacionales en el sector de Educacién Superior carecen en
cuanto a disponibilidad de programas, cursos, lineas de especializacién
o profundizacién en temas maritimos. Lo anterior, ha traido como
consecuencia, que sean pocos los profesionales que tengan su énfasis en
el sector maritimo. Tanto en la Educacién Media como en la Educacién
Superior se debe incentivar a los estudiantes para formarse con cultura
maritima y desarrollar investigaciones con enfoques en esta temdtica, lo
que a su vez podria crear una apertura en el mercado laboral de Colombia
que debe ser explorado, pues algunos subsectores estin siendo ocupados
con mano de obra extranjera.
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En tal sentido, se hace pertinente proponer la implementacién o
inclusién de los temas maritimos en el nivel y modalidad del sistema de
educacién superior nacional, como la promocién de programas de formacién
técnica, tecnoldgica y profesional en temas ocednicos, impulsando asi el
desarrollo de competencias cientificas relacionadas con el tema del mar.
Lo anterior, permitirfa la formacién de profesionales que se encarguen de
atender las temdticas marinas del pais, con especializaciones en este sector.
Estas acciones permitirfan generar nuevos conocimientos para lograr un
desarrollo sostenible en el océano.

2. METODOLOGIA

En funcién de identificar las debilidades en el sistema de Educacién
Maritima Superior en el plano nacional, se llevé a cabo una revisién
general de temdticas abordadas en los aspectos econdmico, social y
ambiental. En cuanto al diagnéstico econémico, se realizé un estudio
sobre los requerimientos laborales desde las actividades econémicas y las
instituciones u organizaciones publico privadas, involucradas con el sector
en mencién. Desde las actividades econdémicas se contemplaron: turismo,
transporte maritimo, actividades pesqueras, industria naval, actividades
portuarias, industria offshore y tecnologia. Desde los establecimientos
académicos, cientificos y afines, se incluyen las instituciones cientificas,
ambientales, fundaciones, entidades del estado relacionadas con el sector
marino costero y universidades.

Por su parte, se consolid6 un directorio de las empresas e instituciones,
del cual se tuvo en cuenta: razén social, localizacién, nivel educativo de los
empleados y la demanda laboral considerada necesaria para ser desarrollada
en el paisy potenciar el sector en estudio. Asi mismo, se consulté el Producto
Interno Bruto (PIB), en funcién de comparar la importancia econdmica,
que representan dichas actividades y entidades, en el pais. El proceso de
recopilacién de informacién de cada uno de los componentes (econémico,
social y ambiental) se realiz6 por medio de fuentes primarias tales como
contacto telefénico, oficios y visitas a las empresas de cada subsector, los
cuales se describen a continuacién:

Respectoalasinstitucionesacadémicasse evaluaron 144 universidades
con programas académicos afines en ciencias del mar, 11 instituciones
cientificas, 26 instituciones ambientales, 12 fundaciones, 8 entidades
estatales, 36 empresas en pesca; 14 empresas en puertos; 21 astilleros en
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industria naval; 22 empresas nacionales y extranjeras en industria offshore;
26 empresas en turismo, 56 empresas de transporte maritimo y 72 empresas
prestadoras de servicios maritimos, evaluando un total de 448 entidades
que se encargan de desarrollar los sectores econémicos, ambientales y
sociales del pais.

En el subsector de docencia, se efectud la revisién de los programas
académicos en el Sistema Nacional de Informacién de Educacién
Superior — SNIES utilizando la base de datos del 2000 al 2013, con el
fin de conocer los programas académicos que contienen algtin enfoque
en el sector maritimo, las universidades que los ofertan y su localizacién
geogréfica. El estudio se realizé con las carreras de ingenierias, ciencias
naturales, turismo, ciencias agronémicas, administraciones; con técnicas,
tecnologfas, licenciaturas, ciencias navales, especializaciones y la formacién
especifica en temdtica maritima que hace referencia a los programas
ofertados por las escuelas navales e institutos avalados por la Direccién
General Maritima —Dimar, para la formacién de gente de mar. Del mismo
modo, se realizé un reconocimiento de programas con énfasis maritimo,
asi como de programas espejos o amigos en el plano internacional. De
esta identificacién, se tomaron apartados como referencia para establecer
la propuesta de contenidos generales en los programas académicos del pais.
Este proceso se efectué con el fin de encontrar pares internacionales o
centros a nivel internacional exitosos para comparar y generar los programas
con énfasis maritimos para Colombia

En el subsector de pesca, se solicité informacién a la Autoridad
Nacional de Pesca — AUNAP acerca de las empresas que se encuentran
realizando extraccién del recurso pesquero y su localizaciéon geografica. Con
esta informacién se contactd telefénicamente a las entidades para conocer
el nivel de educacién de los empleados. Se consultaron entidades como:
Instituto Colombiano Agropecuario — ICA, la Secretaria de Agricultura
y Pesca - Gobernacién del archipiélago de San Andrés, Gobernacién del
Valle del Cauca, la Autoridad Nacional de Acuicultura y Pesca (AUNAP),
y EAT Asesorias pesqueras; sin embargo, para analizar el subcomponente,
se tienen en cuenta las empresas que se encuentran realizando extraccion
del recurso pesquero.

En cuanto a puertos, se establecieron contactos telefénicos y se enviaron
correos electrénicos a las asociaciones portuarias para solicitar informacién
correspondiente al nivel de educacién de los empleados. Se realizé una visita
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a la Superintendencia de Puertos y Transporte y a la Direccién General
Maritima (Dimar), entidades que proporcionaron la informacién necesaria.
En este apartado se tomaron 14 empresas. Estas se incluyeron en las 10
zonas portuarias ubicadas en los departamentos de La Guajira, Magdalena,
Atldntico, Bolivar, Sucre, Antioquia, San Andrés isla, Valle del Cauca y
Narifio, de las cuales 8 se encuentran en el Caribe. Cartagena, Barranquilla
y Santa Marta cuentan con mayor capacidad de instalacién. En el Pacifico
se encuentran las zonas portuarias de Tumaco y la de Buenaventura,
considerando esta tltima, como la mds importante del pais

El subsector defensa, por tener cobertura en todo el pais, se tomé el
nivel de educacién de la Escuela Naval del Almirante Padilla y la Escuela
Naval de Suboficiales que corresponden con las dos entidades formadoras
de profesionales de la Armada Nacional.

En cuanto al subsector de industria naval, se tomé como referencia a la
Corporacién de Ciencia y Tecnologia para el Desarrollo de la Industria Naval,
Maritima y Fluvial — Cotecmar, por ser la inica empresa del pais certificada
en construcciones navales. También, se consultaron 20 empresas del listado
que ofrece la Asociacién de Armadores de Colombia -ARMCOL, las cuales
operan particularmente en Cartagena, Barranquilla y Buenaventura.

En cuanto al subsector de industria offshore, se solicité informacién
a la Direccién General Maritima -Dimar acerca de las empresas nacionales
y extranjeras que participan en la exploracién de la industria. Se efectud el
estudio para 22 empresas, entre las que se destacan la Unidad de Planeacién
Minero Energética (UPME), la Agencia Nacional de Hidrocarburos
(ANH), Biodiversidad Marina en los bloques de exploracién de
hidrocarburos (Invemar - ANH), Coremar Offshore, C.I. International
Fuels, Ocensa, Petrobras, Ecopetrol, Equion, Chevron, Pacific Rubiales
Exploration & Production, Repsol Colombia, Cerrején, Anadarko
Petroleum Corporation, las cuales en su mayoria son empresas extranjeras.

En el subsector de turismo se realizé una visita al Ministerio de
Comercio, Industria y Turismo para recopilar informacién correspondiente
con las empresas prestadoras del servicio con su localizacién geogréfica.
Se tuvo en cuenta: Asociacién Colombiana de Agencias de Viajes y
Turismo (Anato), Asociacién Hotelera y Turistica de Colombia (Cotelco),
Procolombia, las cuales regulan y aportan al turismo a nivel nacional; asi
mismo los hoteles con mayor afluencia de visitantes en ciudades como:
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Barranquilla, Cartagena, Santa Marta y Buenaventura y se consulté el
manual de funciones y procedimientos, contacto via telefénica, correo
electrénico y oficios.

Respecto a los subsectores de empresas de transporte maritimo y
empresas prestadoras de servicios maritimos, se solicité informacién
correspondiente con las empresas, la localizacién geogrifica y un nimero
de contacto a la Dimar, puesto que cuenta con el registro de las empresas
prestadoras de este servicio desde lo internacional, como de cabotaje. La
informacién se recolecté por fuentes primarias.

En el sector correspondiente con tecnologia, se consultaron 11
empresas internacionales que comercializan sus productos en Colombia, ya
que empresas con desarrollo tecnoldgico como radares, implementos para
los buques, no se utilizan en el pais (Baquero, Martinez, & Delgado, 2017).

Respecto a las Instituciones cientificas, se contemplé: el Instituto de
Investigaciones Marinas y Costeras (Invermar), Instituto de Investigaciones
Ambientales del Pacifico - John Von Neumann, Instituto de Investigacién
de Recursos Biolégicos - Alexander von Humboldt, Instituto Colombiano
de Antropologia e Historia (ICANH), Departamento Administrativo
de Ciencia, Tecnologia e Innovacién — Colciencias, Corporacién OSSO,
Centro de Investigaciones Oceanogréficas e Hidrogrificas (CIOH),
Academia Colombiana de Ciencias Exactas Fisicas y Naturales, Instituto
Geogréfico Agustin Codazzi (IGAC) y el Observatorio Ciencia y
Tecnologia. La informacién fue recolectada por fuentes primarias y por
fuentes secundarias (Baquero, Martinez, & Delgado, 2017).

As{ mismo, se identificaron 26 Instituciones ambientales, como: las
Corporaciones Auténomas Regionales, Asociacién para el estudio y la
Conservacién de las aves acudticas en Colombia (Calidris), Corporacién
Ecoversa, Fondo Mundial para la Naturaleza (WWE), Sistema Parques
Nacionales Naturales de Colombia (SPNN), Red de Monitoreo de la
Calidad de aguas marinas y costeras de Colombia (Redcam), Unidad
Administrativa Especial de Aerondutica Civil (Aerondutica), Instituto de
Hidrologia, Meteorologia y Estudios Ambientales (Ideam), el Servicio
Geol6gico Colombiano (SGC), Unidad Nacional para la Gestién del
Riesgo de Desastre (UNGRD) y Aquabidsfera. Para identificar el nivel
educativo de sus empleados, la informacién fue consultada por fuentes
primarias y secundarias. El mismo procedimiento aplica para las 12
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fundaciones relacionadas con el sector marino costero (Baquero, Martinez,

& Delgado, 2017).

Referente a las entidades estatales, se incluyeron: Comisién
Colombiana del Océano (CCO), Liga Maritima de Colombia - Asociacién
Colombiana de Ingenieros Navales (LIMCOL), la Direccién de Pesca y
Acuicultura del Ministerio de Agricultura y Desarrollo Rural, La Direccién
de Asuntos Marinos Costeros y Recursos Acudticos, del Ministerio de
Ambiente y Desarrollo Sostenible, el Ministerio de Comercio, Industria y
Turismo, el de Relaciones Exteriores y minas y energia (Baquero, Martinez,
& Delgado, 2017).

Se realiz6 el mismo procedimiento en los aspectos social y
ambiental. En el social se efectud la revision a partir de la cuantificacién y
caracterizacién de las condiciones de vida de los colombianos incluyendo
variables relacionadas con la vivienda (servicios publicos), personas
(educacién, salud, cuidado de los nifios, gastos e ingresos, etc.) y hogares
(tenencia de bienes). Para este estudio se cree pertinente evaluar la
cobertura de los servicios pablicos y nivel de educacién. Esta informacién
fue proporcionada por la Encuesta Nacional de Calidad de vida elaborada
por el Departamento Nacional de Estadistica y el Informe del estado de los
ambientes marinos elaborado por Invemar en el ano 2014.

En el ambiental se hizo un reconocimiento del estado de los recursos
con informacién proporcionada por el drea que evalda el indice de la salud
de los océanos en la Comisién Colombiana del Océano. Asi mismo, se
identificaron algunas problematicas, a través de los impactos ambientales
que se generan en la costa Caribe, litoral Pacifico y la isla de San Andrés
y Providencia, a través del “Andlisis de Estado y Presiones a los Objetos de
Conservacion”, de los planes de manejo de los parques nacionales naturales,
que se localizan en dicha zona. En los planes de manejo, no solo se
identifican los aspectos que generan impacto en el drea del parque, sino
que también se realiza una visién en contexto con el entorno, relacionando
las actividades que intervienen y afectan los ecosistemas alli presentes.

Con base en la informacién recolectada en la revisién de los tres
aspectos (econémico, social y ambiental) se escogieron algunos programas
académicos que se ofertan en el pais. Estos programas se seleccionaron
estratégicamente para que profesionales, que deseen terminar su carrera
con un enfoque maritimo, lo puedan hacer. El objetivo de esta propuesta
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consiste en ofrecer informacién a las instituciones para que se pueda
establecer una interrelacién entre las dreas del conocimiento de cada uno
de los profesionales donde su trabajo conjunto promueva el desarrollo
sostenible del océano.

Finalmente, se elaboré una propuesta de pregrado, conforme se
estipula en el Decreto reglamentario 1295 del 2010. Para efectos précticos del
presente estudio, se tiene en cuenta algunos de dichos items (denominacién,
justificacion, contenidos curriculares y el perfil ocupacional). Para el diseno de
la malla curricular, son recomendados algunos cursos, los cuales se enfocan a
las actividades econémicas que se desarrollan en el territorio marino costero
(industria naval, transporte maritimo, actividad pesquera, industria offshore,
sector portuario) incluyendo algunos enfoques pertinentes con relacién al
componente ambiental (valoracién econémica ambiental, ecologia y biologia
del recurso marino, contaminacién marina). Desde lo social, no hay cursos
especificos, sin embargo, estd inmerso en algunos contenidos. Para cumplir
con el contenido propuesto, se crean o se sugieren un total de 63 asignaturas

(Baquero, Martinez, & Delgado, 2017).

3. ANALISIS ECONOMICO

Del anilisis econémico se evidencia que la industria offshore y el
sector puertos, son las actividades econdmicas, que mds aportan a la
economia del pais; en menor escala, las actividades pesqueras y el transporte
maritimo. Se demuestra asi, la necesidad de desarrollar proyectos e
incentivar la educacién en programas de ciencias del mar y/o maritimas.
Finalmente se realiza una tabla resumen de las problemadticas identificadas
por subcomponente de la dimensién econémica del presente estudio.

De acuerdo con la informacién encontrada en la revisién del aspecto
econémico, en cuanto a los requerimientos laborales del sector maritimo,
por cada uno de los subsectores de pesca, puertos, defensa, industria naval,
industria offshore, turismo, empresas prestadoras de servicios maritimos,
empresas de transporte maritimo, universidades, instituciones cientificas,
instituciones ambientales, entidades estatales y fundaciones, se encontrd
que los programas académicos que presentan mayor demanda, en su orden,
corresponden con:

° Ingenierias (Produccién Acuicola, Agricola, Agrénoma, Ambiental,
Catastral y Geodesia, Civil, Sistemas, Eléctrica, Electrénica y
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Telecomunicaciones, Minas, Forestal, Industrial, Mecdnica,
Metalurgia, Pesquera, Pecuaria, Quimica).

Ciencias naturales y sociales (Acuicultura, Bioquimica, Botdnica,
Edafologia, Meteorologia, Pesquero, Agrologia, Agronomia, Biologia,
Biologia Marina, Ecologia, Geografia, Geologia, Hidrografia,
Zoologia, Zootecnia, Microbiologia, Medicina Veterinaria, Derecho,
Derecho Comercial y Derecho Internacional) especialmente por el
desarrollo de la investigacion.

Ciencias navales y militares tales como: Meteorologia, Oceanologia,
Oceandgrafia, especializacién en Modelamiento Numérico de
Variables Meteomarinas.

Técnicos y tecndlogos. Se destacan Técnicos Mecdnicos especialistas
en 4rea naval, Técnicos en Logistica Portuaria y Pesquera, Tecnélogos
Navales en Hidrografia y Oceanografia y control de trdfico maritimo.
Los programas técnicos, fuera de los ofertados por las Escuelas Navales
son: Técnica Profesional en Operacién de Procesos Aduaneros y Técnico
Profesional En Operaciones Portuarias, ofertados en Cartagena,
Barranquilla, Pereira y Bogotd. Las tecnologias ofertadas a nivel nacional
son: Tecnologia en Desarrollo Ambiental y Sostenible (Barranquilla);
Ecologiay Manejo Ambiental (Cali); Manejo y Conservacién de Suelos y
Aguas (Cali); Acuicultura (Riohacha y Buenaventura); Gestién Naviera
y Portuaria (Barranquilla, Cartagena y Sincelejo); Gestién Portuaria
(Barranquilla), Logistica Portuaria y del Transporte (Buenaventura) y
Operacién de Plantas Petroquimicas (Cartagena).

Ciencias econémicas que corresponden con administracién de
empresas, economia, contaduria publica, mercadeo, administracién
portuaria y logistica internacional y comercio internacional.

Programa académico de relaciones internacionales y ciencias
politicas, especificamente en los subsectores de docencia, defensa,
empresas prestadoras de servicios maritimos y empresas de transporte
maritimo. Este programa va enfocado a mostrar los principales
convenios que se han realizado con otros paises para garantizar el
comercio exterior.

Licenciaturas en ciencias en educacién familiar y social, biologia y
quimica, docencia agropecuaria, matemadticas, quimica, filosofia e
idiomas, fisica, ciencias sociales, pedagogia, gestién del marketing.
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Grifica 1. Profesiones demandadas por el sector maritimo

Ciencias Politicas; 3%

Licenciaturas; 3%

Ingenierias; 21% ;. Ciencias Exactas; 3%

—Econdémicos; 5%

Comunicacién; 5%

Otras; 5%
Ciencias Naturales
y Sociales; 18%

Tecnélogos; 8%

Turismo; 8%
Ciencias Navales; 11% Técnicas; 10%

Fuente: Elaboracién propia

En cada uno de los subsectores estudiados se presentaron casos
especificos. En el subsector pesca, se percibe la falta de tecnificaciéon y
conocimientos del periodo de veda de los recursos y lecturas de cartas
maritimas, pues la mayor parte de la pesca se hace de forma artesanal por
personas de los departamentos que solo cuentan con educacién media.
En el subsector puertos, se destaca que los profesionales han tenido que
terminar sus estudios en el extranjero, pues el pais no ofrece ni pregrados
ni posgrados en esta drea. En cuanto al subsector de industria offshore,
se evidencia que son los profesionales del extranjero los que se encargan
de desarrollar la industria, porque el pais no cuenta con profesionales
capacitados para ello, esto implica pérdidas econémicas para Colombia,
ademds de no cubrir con parte de la tasa de desempleo. En cuanto al
subsector industria naval, Gnicamente una empresa en la regién Caribe de
Colombia cuenta con las capacidades para desarrollar la industria naval,
lo cual sugiere que el pais debe expandirse hacia la regién del Pacifico y al
archipiélago de San Andrés y Providencia.

De estos resultados obtenidos se puede concluir que la demanda
profesional del pais carece de formacién maritima al no incluir programas
académicos con énfasis maritimos y por lo tanto se forman profesionales
sin las capacidades de desarrollar todas las potencialidades que presenta el
océano. En la (7abla 1), se presenta el diagnéstico del aspecto econémico
donde se establece la relacion entre la problemdtica encontrada en cada
subsector, con la estrategia educativa que se propone como solucién para
avanzar en el impulso de las dreas temdticas que se exponen en la Politica
Nacional del Océano y los Espacios Costeros (PNOEC), para lograr el

desarrollo sostenible.
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4., ANALISIS AMBIENTAL

En el aspecto ambiental se hizo un reconocimiento del estado de los
recursos con informacién proporcionada por el drea que evalia el indice
de la salud de los océanos en la Comisién Colombiana del Océano. A
continuacién, se presentan los resultados que se obtuvieron en la revisién
general de temadticas en el aspecto ambiental.

El Indice de Calidad de Aguas Marinas y Costeras (ICAM) muestra
las condiciones naturales y el impacto antropogénico sobre el recurso
hidrico marino en una escala de cinco clases de calidad definidas de 0 y
100. El ICAM contempla ocho variables o pardmetros que corresponden
con oxigeno disuelto, pH, nitratos, ortofosfatos, sélidos suspendidos,
hidrocarburos disueltos y dispersos y coliformes termotolerantes que son
integradas con ponderaciones en una ecuacién de promedio geométrico
ponderado. De este modo, se representan las variables en funcién de
los valores de referencias de normas nacionales o internacionales para la
preservacion de la flora y fauna (Casas, 2014).

A partir del indice, se analiza que los departamentos de Antioquia,
Chocé, Narino y Valle del Cauca estdn definidos por tener el agua
con muchas restricciones de uso, se observa que la mayoria de estos
departamentos pertenecen a la region Pacifica, que como se evidencia en el
aspecto social son los departamentos con mayor porcentaje de necesidades
basicas insatisfechas, ademds del bajo desarrollo y la pobreza. En cuanto a
los departamentos de San Andrés, Providencia y Santa Catalina, Atldntico,
Bolivar, Cauca, Cérdoba y La Guajira, el indice arroja que el agua conserva
buenas condiciones y pocas restricciones de uso, en este caso la mayoria de
los departamentos pertenecen a la regién Caribe, que cuenta con plantas de
tratamiento, mayor cobertura de servicios publicos y el sector econémico
se encuentra mds desarrollado.

El estado de la calidad de agua marina en cada departamento,
implica atraso en el aspecto econémico, por tanto, es clave la formacién de
profesionales que atiendan esta problemdtica, como ingenieros ambientales
en el tratamiento de aguas marinas y costeras e ingenieros civiles que
disefien plantas de tratamiento acordes con las necesidades requeridas por
el sector maritimo.

Ahora bien, en cuanto a la erosién costera, se describen tres impactos
nombrados por el Instituto de Investigaciones Marinas y Costeras
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(Invemar) y el Ministerio de Ambiente y Desarrollo sostenible: la pérdida
de superficie, valor econémico, social o ambiental, la destruccién de las
defensas costeras naturales por los temporales y el deterioro de las obras de
proteccion, estas ultimas, favorecen el riesgo de inundacién (Las empresas
de transporte maritimo cumplen con la funcién de movilizar personas,
mercancias en estado liquido o sélido, de un lugar geogréfico a otro por el
mar, es decir, que requieren de las construcciones navales, esta actividad se
realiza de forma , s.f.).

En este sentido, se encuentra que la regién Caribe presenta el 47%
de su linea de costa erosionada, la region Pacifica 24% vy la regién Caribe
Insular 31%, es decir, se representa en cada regién el porcentaje de los riesgos
mencionados con anterioridad, hechos que impiden el desarrollo integral del
sector maritimo. Para mejorar esta situacién, se debe plantear un curso en
programas académicos como ingenieria ambiental, geologia y topografia que
estén en capacidad de realizar gestién costera, mitigar los factores naturales y
prevenir los antropogénicos (Las empresas de transporte maritimo cumplen
con la funcién de movilizar personas, mercancias en estado liquido o sélido,
de un lugar geogrifico a otro por el mar, es decir, que requieren de las
construcciones navales, esta actividad se realiza de forma , s.f.).

En cuanto a las especies invasoras los impactos econdmicos se
relacionan con dafios en infraestructuras del sector maritimo, también
afectan a los recursos pesqueros que se encuentran en la cima de la cadena
alimenticia, es decir, se tienen repercusiones devastadoras en las actividades
pesqueras de las regiones con presencia de especies invasoras. En el aspecto
sanitario pueden ocasionar enfermedades graves en los seres humanos e
incluso la muerte (Ucrds, 2015).

La regién Caribe cuenta con el mayor porcentaje en presencia de
especies invasoras, le siguen la regién Pacifica y la regién Caribe Insular,
por tanto, es urgente que los profesionales de programas académicos tales
como biologia, biologia marina, ecologia de zonas costeras, oceanografia,
ecologia, generen investigacién y posibles soluciones a esta problemitica.
Los corales representan grandes beneficios para los paises. Por su integridad
ecolégica, estos pueden sostener una industria pesquera y alimentacién
de un pais, sirven de hdbitat para muchas especies marinas de consumo
humano con gran importancia econdmica, proveen proteccién a las costas
de la erosién y los embates de las olas, son fuente de recreacién y estimulan
el turismo (Fuerzas Militares de Colombia, 2010).
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Al realizar un andlisis de los diferentes informes emitidos por
Parques Nacionales Naturales se destacan algunas de las problemdticas
mds relevantes de los ecosistemas marinos, representadas de la siguiente
forma (Baquero, Martinez, & Delgado, 2017):

® Arrecifes de Coral: sobrepesca, pesca con artes y métodos inadecuados,
extraccién de material y especies de origen coralino, sedimentacion,
alta intensidad de uso turistico, vertimientos y disposicién de
residuos sélidos. Prictica subacudtica inadecuada, contaminacién por
hidrocarburos y/o aceites, contaminacién actstica.

® Bosque de Manglar: relleno, tala, vertimientos, alta intensidad de
uso turistico, vertimientos, sedimentacién, extraccién de material,
sobrepesca y métodos inadecuados de pesca, construccién de muelles y
espolones, quemas, contaminacion acustica praderas de fanerégamas:
introduccién de especies, algas toxicas, prictica subacudtica
inadecuada, contaminacidén actstica.

® Lagunas Costeras: actividades nduticas (alta velocidad de embarcaciones,
anclaje, carreteo), sedimentacion, pesca, vertimientos, practica
subacudtica inadecuada, contaminacién por hidrocarburos y/o aceites

® Bosque Seco Tropical: disposicién inadecuada de residuos sélidos,
tala, ganaderia, agricultura, quemas, contaminacién actstica

® Litoral rocoso y arenoso: erosién, disposicién de residuos sélidos,
Extraccién de material biolégico y mineral, contaminacién por
hidrocarburos y/o aceites, contaminacién acustica, colision

El andlisis anterior muestra el atraso que presenta el pais en cuanto
al desarrollo de los departamentos costeros, pues algunos de estos se
constituyen como los mds pobres del pais. Es urgente la formacién de
profesionales que se encarguen de subsanar estar debilidades y se potencie
el desarrollo econémico del océano.

Las problemadticas encontradas se compararon con las dreas temdticas
que la Politica Nacional del Océano y los Espacios Costeros proponen
desarrollar, por tanto, se escogieron los programas académicos pertinentes
como estrategias de solucién educativas y el andlisis se realizé Gnicamente
para esos programas. Las estrategias van encaminadas a la actualizacién
de contenidos en cursos establecidos y creacién de cursos con enfoques
maritimos. En la (7abla 2), se presentan las principales problemdticas
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identificadas en el diagnéstico ambiental, la alternativa de solucién y el
drea temitica de la PNOEC.

5. ANALISIS SOCIAL

Finalmente, el diagnéstico social, se llevé a cabo con informacién
recopilada del Ministerio de Salud y del Departamento Nacional de
Estadistica — Dane. En este diagnédstico se evaluaron los departamentos
costeros del pafs que presentaron necesidades bdsicas insatisfechas,
viviendas con déficit, cobertura de servicios publicos como alcantarillado,
acueducto y aseo. Lo anterior, con el fin de conocer la relacién existente
entre las falencias de cada uno de los departamentos y su relacién con las
bajas tasas de alfabetismo en el pais, para que a partir de ello se planteen
cursos a los que puedan acceder aquellas personas de escasos recursos y
se promueva el desarrollo econémico del pais. Es posible reconocer que
la mayoria de los departamentos costeros se encuentran con necesidades
bésicas insatisfechas, déficit de vivienda, baja cobertura de servicios
publicos, sin embargo, resaltan los departamentos de Chocé, La Guajira,
Coérdoba y Sucre, por lo que esta situacién de pobreza también puede estar
relacionada con el bajo desarrollo del recurso maritimo y debe ser tratado
con estrategias educativas.

En cuanto a la cobertura de servicios pablicos, es importante resaltar
que ninguna de las tres regiones tiene un cubrimiento mayor al 60%, es
decir, que las aguas residuales domésticas e industriales pueden llegar
directamente al mar o al océano sin ningin tipo de tratamiento, esto a su
vez refleja el retraso en el que se encuentran las regiones costeras del pais.

En una visién general, es mayor el porcentaje de personas que no
cuentan con ningun nivel educativo; tal es el ejemplo de la Guajira, que solo
el 7% de la poblacién cuentan con estudio en pregrado, tecnélogo o técnica,
mientras que el 46% no cuenta con ningtn nivel. Cabe destacar que los
municipios costeros del departamento de Bolivar, el 10 % de la poblacién,
cuenta con estudios a nivel profesional, asi como San Andrés Isla, el 13%
son personas con nivel profesional de estudio, sigue Magdalena con el 6%
de la poblacién en este nivel de educacién. A nivel de posgrado se destaca los
municipios costeros del departamento del Atldntico, en el cual el 2% de su
poblacién cuentan con este tipo de nivel en educacién contrario a los otros
departamentos que cuentan con 1% y 0% (Dane, 2015).
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Enla (7abla 3), se relacionan los vacios encontrados con las estrategias
educativas y su relacién con la Politica Nacional del Océano y los Espacios
Costeros — PNOEC, con el fin de resaltar los temas maritimos que deben
ser desarrollados de forma sostenible.

Tabla 2. Resultados del diagnéstico ambiental preliminar de las regiones costeras

Disposicién de los
residuos

medio ambiente marino
por contaminacién
proveniente de los rios
del interior del pais.

cursos existentes
de Ingenieria
Ambiental.

Aspectos Problemitica Sector - Estrategias Relacidn con la
ambientales Ambiental Educativas PNOEC
Cursos de
. componente .
Erosién costera . Fortalecimiento
. .., ., flexible en
Disposicién de los | Gestién costera de la gobernanza
. pregrado de .
residuos L, marino costera
Ingenieria
Ambiental
Calidad del agua ., Desarrollo del
. Proteccién y . .
marina ., . medioambiente
preservacién del medio L
Sobrepesca ; . ocednico y
. ambiente marino.
Turismo costero.
Prevencién, mitigacion L,
» dgl Actualizacién de
. recuperacién de . ..
Calidad del agua Y p contenidos en Fortalecimiento

de la gobernanza
marino costera

Eventos extremos

Adaptacién al cambio
climdtico

Fortalecimiento
de la gobernanza
marino costera

Especies invasoras
Extraccién de

Valoracién econémica
de los ecosistemas

Actualizacién de
contenidos en
cursos existentes

Desarrollo
Econémico.
Uso sostenible de

hidrocarburifero y
energético

materiales marinos del pafs. , la biodiversidad
de Economia. .
marina
Generacién de energfa
con fuentes renovables.
Profesionales Cursos de Desarrollo
. capacitados para componente econémico.
Extraccién de . . .
. adelantar evaluaciones | flexible en Integridad y
minerales e . 7
. ambientales, para el pregrado de proyeccién
hidrocarburos . ] o
aprovechamiento del Ingenieria del territorio
potencial mineralégico, | Ambiental maritimo

Fuente: elaboracién propia derivada del andlisis de la informacién consultada.
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Tabla 3. Resultados del diagndstico social preliminar de las regiones costeras.

PROBLEMATICA
IDENTIFICADA

ESTRATEGIAS
EDUCATIVAS

Relacién con la PNOEC

Se requieren profesionales
con capacidades de
generar desarrollo
sostenible en el océano,
para reducir el porcentaje
de pobreza encontrado en
algunos departamentos de
las regiones costeras.

Actualizacién de
contenidos en cursos
existentes y creacion

de cursos con enfoques
maritimos en Ingenieria
Ambiental, Ingenieria
Civil, Derecho, Economia,
Ingenierfa mecdnica y
promocién de programas

Importancia de una
politica del océano.
Colombia como potencia
media ocednica

académicos ya existentes

Fuente: elaboracién propia derivada del andlisis de la informacién consultada.

6. PROPUESTAS

Al considerar todas las necesidades de los aspectos econémico, social
y ambiental para que la educacién funcione como ente unificador y se logre
el desarrollo sostenible de los mares, se proponen estrategias educativas las
cuales hacen referencia a tres formas especificas de incluir contenidos con
énfasis maritimo en la educacién superior. Estas estrategias corresponden
con: creacién de cursos en pregrado y posgrado, que pueden ser de cardcter
flexible (cursos electivos), o, de cardcter obligatorio que corresponde
con informacién que todo profesional debe saber. La segunda estrategia
hace referencia a la actualizacién en cursos existentes con la inclusién de
contenidos con enfoques maritimos, la tercera, se encamina a la promocién
de programas académicos ya existentes en el sector maritimo, con el fin
de incentivar a los estudiantes a participar de ellos. La ultima estrategia
consiste en crear nuevos programas académicos de pregrado en ciencias del
mar que respondan a las necesidades del pais.

Respecto a la creacién de cursos en pregrado de cardcter obligatorio,
se encuentran los siguientes:

En Derecho se propone el curso de Derecho maritimo y cuestiones
de actualidad en el Derecho del Mar, donde se plantean contenidos de
valoracién de la normativa maritima ya existente en Colombia y en el plano
internacional, asi como la creacién de normativa para la proteccién de la
reserva de la biosfera a partir de revisiones de las categorias internacionales
para conocer qué se permite y qué no.
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En Ingenieria Civil se debe incluir un curso sobre puertos en el
que se promueva la tipologia de puertos, planificacién de la demanda y el
tréfico, planificacién estratégica, puertos comerciales, andlisis de capacidad
portuaria, puertos deportivos y construccién de puertos profundos.

En Administracién de Empresas se propone la implementacién del curso
administracién maritima en el que se evaliia la financiacién naval, andlisis
de balances, estados financieros de empresas navieras, andlisis de inversiones,
valoracién de empresas, suspensién de pagos y quiebra, macroeconomia,
aplicacién al sector maritimo, administracién portuaria, administracién
ocednica y del medio ambiente y administracién logistica de buques.

En Relaciones Internacionales los cursos que se deberian
implementar son: Derecho Comercial Internacional (transaccién,
transporte de mercancias, convenciones internacionales, delimitacién
de responsabilidades) y asuntos del mar y maritimos (politica maritima
comunitaria, seguro maritimo, reaseguro de transportes).

Frente a la creacién de cursos de componente flexible se proponen
los siguientes:

En Ingenierfa Ambiental se plantearon tres cursos electivos,
nombrados como: La proteccién y preservacion del medio marino y el
Derecho del Mar, impacto ambiental en la industria offshore de petrdleo y
gas y la gestion integrada de zonas costeras. El primer curso hace referencia a
los dictdmenes de la OMI sobre reclamaciones por contaminacién marina y
gestion de aguas de lastre. El segundo describe los impactos de las actividades
humanas, herramientas de ordenamiento de territorio, cambio climdtico,
oportunidades econdmicas, entre otras. El tltimo propone la evaluacién de
impacto ambiental, estudio de las fases de los proyectos, determinantes y
riesgos ambientales, principios y métodos de control y vigilancia.

En Relaciones internacionales se plantearon dos cursos electivos o de
componente flexible, titulados “Desarrollo Ejecutivo en el Sector Maritimo
y Seguridad Integral Maritima”. El primero hace referencia al papel de
la direccién ejecutiva y los retos actuales en el sector maritimo mundial.
El segundo propone ejercer el control del mar, realizar la interdiccién
maritima y proteger los recursos de la zona econdmica exclusiva y sus usos.

En Ingenieria Civil se proyecta un curso electivo en obras de
proteccion costera. Este curso propone abordar temas sobre la importancia
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de la costa y de los ambientes costeros, usos y tipos de la franja costera y las
playas, tipos y funciones de estructuras de proteccion costera, proceso de
planeacién y disefio de estructuras de proteccién costera.

Referente a la estrategia educativa que corresponde con la
actualizacién de contenidos con enfoques maritimos en cursos existentes
de programas de pregrado se presentan los siguientes:

En Ingenierfa Ambiental se propone la inclusién de contenidos
maritimos en los siguientes cursos: gestién del riesgo (eventos extremos,
incorporacién de riesgos en el POT); climatologia y meteorologia (impactos
sobre los fenémenos ocednicos, erosién costera, oportunidades econémicas,
adaptacién); energias renovables (tecnologias limpias, combustibles
alternativos, estudio de energias renovables); impacto ambiental (limites
para la explotacién de los recursos marinos no renovables, capacidad de
los recursos); soluciones ambientales (interaccién entre sistemas y procesos
naturales, proteccién debienesambientalesy naturales); hidrologiay quimica
del agua (procesos hidrolégicos en el océano; procesos de intercambio de
oxigeno con los océanos y ordenamiento del territorio maritimo); salud
ambiental (medidas preventivas para clasificar y transporte de cargas que
pueden generar riesgos) y tratamiento de aguas residuales (metodologia del
sistema de tratamiento de aguas marinas y costeras).

En Economia, los cursos existentes en los que se plantea la inclusién de
contenidos maritimos corresponden con: economia ambiental (valoracién
econémica de los ecosistemas marinos) y mercado de capitales y riesgos
financieros (evaluacién de inversiones en el transporte maritimo).

La estrategia educativa que corresponde con la creacién de cursos
para posgrado se realiz6 para los programas académicos que se describen
a continuacion:

Ingenieria Mecdnica: Curso de posgrado en construcciones navales
(construccién y mantenimiento de astilleros y embarcaciones (buques)).

Ingenieria Civil: Curso de posgrado en puertos secos (disefio y
construccién de puertos secos, de acuerdo con las necesidades que presenta

el pais).

Ante la tercera estrategia educativa acerca de la promocién de
programas académicos ya existentes en el sector maritimo, se propone
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impulsar Ingenieria pesquera e Ingenieria acuicola, asi mismo, las técnicas
y tecnologias en ciencias del mar ofertadas por el Sistema Nacional de
Aprendizaje (Sena) en Santa Marta y Buenaventura. Para promoverlas se
deben elaborar cursos cortos que generen interés en la poblacién a participar
en estos programas, ya que algunas de las instituciones que ofrecen estas
técnicas y tecnologfas en el sector maritimo estdn cerrando sus programas
por desercién estudiantil. Lo anterior, se traduce en un llamado de atencién
para que se propongan nuevas estrategias de difusién que incentive a los
jovenes a participar de ellos.

Finalmente, la dltima estrategia hace referencia a la creacién de un
nuevo programa académico de pregrado que incentive el desarrollo de los
subsectores que le aportan mayor economia al pais que corresponden con
Industria Naval, Industria Offshore y puertos.

En funcién de aportar una solucién al conjunto de problemdticas que
se evidenciaron en el diagndstico de los componentes econémico, ambiental
y social del sector marino costero, asociados con la poca oferta de los
programas académicos para contribuir con el progreso del recurso marino
donde los resultados muestran que no se estd apuntando a la promocién del
desarrollo sostenible del océano, se propone la creacién de un programa en
ciencias del mar y/o afines, que retina dichas problematicas, y contribuya
con el sector marino costero del pais. Conforme con lo establecido en la
metodologia del presente trabajo, la propuesta es: Ingenieria de mares y
costas.

Con la ingenierl’a en mares y costas, como estrategia educativa,
se busca afianzar los conocimientos con relacién al desarrollo de las
actividades econémicas del sector y los componentes ambiental y social del
dmbito marino costero; ofreciendo una estructura que contribuya con la
organizacién del sector marino.

CONCLUSIONES

Asi, atendiendo a la problemitica central, que consiste en la falta de
desarrollo y explotacién del potencial que presenta el territorio maritimo
de Colombia acorde con las capacidades, necesidades y retos del pais en el
siglo XXI, se debe trabajar sobre su reconocimiento para lograr un mejor
desarrollo econémico en el pais. En este sentido la educacién presenta un
papel fundamental, pues debe incluir en la educacién superior nacional
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contenidos de temas maritimos, que a su vez, permitan formar a los
profesionales con las capacidades para desarrollar las potencialidades que
ofrece el océano.

Respecto a lo anterior, se planted la actualizacién de los programas de
pregrado correspondientes con ingenierfa ambiental, economia, ingenieria
civil, relaciones internacionales, derecho y administracién de empresas,
ademis se plantean cursos de posgrados para los programas académicos de
ingenierfa mecdnica e ingenieria civil.

Al realizar el estudio en cada uno de los aspectos, econémico,
social y ambiental, se evidenci6 que el pais demanda un alto porcentaje
de profesionales con formacién maritima. La falta de reconocimiento del
territorio maritimo ha hecho que sean pocos los interesados en investigar
y trabajar en este campo. En el aspecto social, este hecho, conlleva
repercusiones, pues los departamentos costeros presentan altos indices de
pobreza, porque no han explotado el recurso maritimo y si lo hacen, no
es de forma adecuada, generando a su vez, impactos ambientales como
los evaluados, retrasando el desarrollo del sector. Por otra parte, los
profesionales que deberfan estar en capacidad de atender esas problemdticas,
en algunos casos, no cuentan con los conocimientos especificos para
hacerlo. Por tanto, el océano no se ha aprovechado de forma sostenible. De
manera que, considerando esta problemdtica, serfa pertinente que el pais
comience a formar profesionales con enfoques maritimos y el interés no sea
Gnicamente de pocas instituciones.

Finalmente, con este estudio, se puntualiza la importancia de incluir
contenidos maritimos en algunos programas académicos de Educacién
Superior, mediante la implementacién de cursos para los estudiantes con
el fin de formar profesionales, técnicos o tecnélogos con énfasis maritimos.
Se debe tener en cuenta que estas pautas corresponden con lineamientos
generales que las universidades o las instituciones académicas tendrdn de
insumo o apoyo para su implementacién. Para que este proyecto entre
en accién se deben establecer planes de difusién en medios publicitarios
para incentivar a los estudiantes y se debe fortalecer a las instituciones con
invitaciones a eventos que traten temdticas sobre la importancia que reviste
el mar para el desarrollo sostenible del pais.
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CariTuLo X

PATRIMONIO CULTURAL SUMERGIDO
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1. INTRODUCCION

Desde los mismos origenes de la navegacién y los asentamientos
humanos en las costas, el rescate de las posesiones perdidas en los océanos
ha sido un tema controversial y que ademds ha generado grandes avances en
casi todos los frentes de las ciencias: su exploracién, localizacién, estudio,
extraccion, ademds de los aspectos legales, culturales y econémicos atados
a ellos, hacen del Patrimonio Cultural Sumergido un tema del mds alto
nivel de complejidad.

En el presente capitulo se realizan dos aproximaciones al tema de
Patrimonio Cultural Sumergido: la primera, desde el contexto cientifico,
donde se realiza una descripcién general sobre cémo la humanidad realizé
el recorrido desde la exploracién de los océanos hasta el descubrimiento
de sitios arqueoldgicos en los fondos marinos. La segunda, realiza un
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breve andlisis de la evolucién normativa a nivel internacional y describe
el contexto especifico para Colombia en materia de Patrimonio Cultural
Sumergido, los marcos normativos con la Constituciones Politicas de 1886
y 1991 y se realiza una comparacién con la Convencién de la Unesco para
la Proteccién del Patrimonio Cultural Subacudtico de 2001.

2.  CONTEXTO CIENTIFICO DE LA EXPLORACION DE
LOS FONDOS MARINOS

Los grandes hallazgos de naufragios antiguos y vestigios de
civilizaciones sumergidas en los océanos han tenido su mdximo esplendor
a partir del siglo XX. Entre 1910 y 1990, la ciencia y tecnologia para la
exploracién submarina avanzé de forma vertiginosa, lo que llevé a un
conocimiento de los fondos marinos nunca sospechado en los 4000 anos
que precedieron.

Desde que existe la navegacién se han conocido los riesgos asociados
a esta actividad, por lo cual el conocimiento de las profundidades ha sido
siempre una prioridad. Se tiene registro de que los remeros y bateleros
egipcios de alrededores del afio 2000 a.C. utilizaban varas largas y sus
propios remos para realizar sondajes de los fondos por donde navegaban,
siendo esta informacién determinante para el desarrollo de esa y otras
civilizaciones que utilizaban el mar para sus fines comerciales. Podria
decirse que desde las culturas de la antigliedad surgieron las bases de lo
que conocemos ahora como hidrografia.

Pasaron muchos siglos y el tnico adelanto que tuvo la técnica de la
vara en el agua fue el pasar a realizar sondajes con una cuerda y un peso
en un extremo. Esta técnica de linea y plomada (line and sinker en inglés)
tenfa un mayor alcance que una vara o cualquier objeto rigido, y consistia
en algo muy elemental: cuando el peso tocaba el fondo se media toda la
parte mojada de la cuerda. Esta técnica ayudé mucho a los navegantes
hasta el siglo XIX y fue muy util, por ejemplo, para conocer los riesgos en
aguas poco profundas en las campanas colonizadoras del nuevo mundo

(Dierssen y Theberge, 2014).

A pesar de los moderados progresos, la linea y la plomada de finales
del siglo XIX ya contaba con uno de los primeros desarrollos tecnolégicos
en el campo del estudio de los fondos ocednicos, una modificacién llamada
cuerda de piano. Esta ya observaba un mecanismo de descenso y ascenso de
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lalinea, un material no orgdnico y mds rigido parala linea y un contador de
longitud de linea soltada, lo que hacia mds eficiente el trabajo. Este método
fue utilizado en esa época para realizar las primeras cartas nduticas formales
en el mundo, con las rutas comerciales transocednicas mds importantes y
también con el interés del despliegue de cables telegréficos submarinos.

Pero la linea y plomada tenia la desventaja del gran error que
incorporaba a la medicién por cuenta de la deformacién de la cuerda con la
profundidad. A pesar de los avances en los materiales, ni siquiera la cuerda
de piano podia evitar tener este error, asociado al movimiento continuo del
barco a merced de las corrientes y el oleaje y de las corrientes submarinas
que actuaban sobre la linea (Vilming, 1998).

Posterior al accidente del Titanic en 1912, creci6 el interés de las
flotas comerciales por poder prever los peligros a la navegacién por icebergs
en el Atldntico Norte. Esto llevé a poner en prictica la hipétesis de que
el sonido, del cual ya se conocia que se desplazaba mds rdpido en el agua,
podia ser usado para medir distancias calculando de algin modo el tiempo
de retorno de un eco. Fue asi como en 1914, por parte de una iniciativa
privada de la empresa que en la actualidad se conoce como Raytheon Inc.
(uno de los actuales mayores fabricantes de equipos de navegacién), se
desarrollé un tipo de hidréfono alimentado por un generador eléctrico
en un barco. Este hidréfono era bdsicamente un parlante de sonido,
con un diafragma que vibraba ante el estimulo de la corriente eléctrica,
produciendo un sonido con una frecuencia especifica y del mismo modo,
al recibir un eco, vibraba el diafragma pudiendo ser traducido a impulsos
eléctricos (Monroy y Alvarado, 2016).

Al ser sometido a pruebas con grandes témpanos de hielo en el
Adantico Norte, el nuevo sistema pudo lograr la primera deteccién
acustica de un objeto distante calculando el tiempo de viaje del sonido
en el agua. Sumado a este gran logro, los investigadores se dieron cuenta
accidentalmente de que recibian otros ecos adicionales provenientes del
fondo ocednico. En este momento de la historia se descubrié que se podia
dirigir este haz de sonido directamente hacia el fondo del mar y saber
con mucha precisién cudl era la profundidad: habia nacido /z ecosonda

(Dierssen y Theberge, 2014).

Con su origen, la ecosonda rdpidamente reemplazé el anterior sistema
de linea y plomada, siendo rectificados los célculos de profundidades y
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la ubicacién de los peligros a la navegacién, dando inicio a una era de
extensas exploraciones del fondo ocednico, en un principio llevados a cabo
para salvaguardar a los barcos de los cambios de fondo y obstdculos que
representasen peligros para la navegacién. Paulatinamente, los estudios del
lecho ocednico fueron develando nuevas caracteristicas, como por ejemplo el
primer monte submarino descubierto en 1933 frente a las costas de Estados
Unidos en el océano Pacifico. Antes de este hallazgo, no se pensaba que el
fondo marino tuviera mayores accidentes geomorfoldgicos en mar abierto.
Esta geoforma submarina fue oficialmente nombrada Monte Submarino
Davidson en 1936 en honor a George Davidson, su descubridor. Esta fue la
primera caracteristica subacudtica en recibir la designacién como “Monte

Submarino” (NOAA, 2013).

Desde esta época, al parecer cada expedicién trafa consigo nuevos
descubrimientos de caracteristicas que estuvieron escondidas para la
humanidad durante milenios. Las expediciones geoldgicas para extender
cables submarinos en todos los océanos, mostraban en la mitad del océano
Atldntico extrahas formas y elevaciones nunca antes vistas, hasta que en
el ano 1959 Bruce Heezen y Marie Tharp, entre otros investigadores,
pusieron en evidencia una larga formacién montanosa subacudtica de una
extraordinaria longitud que dividia la cuenca Atldntica en dos: hallaron
que habia relacién de esta elevacién con otras que también atravesaban
completamente las demds cuencas, descubriendo las dorsales ocednicas.
Fue asi que se dio el mds grande descubrimiento submarino de la historia,
hallando los sitios precisos donde nacia la corteza superficial del planeta,
lo cual confirmé la teoria de la deriva continental propuesta por Alfred

Wegener en 1912 (Doel et al., 20006).

Los sistemas de ecosondas ya habian probado ser lo suficientemente
efectivos para fines pricticos durante gran parte del siglo XX, lo cual tuvo
un punto de gran impulso con la era de los microcircuitos y la computacién.
Fue asi como en los anos setentas nacieron los sistemas actsticos multihaz,
con los cuales se puede adquirir el 100% de la informacién del fondo
marino que se desee explorar. Estos sistemas incluyen no solo ecosondas
multihaz, sino otros equipos especializados como el sonar de barrido lateral

(Tyce, 1986).

Todo este avance en ciencia y tecnologia aplicada a la exploracién de
los fondos marinos prontamente encontrd otras aplicaciones durante el siglo
XX. Al tener la capacidad de conocer datos de mayores profundidades, fue
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posible encontrar artefactos y naufragios antiguos que fueron dados por
perdidos en su momento. Un ejemplo tangible de esto es el hundimiento del
galedn Nuestra Senora de Atocha ocurrido en 1622 frente a las costas de la
Florida (EE.UU.), el cual fue hallado en 1985 después de una combinacién
de técnicas exploratorias que demoré alrededor de 16 afos.

2.1. Laarqueologia submarina

Desde que existe la navegacién, ha existido el salvataje o salvamento,
consistente bdsicamente en la recuperacién de bienes hundidos parcial
o totalmente en los cuerpos de agua (ONU, 1989). El salvataje desde
sus inicios estuvo limitado a aguas poco profundas, donde se dan las
condiciones para hacer los objetos alcanzables para los humanos. Con el
desarrollo del buceo auténomo en los afios cincuenta, se pudo incrementar
la capacidad de alcanzar bienes sumergidos en el mar, dando inicio a un
nuevo espectro de trabajo para la arqueologia: la arqueologia submarina,
aquella que busca entender los contextos histéricos bajo el mar.

Para el arqueélogo, la mejor herramienta son sus manos y su vista,
por lo que el buceo auténomo (aquel realizado por una persona con un
tanque de aire) dio la facultad de llevar el estudio arqueoldgico a las
profundidades. Sin embargo, la limitacién de las profundidades y tiempos
de buceo, asi como la ausencia de luz en ciertas condiciones de turbidez y
profundidad, puso en evidencia las limitaciones de la exploracién de sitios
arqueoldgicos en el mar.

Paralelamente a la lenta evolucién de la arqueologia submarina,
se fueron desarrollando a un ritmo mds acelerado diferentes
herramientas de exploracién oceanogrifica como los batiscafos, vehiculos
submarinos tripulados con los que se pudieron alcanzar profundidades
increibles, llegando a explorar el limite mismo de los fondos ocednicos
(aproximadamente 11 km) en 1960 con el batiscafo “Trieste”.

Pese a los avances de las herramientas y métodos subacudticos
de la oceanografia en la segunda mitad del siglo XX, estos no parecian
muy utiles para la arqueologia, donde se acostumbra a la precisién en
los procedimientos que buscan por encima de todo preservar sin dafio
todos los objetos a estudiar. En las décadas de los anos setenta y ochenta,
tuvieron lugar grandes avances en la robdtica submarina con el diseno y
construccién de los primeros vehiculos remotamente operados (ROV, por
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sus siglas en inglés) que permitieron realizar tareas cada vez mds precisas en
los fondos marinos, pudiendo controlar los sistemas de propulsion de los
aparatos para mantenerlos estables a profundidad y el disefio de cdmaras
y brazos mecdnicos con los que se pudiera dominar todo el entorno abisal.
Fue asi como en 1973 se dio una de las primeras uniones efectivas entre
la oceanografia y la arqueologia con el hallazgo de dos naves de guerra
norteamericanas que fueron hundidas en el Lago Ontario durante la
guerra de 1812, el USS Hamilton y el USS Scourge que més tarde seguirian
siendo examinadas y documentadas incluso por el renombrado explorador
Jacques Cousteau (The City of Hamilton, 2016). A partir de esta época
se considera que dio inicio lo que algunos expertos llaman arqueologia
oceanogrdfica, en virtud de que para poder explorar contextos histéricos en
profundidad se hace necesario sortear con el entendimiento de la columna
de agua y superar la separacién entre el investigador y su objeto de estudio
con el uso de instrumentos oceanograficos.

3. EL CONTEXTO JURIDICO DEL PATRIMONIO
CULTURAL SUMERGIDO

3.1. Antecedentes globales

Las primeras acciones especificas con miras a la conservacién de
Patrimonio Cultural Subacuitico en tiempos modernos en el mundo
se pueden rastrear hasta la década de 1960, en Australia. El Estado de
Australia Occidental introdujo una primera legislacién en 1964 con el
Museum Act Amendment Act, que trataba especificamente sobre naufragios
holandeses de los siglos XVII y XVIII; este fue seguido por el Maritime
Archaeology Act de 1973 que extendia la proteccién a todos los barcos
hundidos antes de 1900. Estas acciones, llevaron a que el Gobierno Central
de Australia (Commonwealth) emitiera el Historic Shipwrecks Act en
1976 que inclufa todo el territorio maritimo de Australia, incluyendo la isla
Norfolk (Staniforth, Hunter, & Jateff, 2009). La razén por la cual se inicié
este proceso normativo en Australia tuvo que ver con la gran cantidad de
naufragios de barcos de la Compafnia Holandesa de las Indias Orientales
de los siglos XVII y XVIII que frecuentemente se accidentaban frente a
costas australianas en su ruta hacia Indonesia a través del Cabo de Buena
Esperanza en direccién Este (Martin, 2015).
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En 1989, Surdfrica y Reino Unido suscribieron un acuerdo para
preservar el sitio del hundimiento del navio britinico Birkenhead, el cual
se hundid frente a las costas de Cabo Colony (Sudéfrica). Este era un barco
del siglo XIX que zozobré el 26 de febrero de 1852 con 445 personas a
bordo, quedando asentado a 1.500 m de profundidad (Martin, 2015). En
este mismo sentido, otro acuerdo bilateral fue suscrito entre Estados Unidos
de América y Francia el 3 de octubre de 1989 llamado CSS Alabama Wreck
Protection Agreement con el cual se establecié una proteccién especial al
naufragio del buque de guerra Alabama junto a todo su contenido, hundido
por el USS Kearsarge en aguas francesas en 1864, durante la guerra civil
norteamericana (Naval History & Heritage Command US Navy, 2013).

Asi como los anteriormente mencionados, existen mds instrumentos
legales en el mundo, en su mayor parte bilaterales, que sirvieron de
precursores para despertar el interés por el conocimiento y preservacién
del Patrimonio Cultural Sumergido. Todo impulsado por una creciente
capacidad de deteccién de los naufragios con el desarrollo de herramientas
acusticas y de investigacién subacudtica. En este aspecto, fue la Marina de
los Estados Unidos quien jalond el desarrollo de herramientas mucho mds
especializadas como el sonar de barrido lateral, dados varios incidentes como
el hundimiento del submarino 7hresher en 1963, donde las capacidades
de poder realizar busquedas en aguas profundas se convirtieron en una

necesidad (Tyce, 19806).

A la par del creciente interés por la conservacién de los bienes y
barcos con sus contenidos que se encontraran en los fondos marinos, en
el dltimo tercio del siglo XX la arqueologia también empezaba a migrar
hacia los océanos, dado el interés cultural e histérico que representaban
los nuevos descubrimientos que estaban quedando al alcance del hombre.
En su desarrollo, los arquedlogos subacudticos fueron moldeando una
definicién de Patrimonio Cultural Sumergido, que en términos generales
los define el profesor Manuel Martin Bueno (2003) de la siguiente forma:

(-..) los restos materiales del pasado, estructuras terrestres sumergidas
por causas diversas, embarcaciones de todo tipo, objetos materiales
aislados arrojados o perdidos en los fondos de mares, rios o lagos,
estructuras de ingenierfa, obras portuarias, depésitos rituales en
pozos sagrados como los cenotes, zonas de fondeo, astilleros y tantos
otros que constituyen la base de estudio principal, junto con todos
los elementos anexos que permiten su comprension total. Todo
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ello y su contexto, el medio en que reposan y las modificaciones y
alteraciones del mismo, etc. constituye lo que en términos modernos
entendemos como Patrimonio Cultural Sumergido.

A lo largo del tiempo, la definicién de Patrimonio Cultural
Subacudtico, desde el punto de vista juridico, ha sufrido un gran niimero
de cambios, debido a diferentes intereses, inexactitudes y vacios que han
quedado. Si bien en la Convencién de la Ley del Mar (Organizacién de las
Naciones Unidas, 1982) en sus Articulos 149 y 303 tratan someramente
sobre lo que denomina “objetos arqueolégicos e histéricos hallados en el
mar”, no se da una definicién clara de su significado. Por esto, luego de
la promulgacién de la Convemar, el Consejo Europeo se pronuncié sobre
el asunto, recomendando buscar una definicién de Patrimonio Cultural
Subacuidtico que se extendiera a lo que incluye el patrimonio cultural en
tierra para asegurar el no dejar fisuras y ademds realizar una convencién
europea que generara un régimen de preservacion que incluyera objetos de
mds de 100 anos de antigiiedad (Forrest, 2002).

El hecho de simplemente hallar una definicién en la que exista
consenso mundial ha sido el primer obsticulo dentro de los esfuerzos
internacionales para estandarizar el manejo del Patrimonio Cultural
Subacudtico. Esto es tan complejo porque tan solo los términos
patrimonio, cultural y subacudtico son individualmente susceptibles a
varias interpretaciones que no hacen muy fécil su unién; particularmente,
el término cultural es muy inclusivo y hace referencia a cada aspecto de
la sociedad (Forrest, 2002). Segin Cotrell (2009) una definicién legal
debe ser lo suficientemente amplia como para satisfacer a los Estados
Parte, especifica para ser clara en su vision y estrecha para dejar de lado las
problemdticas histéricas y regionales.

Pero los problemas relacionados con las especies ndufragas no solo
se centran en diferencias etimoldgicas o semdnticas; existe también una
irreconciliable diferencia entre la exploracién de naufragios histéricos con
fines comerciales y aquella con fines arqueoldgicos. Para los arquedlogos,
un naufragio comprende lo que denominan e/ sitio, que encierra todo el
contexto que podria contener una informacién valiosa desde el punto de
vista explicativo. Las personas dedicadas al salvamento comercial recuperan
objetos con determinado valor desconociendo la importancia del sitio, el
cual excluyen totalmente como parte de la entidad del Patrimonio Cultural
Subacuitico (Villegas, 2008).
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A la exploracién de especies ndufragas con fines comerciales se le
conoce en el derecho maritimo como operaciones de salvamento. Esta
actividad no fue exenta de intentos de regulacién y en 1989 fue adoptada
la Convencion Internacional sobre Salvamento Maritimo, en actualizacién a
la Convencién de Bruselas de 1910, bajo el liderazgo de la Organizacién
Maritima Internacional. En esta Convencién se unificaron varias reglas
relacionadas con la asistencia y salvamento en el mar y se establecieron
principalmente dos tipos de salvamento: el salvamento puro, cuando el
servicio prestado por el salvador es de forma voluntaria, y el contrato de
salvamento, cuando con la expresa autorizacién del propietario se acuerdan
términos, obligaciones y recompensa por la operacién de salvamento.
Ademds, consuetudinariamente se ha consolidado la figura de “no cure, no
pay” que significa que, si no se tiene éxito en la operacién, no hay lugar a
pago de una recompensa (Rengifo, 2009).

Sin embargo, el Convenio Internacional Sobre Salvamento Maritimo
(1989) igualmente establece en su Articulo 30 que todo Estado, en el
momento en que se produzca la firma, la ratificacién, la aceptacidn, la
aprobaci6n o la adhesion, podrd hacer reserva de su derecho a no aplicar
las disposiciones del presente Convenio: (...) d) cuando se trate de un bien
maritimo de cardcter cultural que presente un interés prebistdrico, arqueoldgico
0 histdrico y que se encuentre en el fondo del mar (ONU, 1989), evidenciando
que el Patrimonio Cultural Subacudtico no es un tema desconocido por
esa Convencidn pero que es derecho de cualquier Estado Parte el ejercer su
autoridad sobre este tipo especial de operacién de salvamento.

Uno de los casos mds sonados, no solo por su importancia histérica
sino por su relevancia en materia del Derecho Internacional es el del galeén
espafol Nuestra Senora de Atocha. Este fue un buque de 550 toneladas
de desplazamiento que se hundié a 10 millas nduticas de las costas de
Florida, Estados Unidos, a causa de un huracdn el 5 de septiembre de 1622.
Este barco transportaba una importante carga conformada por lingotes
y monedas de plata, oro, cobre, cafiones de bronce y plateria trabajada.
Luego de 16 anos de busqueda en los cuales se encontraron algunos objetos
pertenecientes al galedn, la empresa Treasure Salvors en 1985 dio con la
ubicacién precisa de los restos del Nuestra Sefiora de Atocha, recuperando
del fondo del mar mds de 300.000 objetos, tasados en aproximadamente mil
millones de délares (Ruiz, 2013). Luego del hallazgo, el Gobierno federal
de los Estados Unidos reclamé titularidad sobre el naufragio, embargando
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muchos de los objetos recuperados por la mencionada empresa. Luego de
ocho afios de acciones legales de lado y lado, la Corte Suprema de Estados
Unidos de América fall6 a favor de Mel Fisher, representante legal de la
empresa (Rengifo, 2009). En este caso los objetos fueron subastados en
su gran mayoria, siendo curiosamente uno de los compradores el mismo
Gobierno espanol, que no participé de las actuaciones judiciales en este
caso.

De este modo, haciendo contraste con el episodio del galeén Nuestra
Sefiora de Atocha, donde prevalecié el concepto de law of finds o el derecho
que tiene el hallador sobre cualquier objeto encontrado abandonado en el
mar (Ruiz, 2013), la comunidad arqueolégica considera que la protecciéon
del Patrimonio Cultural Sumergido ya se encontraria en practica con el
simple hecho de permanecer todos los objetos y el sitio bajo el agua, sin
disturbios, donde las condiciones naturales sirven de medio de preservacién.
Los expertos en la materia apuntan que los restos sufren un deterioro
acelerado al momento del hundimiento, pero que una vez las condiciones
se estabilizan unos anos después, su conservacién se ve favorecida por el
ambiente regular e invariable del entorno (Portela, 2011).

Segtin el Consejo Internacional de Monumentos y Sitios (ICOMOS),
la conservacién del Patrimonio Cultural Subacudtico iz situ debe ser
considerada como alternativa primaria, promocionando el acceso al
publico, realizando investigacién cientifica con el minimo impacto, sin
perturbacién de los restos humanos y acompanado de la documentacién
adecuada (ICOMOS, 1996). Esta posicién fue adoptada categdéricamente
por la Convencién de la Unesco de 2001, en una bisqueda por enmendar
la aplicaciéon de la ley de salvataje (u otras reglas de almirantazgo) a la
recuperacion de naufragios histéricos a la que se refiere la Convencién
sobre la Ley del Mar, lo cual puede considerarse una prohibicién un poco
fuera de la ley en la prictica del salvataje de bienes histéricos (Bederman,

1999).

Lo expuesto anteriormente deja observar que todo lo que rodea
al Patrimonio Cultural Subacudtico tiene una gran importancia en los
dmbitos histérico, arqueoldgico, cultural y econdémico (Novak, 2009), que
ha motivado afanes de una regulacién internacional proteccionista, pero
que entran en conflicto con diversos intereses y hasta derechos tanto de
los Estados riberenos, como de los Estados con intereses especificos en los
naufragios histdricos.
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Es importante resaltar que los principios de conservacién in situ
y divulgacién son mds compatibles con naufragios ubicados en aguas
someras, los cuales se pueden intervenir para su proteccién y divulgacion.
En aguas profundas, los sitios se enfrentan irremediablemente a
ubicaciones inaccesibles a los seres humanos, convirtiéndose la exploracién
e intervencion de ellos en una costosa actividad que demandaria inversiones
mayusculas en tecnologia; igualmente, su proteccién podria ser ineficaz
frente a amenazas naturales, corriendo el riesgo de su pérdida total si los
sitios de naufragio no son intervenidos o rescatados.

3.2. Conceptos sobre Patrimonio Cultural Sumergido

De forma general, en la fundamentacién teérica y legal del presente
capitulo se hace uso de los términos especies naufragas, Patrimonio Cultural
Sumergido y Patrimonio Cultural Subacudtico. Estas expresiones tienen cada
una un cardcter juridico independiente, dentro de un marco normativo que
las contiene por aparte, aunque se refieran a un concepto practico comdn.

En la Ley General de Cultura (Congreso de la Republica, 1997), se
encuentra la definicién genérica de especies ndufragas la cual es la siguiente:

(...) las naves y su dotacién, y demds bienes muebles yacentes dentro
de éstas, [sic] o diseminados en el fondo del mar, que se encuentren
en el suelo o subsuelo marinos de las aguas interiores, el mar
territorial, la plataforma continental o zona econémica exclusiva,
cualquiera que sea su naturaleza o estado y la causa o época del
hundimiento o naufragio. Los restos o partes de embarcaciones,
dotaciones o bienes que se encuentren en circunstancias similares,
también tienen el cardcter de especies ndufragas

La anterior descripcién, encajarfa més en el cardcter de enunciacién
que en el de definicién (Garcia et al., 2003), por lo tanto, al hacer referencia
a este concepto se estd tratando una serie de situaciones o condiciones de
hecho mds que de un concepto o categoria juridica. Esto hace que sea un
término usado genéricamente para hacer alusién al Patrimonio Cultural
Subacudtico, pero también a otro tipo de naufragios.

Asi, teniendo en cuenta lo anterior, la Ley 1675 de 2013 (Congreso
de Colombia, 2013) establece una definicién mds especifica, sobre el
término mds preciso de Patrimonio Cultural Sumergido que describe de la
siguiente manera:
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Sumergido, asi como de los bienes que lo conforman, pero se debe tener
en cuenta que existen diferencias con la Convencién de la Unesco sobre
la Proteccién del Patrimonio Cultural Subacudtico de 2001, comenzando
que la segunda se refiere a los rastros de existencia humana diferencidndose
de la Ley en el término bienes, producto de la actividad humana. Esto y
otros aspectos diferenciadores de los conceptos serdn tratados mds adelante
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(...) estd integrado por todos aquellos bienes producto de la
actividad humana, que sean representativos de la cultura que se
encuentran permanentemente sumergidos en aguas internas,
fluviales y lacustres, en el mar territorial, en la zona contigua, la zona
econdmica exclusiva y la plataforma continental e insular, y otras
dreas delimitadas por lineas de base. Hacen parte de este patrimonio
los restos orgdnicos e inorgdnicos, los asentamientos, cementerios
y toda evidencia fisica de grupos humanos desaparecidos, restos
humanos, las especies ndufragas constituidas por las naves o
artefactos navales y su dotacién, sus restos o partes, dotaciones o
elementos yacentes dentro de estas, cualquiera que sea su naturaleza
o estado, y cualquiera sea la causa de la inmersién, hundimiento,
naufragio o echazén.

La Ley 1675 de 2013, realiza una clara definicién en la cual se
establece para el Estado un nuevo concepto de Patrimonio Cultural

en este capitulo.

El empleo del término Patrimonio Cultural Subacudtico es quizd la
definicién y punto de discusién mds argumentada dentro de la Convencién
para la Proteccién del Patrimonio Cultural Subacudtico. La Unesco (2001),

realiza la siguiente definicién:

Por “patrimonio cultural subacudtico” se entiende todos los rastros
de existencia humana que tengan un cardcter cultural, histérico o
arqueoldgico, que hayan estado bajo el agua, parcial o totalmente,
de forma periddica o continua, por lo menos durante 100 afios,
tales como:

i) los sitios, estructuras, edificios, objetos y restos humanos, junto
con su contexto arqueoldgico y natural;

ii) los buques, aeronaves, otros medios de transporte o cualquier
parte de ellos, su cargamento u otro contenido, junto con su
contexto arqueoldgico y natural; y

iii) los objetos de cardcter prehistérico.
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Esta descripcién, difiere de la definicién normal que la Unesco
da en sus anteriores convenciones en cuestiones que tienen que ver con
Patrimonio Cultural Terrestre, definiendo ampliamente el concepto y
teniendo en cuenta el contexto en el cual el Patrimonio Cultural Subacudtico
se encuentra, en vez de enfocarse en los objetos que lo constituyen. La
expresién “todos los rastros de existencia humana” deberifa incluir a todos
los objetos que poseen alguna evidencia de humanidad en el pasado. El
periodo de tiempo de 100 anos es una medida arbitraria y basada mds en el
pragmatismo administrativo que en un significado arqueoldgico, cultural
o histérico; con el problema de no dejar claro el momento desde el cual se
cuenta este periodo de tiempo (Forrest, 2002).

Dentro del contexto del derecho maritimo, existe la figura
denominada inmunidad soberana la cual es definida por la Convemar
(Organizacién de las Naciones Unidas, 1982) como aquella excepcién
que se hace para la obligatoriedad de aplicacién de las normas maritimas
sobre los buques de guerra, naves auxiliares, otros buques o aeronaves
pertenecientes a un Estado y que sean destinadas para un servicio publico.
El Convenio Internacional sobre Salvamento Maritimo (ONU, 1989)
incluye esto en su Articulo 4 al aclarar que no serd aplicable a los buques
de guerra ni a otros buques de propiedad del Estado, o utilizados por este,
que gocen de inmunidad soberana en el momento de las operaciones de
salvamento. Por supuesto, esta consideracién hace pensar que todo lo que
se considere como buque de Estado por una nacién estard bajo el concepto
de inmunidad soberana y podria entrar en conflicto con los conceptos
previamente definidos de Patrimonio Cultural Subacudtico en un sentido
estricto.

3.3. La Convencidén de la Unesco sobre Patrimonio Cultural
Subacuitico

Del 15 de octubre al 3 de noviembre de 2001, se llevé a cabo en Paris
(Francia), la 312 Conferencia General de la Organizacién de las Naciones
Unidas para la Educacién, la Ciencia y la Cultura (Unesco), aprobando a su
término el texto final de la Convencién para la Proteccién del Patrimonio
Cultural Subacudtico. La Convencién conté en ese momento con un total
de 87 votos a favor, cuatro votos en contra y 14 abstenciones (donde se
incluye a Colombia). Consta de 35 Articulos y un anexo explicativo con 14
numerales. Para un andlisis mds efectivo, se tomardn como ejes temdticos
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los ilustrados en la (7abla 1), con el dnimo de facilitar la comprensién de la
totalidad de la Convencidn.

Tabla 1. Ejes temdticos para andlisis de la Convencién

Temadtica Articulos

Definiciones y principios generales ly2

Relacién con otras normas internacionales y acuerdos multilaterales 3,4,6y13

Aplicacién por dreas geograficas 7al2
Controles de Estados Parte 14a19y22
Ambito formativo sobre Patrimonio Cultural Subacudtico 20y 21
Aspectos técnicos de la Convencién 23 a35

Fuente: Tomada de Grisales y Monroy (2017)

Los primeros dos Articulos sientan la base conceptual de toda
la Convencién. Ya se describié en la seccién anterior la importante
controversia que la definicién de Patrimonio Cultural Subacudtico trajo
consigo, siendo el punto de partida para una accidentada aprobacién de la
Convencién. Incluso fue una de las principales razones para su retardada
implementacién en el afio 2012. En lineas generales, Patrimonio Cultural
Subacudtico y naufragio podrian ser considerados sinénimos, pero al
mencionar (...) todos los rasgos de existencia humana que tengan cardcter
cultural, histérico o arqueoldgico (...), esta interpretacién presenta dos
problemas: por una parte, es muy incluyente al tener en cuenta no solo a
los barcos sino a estructuras, paisajes prehistéricos, entre otros, dentro de la
definicién; por otro lado, es excluyente al considerar dentro de la definicién
solo algunos naufragios (Frigerio, 2013). En lineas generales, la Unesco
considera naufragio no solo a los barcos sino también a las aeronaves.

Con referencia al enunciado (...) que hayan estado bajo el agua. . .por lo
menos durante 100 asnos (.. .), muchos expertos en la materia concuerdan que
es un marco demasiado amplio e instituido para una utilidad meramente
administrativa. De acuerdo con Boesten (2002), una convencién la cual
exhorta a la proteccién sin imponer un deber para hacer efectiva esta
proteccion carece de sentido ya que, mientras la intencién es entendible,
es socavada por la incapacidad de muchos Estados de cumplirla. Con esto
quiere decir el autor que es dificil para la mayoria de los Estados el poder
establecer con certeza la antigiiedad de un sitio arqueoldgico sumergido, lo
cual deshabilita el sentido de la definicién.



PATRIMONIO CULTURAL SUMERGIDO 299

De todos los principios rectores formulados (Articulo 2), tal vez
el de mayor trascendencia y que inspira toda la Convencién es del de la
preservacion in situ. Para la Unesco y los Estados Parte, la preservacion del
Patrimonio Cultural Subacudtico en el sitio es la opcién prioritaria antes de
cualquier actuacién sobre el mismo. Esta concepcién sobre la proteccién va
de acuerdo con los principios establecidos por la arqueologia, bajo los cuales
una excavacion debe llevarse a cabo solo bajo dos circunstancias: cuando
el sitio se encuentra en peligro o amenaza y para propdsitos legitimos de
investigacion cientifica (Dromgoole, 2003).

Referente a la relacién de la Convencién con otras normas
internacionales, el Articulo 3 establece que en ningin sentido se
menoscabard lo enunciado por la Convencién de las Naciones Unidas sobre
el Derecho del Mar de 1982 y el Articulo 4 trata de proteger el Patrimonio
Cultural Subacudtico de la puesta en prictica del Convenio Internacional
sobre Salvamento Maritimo de 1989. Declara en el Articulo 6 que es
respetuosa de los acuerdos multilaterales entre Estados en lo referente al
Patrimonio Cultural Subacudtico y con el Articulo 13 reconoce que los
buques y aeronaves que gocen de inmunidad soberana no estin obligados
al cumplimiento estricto de lo dispuesto en la Convencién en cuanto a la
comunicacién de descubrimientos de Patrimonio Cultural Subacuitico.

El tema técnico de fondo en la Convencién sobre Proteccién
del Patrimonio Cultural Subacudtico es el que se refiere a las normas
que establece dentro de los espacios maritimos creados a partir de la
Convemar de 1982. En la 72bla 2 encontramos las directrices esenciales
de la Convencién dentro del mar territorial, la zona contigua y la zona
econdmica exclusiva.

Tabla 2. Directrices esenciales de la Convemar (1982) dentro del Mar Territorial, la
Zona Contigua y Zona Econdmica Exclusiva

Area Responsabilidad Accién a tomar
Aguas interiores, aguas Informar a los Estado pabellén
archipeldgicas y mar Estado ribererio ylo con vinculo verificable que
territorial sean Parte de la Convencion
Igual que en el Aguas
Zona contigua Estado riberenio interiores, aguas archipeldgicas
y mar territorial




300

INTERESES DE COLOMBIA EN EL MAR

Area Responsabilidad Accién a tomar

Zona econémica exclusiva
(ZEE) y plataforma Todos los Estados Parte
continental (PC)

Informacién

* Informar a Unesco sobre
descubrimientos de PCS en
la ZEE

*  Unesco informa a todos los
Estados Parte

*  Cualquier Estado
Parte podrd solicitar ser
informado de cualquier
hallazgo en la ZEE de otro,
si tiene vinculo verificable,
para participar de las
acciones de proteccion

Proteccion

* Derecho a probibir o
autorizar actividad
dirigida a PCS en propia
ZEE o PC

o Consultar a los Estados
Parte que hayan declarado
interés sobre mejor manera
de proteger el PCS

o Coordinar consultas como
“Estado Coordinador” o
designar otro Estado Parte
para esta tarea

Tomada de Grisales y Monroy (2017)

En la Convencién se crea la figura de Estado Coordinador cuyas

funciones son bdsicamente las siguientes:

1.

Poner en prictica medidas de proteccién al Patrimonio Cultural
Subacuidtico reportado, en coordinacién con todos los Estados Parte
interesados.

Expedir autorizaciones para las medidas acordadas.

Realizar las investigaciones preliminares necesarias e informar a
Unesco y Estados Parte.

El Estado Coordinador actda en representacion de todos los Estados
Parte sin intereses propios.
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5. Parabuques y acronaves de Estado el Estado Coordinador acordari las
medidas a tomar junto con el Estado de Pabellén.

Basicamente, es un Estado que, al ser idéneo en materia de Patrimonio
Cultural Subacudtico, puede ejercer labores de asesoria, coordinacién y
en algunos casos de influencia en decisiones sobre el hallazgo de dicho
patrimonio. Sobre este punto, durante los debates para la aprobacién de
la Convencidn, algunos paises propusieron que el Estado Coordinador
deberia ser siempre el Estado ribereno, sin embargo, hubo gran oposicién
por parte de Alemania, Espafia, Noruega y Gran Bretafa, entre otros,
que impidieron que la propuesta prosperara, a pesar de tener una buena
l6gica sobre todo geogrifica (Novak, 2009). Esto ademds es altamente
discriminatorio y plantea de nuevo la eterna discusién entre los Estados
desarrollados y los Estados subdesarrollados y su capacidad de obtener
trasferencia de tecnologia y aplicar el conocimiento con sus nacionales.

Los Articulos 9 y 10 fueron vistos con preocupacién por algunos
Estados por parecer ampliar los derechos del Estado ribereno sobre la zona
econémica exclusiva y la plataforma continental, m4s alld de la explotacién
de recursos naturales. Principalmente, Estados como Grecia, con fuertes
intereses en estas dreas, son los que han causado controversia, sin embargo,
la Convencién no desconoce lo dispuesto en el parrafo 2 del Articulo
333 de la Convencién sobre el Derecho del Mar que trata acerca de los
derechos de los Estados en la ZEE (Portela, 2011). La pregunta crucial es
¢Qué mecanismo emplea la Convencién para permitir o no actividades en
la zona econémica exclusiva? Esto se podria responder en el Articulo 10,
numeral 2 que reza literalmente:

2. Un Estado Parte en cuya zona econdémica exclusiva o en cuya
plataforma continental esté situado el Patrimonio Cultural
Subacudtico tiene derecho a prohibir o aautorizar cualquier actividad
dirigida a este patrimonio para impedir cualquier intromisién en
sus derechos soberanos o su jurisdiccién reconocidos por el derecho
internacional [sic], incluida la Convencién de las Naciones Unidas
sobre el Derecho del Mar (Unesco, 2001).

Esta facultad de la norma le da al Estado Parte la base para autorizar
o prohibir actividades en la zona econémica exclusiva o plataforma
continental basindose en la “amenaza” a sus derechos soberanos o su
jurisdiccién bajo el Derecho Internacional, incluyendo la Convencién del
Derecho del Mar. Con el ejercicio de un poco de imaginacidn, el potencial
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expuesto por el Articulo 10 de la Convencién para la Proteccién del
Patrimonio Cultural Subacuidtico se vuelve evidente (Dromgoole, 2003).

En la Convencién se define como Zona a los fondos marinos y
ocednicos y su subsuelo fuera de los limites de la jurisdiccién nacional
(Unesco, 2001), definicién traida de la Convencién sobre Derecho del
Mar, que se refiere a los fondos marinos internacionales. El régimen de
proteccién para la Zona establecido por la Convencién sobre Proteccién del
Patrimonio Cultural Sumergido se resume en la (7zbla 3).

Las medidas tendientes a que los Estados Parte ejerzan control sobre
el Patrimonio Cultural Subacudtico se resumen en: control de trifico de
Patrimonio Cultural Subacudtico, prohibicién de uso del territorio nacional
para actividades dirigidas a Patrimonio Cultural Subacudtico que no estén
conformes a la Convencién, tomar medidas para que los nacionales no
realicen actividades no acordes a la Convencién; exhorto a elaboracién
de régimen sancionatorio nacional, procedimientos de incautacién y
disposicién del Patrimonio Cultural Subacudtico; y el compromiso de
cooperacién y uso compartido de informacién sobre Patrimonio Cultural
Subacudtico (Articulos 14 a 19).

En los Articulos 20 y 21, la Convencién habla sobre la adopcién
de medidas para que se genere una conciencia sobre la relevancia del
Patrimonio Cultural Subacudtico en el publico general y el incentivo a la
formacién en disciplinas relacionadas con la arqueologia subacudtica. Se
establecen también una serie de disposiciones administrativas para volverla
operativa. Se destaca, la limitacién del espacio geogréfico de aplicacién
(Articulo 29), segun las cuales los Estados Parte pueden realizar una
declaracién motivada sobre algunas zonas de exclusién de aplicacion de la
Convencién, que estén enmarcadas en sus aguas interiores, archipeldgicas
o mar territorial, pero de forma temporal y propendiendo por incluirlas lo
mds pronto posible al solucionar aquello que motivé a la exclusién.

Finalmente, como mecanismo de control externo, cabe resaltar la
disposicién de la Convencién de la Unesco para la Proteccién del Patrimonio
Cultural Subacudtico de que antes de iniciar cualquier actividad dirigida
a este patrimonio se debe elaborar un proyecto, que debe tener un plan
aprobado y autorizado por las autoridades delegadas internamente por
cada Estado Parte, ademds de revisién de pares (Martin, 2015).
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Tabla 3. Régimen de informacidn y proteccién establecido en la Zona

Estado Parte

Estado Coordinador

UNESCO

Informacién y notificacion

o Exigir a sus nacionales No aplica Informar a todos los Estados
informar sobre Parte cualquier notificacién
descubrimientos o sobre descubrimientos o
actividades dirigida al actividades dirigidas a PCS
PCS reportados en la Zona

* Notificar a Unesco y
Autoridad Internacional
de Fondos Marinos
sobre descubrimientos o
actividades que hayan
sido informados

Proteccion

* Pueden adoptar medidas
de prevencidn de peligros

para el PCS, incluso

* DPoner en prdctica las
medidas de proteccion
acordadas

e Invitar a los Estados
Parte que hayan
declarado interés

antes de consultas  Expedir autorizaciones verificable y a la
conforme a las medidas Autoridad Internacional
de proteccion adoptadas de los Fondos Marinos a

* Realizar investigacion consultas para establecer

preliminar dirigida al la mejor manera de

PCS si es necesario e proteger el PCS y para la
informar los resultados a designacidon del Estado
Unesco Coordinador

* Informar a los Estados
Parte sobre los resultados
de las investigaciones
preliminares que
adelantare el Estado
Coordinador

Tomada de Grisales y Monroy (2017)

3.4. Marco legal colombiano para el Patrimonio Cultural Sumergido

Colombia, desde hace mds de un siglo y a partir de la Constitucién
de 1886, ha emitido diferentes normas referentes a las especies ndufragas.
Sus inicios datan desde el afio de 1887, ano en el cual promulgé el Cédigo
Civil mediante la Ley 57 de ese afo, en la que a través de sus Articulos 710
y 711 menciona la forma de proceder ante el hallazgo de especies ndufragas
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y que serd la autoridad colombiana competente quien se encargue de la
gratificacién de salvamento, y que se restituirdn a los interesados mediante
el abono de las expensas, sin gratificacién de salvamento (Cédigo Civil
Colombiano, 1887).

Posteriormente, se generan una serie de normas las cuales, de acuerdo
con el Congreso y Gobierno de turno, reaccionaban legislativamente segtin
las necesidades de la época. Estas normas se encuentran condensadas en la

(Tabla 4).

Tabla 4. Desarrollo legislativo asociado al Patrimonio Cultural Sumergido bajo el
marco de la Constitucién Politica de 1886

NORMA

CONTENIDO

Ley 14 de 1936

Autorizacién del Congreso al Gobierno para adherirse al tratado
sobre la proteccién de monumentos muebles de valor histérico,
celebrado en el marco de la Séptima Conferencia de la Unién
Panamericana. En el instrumento internacional se hace una
enumeracién de objetos de las épocas precolombina, colonial, de la
emancipacion y republicana, denominados monumentos muebles,
que no pueden ser exportados de un Estado signatario a otro sino
bajo determinadas condiciones y con un permiso oficial especial.
También, establece que las personas que tengan tales objetos solo
gozan de su usufructo, el cual es transmisible Gnicamente dentro
del respectivo pais.

Ley 36 de 1936

Aprobacién del Pacto Roerich para la proteccion de las instituciones
artisticas y cientificas y los monumentos histéricos, considerando
neutrales a los museos y las instituciones dedicadas a la ciencia,
arte, educacion y a la conservacién de los elementos de la cultura.
Persegufa la adopcién universal de una bandera para preservar
con ella, en cualquiera época de peligro, los monumentos que
constituyen el tesoro cultural de los pueblos.

Decreto
Legislativo 3183
de 1952

Establecia que ciertas actividades como el sondeo y levantamiento
de planos de las costas y bahias, requerfan permiso del Comando
de la Armada Nacional. Con este se autorizaron exploraciones
submarinas para localizar embarcaciones hundidas que pudieran
contener tesoros de valor comercial, histdrico o cientifico, dindole
un derecho exclusivo al concesionario del permiso para explotar
comercialmente la embarcacién hallada, siempre y cuando
cumpliera con el deber de celebrar un contrato con la entidad
gubernamental competente en la materia.
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NORMA

CONTENIDO

Ley 163 de 1959

Dictaba medidas sobre defensa y conservacién del patrimonio
histérico, artistico y los monumentos nacionales de la Nacién,
fue el primer intento legislativo por sistematizar los criterios de
proteccién del patrimonio cultural.

Decreto 655 de
1968

Normas sobre la explotacién de especies ndufragas en la plataforma
continental submarina de la Nacién. Hizo referencia a las
diferentes modalidades de participacién en el hallazgo submarino,
estableciendo porcentajes de remuneracién o recompensa para
cada una de ellas. Adicionalmente, algunos objetos rescatados
podian formar parte del patrimonio histérico y artistico de la
Nacidn, este aspecto generaba una confusién con la Ley 163 de
1959. Finalmente, el decreto perdi6 vigencia con la expedicién de
nuevos decretos.

Decreto Ley 2349
de 1971

Creacién de la Direccién General Maritima y Portuaria en
reemplazo de la Direccién de Marina Mercante Colombiana.
Asi mismo, establece los porcentajes correspondientes de las
antigiiedades que se llegaran a rescatar, la participacién de la
Nacién y la del contratista.

Resoluciones No.
891 de 1981 y
No. 148 de 1982
de la Dimar

Definicién de la nocién de especie ndufraga y los requisitos que
se debfan acompanar a la solicitud de permiso de exploracién. La
Resolucion 148 del 10 de marzo de 1982 de la Dimar modificé el
Manual de Procedimiento de las Capitanias de Puerto. Se dan dos
grandes cambios 1) se unificé el concepto de tesoro y antigiiedad
ndufraga contradiciendo con ello conceptos de la Sala Civil del
Consejo de Estado que separaba los conceptos de tesoro y bienes
encontrados en el fondo del mar, reconociéndoles a estos tltimos
la calidad de mostrencos. 2) se incrementd el porcentaje de
participacion del Estado en los frutos del hallazgo.

Decreto 12 de
1984

Establecié que “(...) las especies ndufragas que no fueren o hubieren
sido rescatadas en los términos senalados en el Articulo 710 del Cédigo
Civil, se considerardn antigiiedades naufragas, tendrdin la naturaleza
especial que se seriala en el Articulo siguiente y pertenecen a la Nacion’.
Se delegd a la Dimar la funcién de conceder los permisos de
exploracién y al Ministerio de Defensa de la cual la primera era
una entidad adscrita. También se dejé claro en la norma que “e/
otorgamiento de un permiso o concesion de exploracion no generard
derecho o privilegio alguno para el concesionario, con relacion al
eventual rescate de las antigiiedades naufragas denunciadas”.
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NORMA

CONTENIDO

Decreto 29 de
1984

Creacién de la Comisién de Antigiiedades Ndufragas integrada
por el Secretario General de la Presidencia de la Repiblica, quien
la preside, el Secretario Juridico de la misma, el director de la
Dimar y tres delegados nombrados por el senor presidente. Las
funciones de la Comisién eran las de prestar asesoria al Gobierno
en todos los asuntos relacionados con antigiiedades, dar concepto
previo sobre los permisos de exploracién, el método de los estudios
arqueoldgicos o histéricos para el rescate y la destinacién de los
objetos recuperados, y sugerir medidas de vigilancia y control de
las exploraciones y rescates de las especies ndufragas.

Decreto Ley 2324
de 1984

Se reorganizé la Direccién General Maritima y Portuaria — Dimar,
dedicé su tltimo titulo a las antigiiedades ndufragas, manteniendo
en su Articulo 189 la misma definicién del Decreto 12 de 1984. El
Articulo 191, serfa declarado inexequible por la sentencia C102 del
14 de marzo de 1994, por exceder las facultades extraordinarias,
establecia el permiso de exploracién y la denuncia, de manera
similar al Decreto 2349 de 1971, con la adicion de que el rescate se
podia hacer mediante contrato o de manera directa por la Nacién.
Este Decreto no realizé un aporte significativo a la proteccién de
las antigiiedades ndufragas, distinto al que se habia realizado en el
Decreto 12 de 1984.

Ley 26 de 1986

Por la cual se concedian autorizaciones al Gobierno Nacional
para celebrar contratos administrativos de investigacién histérica
y de recuperacién y/o conservacién de antigiiedades y valores
ndufragos. Asi mismo estableci6 que, “Cuando se convenga que parte
de las antigiiedades o valores recuperados se dardn al contratista como
pago de la totalidad del contrato, no se exigirdn registro presupuestal
ni cldusula sobre sujecion de pagos a apropiaciones presupuestales”,
permitiendo con esto el pago en especie, con bienes derivados del
hallazgo, de incluso la totalidad del contrato.

Dispuso ademds de manera relevante para el caso sub examine,
que la exploracién y la denuncia de hallazgos seguian rigiéndose
por el Decreto Ley 2324 de 1984 y modificé este, en el sentido de
establecer que las antigiiedades ndufragas que fueran seleccionadas
después de su rescate, como bienes de valor inestimable, eran
las que tenfan el cardcter de patrimonio histérico conforme a la
Ley 163 de 1959 y se debian entregar inventariadas al Banco de
la Republica o la Armada Nacional, segtn el caso, facultando al
Gobierno para vender el resto. Los valores y dineros resultantes,
debian ingresar al Presupuesto Nacional.

Tomada de Corte Constitucional de Colombia (2014)
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A partir de la Constitucién Politica de Colombia de 1991 se tienen en
cuenta de forma mds consciente por parte del Estado los temas culturales y
de proteccién del patrimonio, diferencidndose de la Constitucién de 1886
en estos temas, como se puede evidenciar en la (7zbla 5).

Tabla 5. Desarrollo legislativo asociado al Patrimonio Cultural Sumergido bajo el
marco de la Constitucién Politica de 1991

NORMA

CONTENIDO

Constitucién Politica

de Colombia 1991

En su Articulo 63, se hace referencia a los bienes de uso
publico y sus caracteristicas de inalienables, imprescriptibles
e inembargables. El Articulo 70 habla de la promocién
y el fomento de la cultura y el Articulo 72 menciona que el
patrimonio cultural de la Nacién estd bajo la proteccién
del Estado y que pertenece a la Nacidn, siendo inalienable,
inembargable e imprescriptible.

Ley 340 de 1996

Por medio de la cual se aprueba la “Convencién para la
protecciéon de los Bienes Culturales en caso de Conflicto
Armado”, el “Reglamento para la aplicacién de la Convencién”,
y el “Protocolo para la Proteccién de los bienes Culturales en
caso de Conflicto Armado”, firmados en La Haya el 14 de mayo
de mil novecientos cincuenta y cuatro (1954).

Ley 397 de 1997

Mediante esta Ley, el Congreso de Colombia dicta normas
sobre patrimonio cultural, fomentos y estimulos a la cultura,
se crea el Ministerio de la Cultura y se trasladan algunas
dependencias. Asi mismo, en su Articulo 9, especifica cudl es
el Patrimonio Cultural Sumergido de la nacién e indica que la
Direccién General Maritima (Dimar) obrard como organismo
asesor del Gobierno en la materia.

Ley 1185 de 2008

Esta Ley introduce modificaciones a la Ley 397 de 1997,
definiendo el alcance de las politicas estatales en materia de
proteccién al patrimonio cultural y arqueoldgico de la nacién,
destinando para tal fin al Ministerio de la Cultura como el ente
coordinador de las acciones estatales en la materia.

Ley 1675 de 2013

Reglamenté los Articulos 63, 70y 72 de la Constitucién Politica
de Colombia en lo relativo al patrimonio cultural sumergido.
Esta ley tiene por objeto establecer las condiciones para proteger,
visibilizar y recuperar el Patrimonio Cultural Sumergido, asi
como ejercer soberanfa y generar conocimiento cientifico sobre
el mismo.
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NORMA CONTENIDO

Por medio del cual se reglamenta la Ley 1675 de 2013, dictando
Decreto 1698 de | pautas para regular los procedimientos de exploracién,

2014 intervencién, aprovechamiento econémico, conservacién y
curaduria del Patrimonio Cultural Sumergido.

Tomada de Corte Constitucional de Colombia (2014)

Como es apreciable, Colombia ha estado en sintonia sobre los
aspectos regulatorios del Patrimonio Cultural Sumergido con el avance
internacional en la temdtica. Sin embargo, el mantenerse al margen de
la Convencién de la Unesco de 2001 ha sido duramente criticado por
los paises signatarios de mayor influencia e intereses sobre las especies
ndufragas en todo el mundo. A pesar de esto, la regulacién nacional es
amplia y suficiente para cumplir con los principios rectores de la proteccién
del Patrimonio Cultural Sumergido.

3.5. Desarrollo normativo nacional actual sobre el Patrimonio

Cultural Sumergido

Con la Constitucién Politica Colombiana de 1991, el Estado
colombiano buscé a través de los Articulos 63, 70y 72, que la proteccién
al patrimonio arqueolégico y los bienes culturales de la Nacién estuviesen
en cabeza del Estado, bajo diferentes preceptos como son la obligacién que
se tiene como Estado y los particulares de proteger las riquezas culturales y
naturales de la Nacién, ademds de darle cardcter inalienable, imprescriptible
e inembargable al patrimonio arqueolégico.

Posteriormente, la Ley 397 de 1997 impulsada por el Gobierno
Nacional tuvo como objetivo el de “propiciar un marco juridico coherente
para que se hiciera efectivo el mandato constitucional y que le permitiera
a la cultura, como derecho social, proyectarse en el desarrollo nacional”.
Pero aun en esta ley surgfan tropiezos respecto a la interpretacion, pues se
queria proteger a las denominadas especies ndufragas, las que inicialmente
fuesen tratadas como antigiiedades ndufragas. Asi, tratando de armonizar
el sentido de la disposicién, podria pensarse que existen objetos que, aun
cuando carezcan de valor histdrico o arqueoldgico, pueden tener un valor

cultural (Ochoa, 20006).
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La Ley 397 de 1997 ha sido objeto de muchas criticas, especialmente
en suArticulo 9, el cual fue sujeto de dos demandas por inconstitucionalidad
respecto de aspectos comerciales. En la primera de ellas, una de las lineas
del primer pérrafo de ese Articulo fue declarado parcialmente exequible
mediante sentencia C-474 de 2003; mientras que, en la segunda demanda,
otra de las lineas del mismo pérrafo fue declarado inexequible (sentencia

C-668 de 2005).

Posteriormente, fue promulgadala Ley 1185 de 2008 que bdsicamente
la conforman modificaciones a la Ley 397 de 1997, mediante la cual se
definié el alcance de las politicas del Estado respecto a la proteccién del
Patrimonio Cultural y Arqueoldgico dela Nacién y se crea el Ministerio de la
Cultura, que actuard como ente coordinador de todas las acciones estatales
al respecto. Ademds, mediante el Decreto 763 de 2009 se reglamentaron
parcialmente las leyes 814 de 2003 y 397 de 1997 (modificada por medio
de la Ley 1185 de 2008), en lo correspondiente al Patrimonio Cultural de
la Nacién de naturaleza material, y en la que se definen las competencias de
las autoridades y los 6rganos asesores del Sistema Nacional de Patrimonio
Cultural de la Nacién (Mincultura, 2009).

En el afo 2011 se inici6 el tramite del proyecto que concluiria con la
expediciéndela Ley 1675 de 2013. A través de estaley, el gobierno nacional hizo
viable la recuperacién y visibilizacién del Patrimonio Cultural Sumergido, lo
cual no habia sido posible con la anterior legislacién nacional, ya que no habia
claridad sobre la asociacién que debia existir entre particulares y el Estado
que permitiera el financiamiento de actividades cientificas de exploracién
y recuperacién de hallazgos submarinos. Luego de que el proyecto de ley
surtiera tramite en la Cdmara de Representantes, pasaria al primer debate en
el Senado de la Republica, en donde el contenido del Articulo 3y en especial
la exclusién de ciertos bienes del Patrimonio Cultural Sumergido, gener6 un
debate que demuestra la complejidad del tema.

Pero no solo este serfa el tinico problema que necesitaba de una solucién
juridica, sino que ademds se requeria de medidas de naturaleza cientifica
y de una regulacién con el fin de hacerla efectiva. Por otra parte, era una
gran preocupacién del Estado colombiano tener las herramientas juridicas
necesarias que pudiesen garantizar el acceso y goce de todos los ciudadanos
al Patrimonio Cultural Sumergido, sin perder de vista el progresivo interés
nacional e internacional por investigar, proteger y difundir informacién
sobre los rastros materiales y paisajes que se encuentran bajo las aguas
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marinas, los cuales hacen parte de experiencias y métodos histéricos
y culturales de nivel nacional e internacional. Por lo tanto, teniendo en
cuenta esto, se hacfa necesario buscar la manera de recuperar el Patrimonio
Cultural Sumergido con el fin de ponerlo a disposicién de los colombianos
y de la humanidad.

En el capitulo I de la Ley 1675 de 2013, se define el concepto de
Patrimonio Cultural Sumergido mencionando que este se encuentra
integrado por todos aquellos bienes producto de la actividad humana,
ademds, se aclara que no se consideran Patrimonio Cultural Sumergido
los bienes hallados que sean producto de hundimientos, naufragios o
echazones que no hayan cumplido 100 afos a partir de la ocurrencia del
hecho. Asi mismo, en el Articulo 3 se mencionan los criterios aplicables al
Patrimonio Cultural Sumergido los cuales son: singularidad, repeticién,
estado de conservacién, importancia cientifica y cultural.

En el capitulo II, se habla de las actividades sobre el Patrimonio
Cultural Sumergido, asi como los métodos utilizables sobre este y qué
se debe hacer en caso de un hallazgo fortuito de bienes pertenecientes
al Patrimonio Cultural Sumergido. Ademds, se definen los términos de
exploracién, intervencién, aprovechamiento econémico y preservacion.
Mediante el Articulo 5 se dan las pautas para la conservacién y curaduria,
la cual se hard por intermedio del Ministerio de Cultura, el Instituto
Colombiano de Antropologia e Historia ICANH y la Direccién General
Maritima - Dimar, que adoptardn las medidas técnicas necesarias para la
preservacién de todos los bienes hallados, recuperados o que sean extraidos.
Finalmente, mediante el Articulo 9, se declaran cudles serdn las dreas
arqueolégicas protegidas en los territorios marinos y se menciona ademds
que deberd contarse con el respectivo estudio de impacto ambiental, plan
de manejo ambiental y la autorizacién de la respectiva autoridad ambiental
para la exploracién.

En el capitulo III, se tratan temas de autorizaciones y régimen
de contratacién relacionados con el Patrimonio Cultural Sumergido,
alli se menciona que los contratos de exploracién, intervencién y/o
aprovechamiento econémico, los hard el Ministerio de Cultura, de acuerdo
con lo previsto en la Ley 80 de 1993. Asimismo, el Articulo 14, indica que
la administracién de los bienes y materiales extraidos por el contratista
deberdn ser entregados al Ministerio de Cultura en su totalidad.
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Un punto importante es el que se menciona en el Articulo 15,
donde se determina el valor del contrato y remuneracién del contratista.
Alli se dictan reglas claras para la actividad de exploracién en la que el
contratista asumird integralmente el riesgo de la actividad, ademds de
los materiales que sean extraidos, el Ministerio de Cultura levantari el
respectivo inventario técnico, realizard la clasificacién de los bienes y
presentard informe al Consejo Nacional de Patrimonio, quien determinard
los materiales que no hagan parte del patrimonio cultural de la nacién, de
los cuales se remunerard al contratista hasta con el 50% de los mismos. Si
de la actividad de exploracién se determina que el hallazgo estd constituido
exclusivamente, o hasta en un 80%, por bienes que sean Patrimonio Cultural
de la Nacién, la remuneracién del contratista no superard el 50% del valor
equivalente a las especies rescatadas. Cuando se liciten conjuntamente las
actividades, el contratista serd remunerado hasta con el 50% del valor de
los bienes que no sean Patrimonio Cultural de la Nacién.

El Articulo 17, habla de la iniciativa privada y expresa que un
particular deberd manifestar su interés presentando la investigacién histérica
respectiva, la factibilidad técnica y financiera, y la evaluacién de su impacto
ambiental, acreditando experiencia suficiente en actividades relacionadas
con el Patrimonio Cultural Sumergido. La destinacién presupuestal de los
bienes hallados es mencionada mediante el Articulo 18, donde al menos un
diez por ciento (10%) del producto neto recibido por el Estado colombiano
debido a las actividades de aprovechamiento econémico descritas en la Ley

1675 de 2013, serd destinado a los presupuestos generales del ICANH.

Las competencias de la Direccién General Maritima son tratadas
en el Articulo 20, en donde esa entidad ejercerd vigilancia y control de
las actividades maritimas que desarrollen los contratistas, segin sus
atribuciones y competencias, entre otras asociadas a la proteccién de los
bienes de Patrimonio Cultural Sumergido en conjunto con el ICANH. Este
Articulo va en concordancia con lo dispuesto en el Articulo 3, numerales
11 y 13, del Decreto 2324 de 1984.

Por otra parte, las faltas contra el Patrimonio Cultural Sumergido
son tratadas en el capitulo IV, en el que las faltas administrativas que
tengan ocurrencia sobre bienes del Patrimonio Cultural Sumergido serdn
sancionadas por el ICANH, y segtin el caso, se impondran entre 10 mil hasta
un millén de salarios minimos legales diarios vigentes. Ademds, quien sea
sancionado quedard inhabilitado por 20 anos para futuras autorizaciones
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o contratos de exploracién, intervencién o aprovechamiento econdémico
segln trata la Ley 1675 de 2013. Igualmente, el que, por cualquier medio
o procedimiento, sin autorizacién de la autoridad competente, explore,
intervenga, aproveche econémicamente, destruya total o parcialmente
bienes pertenecientes al Patrimonio Cultural Sumergido, incurrird en
prisién de 1 a 6 afios y una multa de 1.200 salarios minimos legales
mensuales vigentes.

Finalmente, en el Capitulo V, se regula de manera integral el manejo
del Patrimonio Cultural Sumergido y deroga el Articulo 9 de la Ley 397 de
1997y la Ley 26 de 1986. Posteriormente, con el fin de reglamentar la Ley
1675 de 2013, el Ministerio de la Cultura expidié el Decreto 1698 de 2014,
por medio del cual se reglamentan los procedimientos para la exploracién,
intervencién, aprovechamiento econémico, conservacién y curaduria del
Patrimonio Cultural Sumergido. En este decreto se da alcance de la norma
a las instituciones relativas al patrimonio cultural sumergido, y dice que es
la Nacién la propietaria del Patrimonio Cultural Sumergido. Ademds, serd
el ICANH, en colaboracién con la Dimar, las que documentardn y llevardn
el registro nacional de los bienes del Patrimonio Cultural Sumergido, y su
existencia deberd ser informada a las instituciones mencionadas. De igual
manera, la Dimar establecerd la reglamentacién técnica que deben cumplir
las embarcaciones que intervengan en las actividades que trata el Articulo
4 dela Ley 1675 de 2013. Por tltimo, serd la Armada Nacional, la entidad
que ejercerd vigilancia y control, de acuerdo con capacidades, sobre los
contextos arqueolégicos y los bienes sumergidos consignados en el Registro
Nacional de los Bienes del Patrimonio Cultural Sumergido.

También, se tratan temas relacionados con programas de arqueologia
preventiva, entre los que estdn hallazgos fortuitos de Patrimonio Cultural
Sumergido, estableciendo alli que quien lo halle deberd informarlo
a la autoridad civil o maritima mds cercana en el curso de las 24 horas
siguientes del regreso a tierra, informando inmediatamente al ICANH o
a la Dimar. Los Programas de Arqueologia Preventiva serdn controlados
por el ICANH, que establecerd los requisitos de dichos programas. Asi
mismo, se deberd formular un Plan de Manejo, el cual es el resultado del
programa de arqueologia preventiva. Este programa deberd ser autorizado
por el Ministerio de Cultura, y para ello deberd cumplir con los requisitos
establecidos en el Articulo 11 del decreto en mencidn.
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Por otra parte, se reglamenta la exploracién, cuya autorizacién
o contrato serd suscrito por el Ministerio de Cultura; de la misma
forma, quien participe o se proponga como originador de un proceso
de contratacién publica sobre Patrimonio Cultural Sumergido, deberd
cumplir con los requisitos dispuestos en el Articulo 16. También, se limita
el drea maxima de exploracién, asi como la duracién de esta. Por otro lado,
las autorizaciones y permisos de las embarcaciones vinculadas al proyecto
especifico de exploracién serdn expedidos por la Dimar, a su vez al término
de toda exploracién se deberd presentar un informe al Ministerio de Cultura
que contenga, lo descrito en el Articulo 24 del decreto en mencién. El
Ministerio de Cultura solo contratard intervenciones en bienes y contextos
espaciales inscritos en el Registro Nacional del Patrimonio Cultural
Sumergido, los cuales deberdn cumplir con los requisitos descritos en el
Articulo 27. Ademds, se dictan unas disposiciones especiales, como son las
practicas prohibidas o limitadas descritas en el Articulo 30.

Igualmente, se regula el uso y derechos sobre imdgenes asociadas al
Patrimonio Cultural Sumergido las cuales serdn propiedad de la Nacién,
y solo serd el Ministerio de Cultura quien podrd ceder derechos de
utilizacién de imagen producto de procesos de exploracién, intervencién,
aprovechamiento econémico, conservacién ylo curaduria sobre el
Patrimonio Cultural Sumergido. Todos los bienes extraidos de contextos
sumergidos, asi como los inventarios y documentacién de estos serdn
conservados bajo la supervisién y custodia del Ministerio de Cultura. Se
aclara también que serd el ICANH quien realizard el registro de los bienes
arqueoldgicos que se entreguen en tenencia y definird los sujetos y las
condiciones en las cuales se entregardn y preservardn.

El Ministerio de Cultura, podra declarar dreas arqueoldgicas protegidas
en zonas que se encuentren en aguas internas, fluviales y lacustres, en el mar
territorial, en la zona contigua, la zona econémica exclusiva y la plataforma
continental e insular, y otras dreas delimitadas por lineas de base, donde haya
indicios serios de la existencia de bienes del Patrimonio Cultural Sumergido.
Respecto al tema de contratacién, los documentos del proceso de contratacién
que estén enmarcados en las actividades de exploracién, intervencion y
aprovechamiento econdémico del Patrimonio Cultural Sumergido, deben
contener los requisitos establecidos en el Decreto 1510 de 2013 y lo referido
en el Articulo 45 del Decreto 1698 de 2014.
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3.6. Comparacidn entre la normatividad colombiana y la internacional

Parece 16gico que el punto principal de comparacién sea la definicién
que dan ambas normas sobre lo que para la Unesco es Patrimonio Cultural
Subacudtico y para Colombia es Patrimonio Cultural Sumergido. La
primera diferencia salta a la vista, entre los términos subacudtico y
sumergido. Pero, aunque parezca que existe una diferencia semdntica, no
es asi. Ambos términos dan a entender lo mismo: aquel patrimonio cultural
que se encuentra bajo el agua. Sin embargo, la diferencia es notable a pesar
de su significado porque le da una identidad propia a la Ley 1675 de 2013,
queriendo desligarse de la Convencién de la Unesco. La (7abla 6) ilustra
cémo se incorporan en la Ley 1675 del 2013 los preceptos contemplados
en la definicién de la Convencién de la Unesco, tratando de especificar y
dar un marco mds claro para la aplicacién de la norma. Existen algunas
diferencias y similitudes sobre las que se pueden hacer algunas precisiones.

Tabla 6. Tabla comparativa de la definicién de Patrimonio Cultural Sumergido,
contenida tanto en la Convencién Unesco como en la Ley 1675/13.

Convencion UNESCO PCS 2001

Todos los rastros de existencia
humana

Ley 1675 de 2013

Todos aquellos bienes producto de la actividad
humana

Cardcter cultural, bistérico o

Representativos de la cultura L
arqueoldgico

Permanentemente sumergidos en aguas internas,
Sfluviales y lacustres, en el mar territorial, en la
gona contigua, la zona econdmica exclusiva y la
plataforma continental e insular, y otras dreas
delimitadas por lineas de base*

Bajo el agua, parcial o totalmente,
de forma periddica o continua, por lo
menos durante 100 arios

Restos orgdnicos e inorgdnicos, los asentamientos,
cementerios y toda evidencia fisica de grupos
humanos desaparecidos, restos humanos

Los sitios, estructuras, edificios,
objetos y restos humanos, junto con su
contexto arqueoldgico y natural

Las especies ndufragas constituidas por las naves
0 artefactos navales y su dotacion, sus restos o
partes, dotaciones o elementos yacentes dentro

de estas, cualquiera que sea su naturaleza o
estado, y cualquiera sea la causa de la inmersion,
hundimiento, naufragio o echazon

Los buques, aeronaves, otros medios
de transporte o cualquier parte de
ellos, su cargamento u otro contenido,
Junto con su contexto zzrqueolo’gz'co y
natural

(No hace referencia)

Los objetos de cardcter prebistdrico

Tomada de Grisales y Monroy (2017)

Nota. Cada aspecto de la definicién colombiana es confrontado con su par en la

Convencidn.

* En el pardgrafo del Articulo 2 de la Ley 1675 de 2013 especifica un tiempo minimo de 100 afios

a partir del hundimiento, naufragio o echazén.
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En la definicién de la Ley 1675 se mencionan todos aquellos bienes
producto de la actividad humana en cierto contraste con el término todos
los rastros de existencia humana de la Convencién de la Unesco. El Cédigo
Civil Colombiano describe el concepto de bien como aquello que puede
comprender cosas corporales (que tienen un ser real y son percibidas por
los sentidos) o incorporales (consistentes en meros derechos). Las cosas
corporales se dividen en muebles e inmuebles y las cosas incorporales se
clasifican en derechos reales o personales (Cédigo Civil Colombiano,
1887). Por otra parte, rastro se refiere a vestigio, sefal o indicio, segin la
definicién estricta del término, siendo entonces este inicio del texto de la
Convencién un poco mds general que la Ley colombiana, ya que no solo
habla de bienes muebles o inmuebles y derechos, sino de cualquier cosa que
deje ver alguna senal de relacién con la humanidad.

El término representativo de la cultura al que se refiere la Ley 1675,
tiene su trasfondo en la Ley 397 de 1997 (Ley General de Cultura), la cual en

su Articulo 4 define el patrimonio cultural de la nacién de la siguiente forma:

El patrimonio cultural [sic] de la Nacién estd constituido por todos
los bienes y valores culturales que son expresién de la nacionalidad
colombiana, tales como la tradicidn, las costumbres y los hébitos,
asi como el conjunto de bienes inmateriales y materiales, muebles
e inmuebles, que poseen un especial interés histérico, artistico,
estético, pldstico, arquitectonico, urbano, arqueoldgico, ambiental,
ecolégico, lingiiistico, sonoro, musical, audiovisual, filmico,
cientifico, testimonial, documental, literario, bibliogréifico,
museoldgico, antropoldgico y las manifestaciones, los productos
y las representaciones de la cultura popular (Congreso de la

Republica, 1997).

Se resalta en esta definicidn las expresiones bienes y valores culturales;
histérico y arqueoldgico, conceptos que en el texto de la Convencién de
la Unesco estdn escritos expresamente, pero que se encuentran implicitas
dentro de lo que es representativo para la cultura en el contexto normativo
colombiano. En este sentido las dos normas se pueden considerar
coincidentes.

La Convencién de la Unesco hace una referencia rdpida a cémo se
define el Patrimonio Cultural Subacudtico por su ubicacién y tiempo bajo
el agua. En cuanto a su localizacién, la Ley 1675 es muy concreta, ya que se
refiere a todos los espacios que son definidos a partir de lineas base y aguas
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interiores; la Convencién no especifica esto dentro de su definicién, pero
lo trata mds adelante en su texto. Para la norma nacional, es requisito que
los bienes se encuentren permanentemente sumergidos, diferencidndose de
la Unesco que plantea que estos pueden o no estar de forma continua,
siendo un poco ambigua esta consideracién. Sin embargo, ambas normas
coinciden con el periodo de tiempo de 100 anos como un estindar para
considerar un bien como Patrimonio Cultural Sumergido.

En cuanto a qué elementos son considerados patrimonio cultural
subacudtico o sumergido, ambos textos enfatizan a su manera los elementos
especificos, convergiendo en que los restos humanos, las estructuras, los
contextos arqueoldgicos y naturales hacen parte del Patrimonio Cultural
sumergido. De la misma manera, convergen alrededor de los barcos
hundidos, aunque en la Convencién también se especifican las aeronaves,
algo que no es tenido en cuenta en la Ley 1675. Ademds del Articulo 2 de
la norma nacional, en su Articulo 3 se especifican los elementos que no son
considerados Patrimonio Cultural Sumergido, que bdsicamente son: las
cargas comerciales en su estado bruto, los bienes muebles seriados, como
monedas o lingotes, y las cargas industriales, en una obvia diferenciacién
de la Convencién de la Unesco.

En el tltimo aparte de la definicién de la Convencién, los elementos
de cardcter prehistérico no son tenidos en cuenta en la Ley 1675. Esto
puede ser debido a la interpretacién ya dada por la Ley General de Cultura
colombiana, donde se describen que los bienes de interés arqueoldgico
hacen parte del patrimonio cultural, lo que a la larga pueden incluir
bienes materiales pertenecientes al periodo de lo que se pueda considerar
prehistoria en Colombia.

En contraste con la Convencién Unesco, la Ley 1675 de 2013
especifica cuatro actividades permitidas sobre el Patrimonio Cultural
Subacudtico: exploracién, intervencién, aprovechamiento econémico y
preservacion. En este sentido, la Convencién se limita a especificar que
el Patrimonio Cultural Subacudtico no debe ser objeto de la explotacion
comercial (...) que tenga por fin la realizacion de transacciones, la especulacion
o su dispersion irremediable (...). En este orden de ideas, las disposiciones
no son totalmente contrarias en cuanto al aprovechamiento econémico
al que se refieren, ya que la Ley colombiana habla de aquellas actividades
debidamente autorizadas a través de las cuales los bienes del patrimonio
cultural sumergido generan ingresos econdmicos mediante la exhibicion,
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o divulgacion al piblico, sea in situ o en infraestructuras culturales (...),
entendiéndose en su sentido formal como actividades que no someten al
Patrimonio Cultural Subacudtico a transacciones ni operaciones de venta,
compra o trueque como bien comercial.

El punto de vista comercial es tal vez lo mds controversial luego
de la promulgacién de la Ley 1675 de 2013. Voces de reclamo en todas
partes del mundo, sobre todo en Espafa, han suscitado discusiones sobre
el tema. Pese a reclamos de inconstitucionalidad por parte de diferentes
sectores defensores y promotores de la Convencién de la Unesco, la
Ley colombiana al establecer en su Articulo 3 la diferencia entre lo que
es considerado Patrimonio Cultural Sumergido y lo que no, aporta un
elemento adicional al debate entre cultura, economia y politica que ha
alimentado la discusién sobre los bienes de patrimonio cultural sumergido,
en los tltimos afos. En este punto es importante precisar que todo lo que
es considerado Patrimonio Cultural Sumergido no tiene valor comercial,
por ser inalienable, imprescriptible e inembargable y por lo tanto no puede
ser objeto de transacciones, operaciones de venta, compra o trueque. Esto
es entendible al leer el capitulo IIT de la Ley, en donde el Ministerio de
Cultura es la entidad que recibe la totalidad de los bienes para su evaluacién
respecto de los criterios estipulados en el Articulo 3 cuando se proceda a su
extraccion, si es del caso, y solo de aquellos bienes que no se constituyan
como patrimonio cultural se podrd disponer para remunerar a la empresa
rescatista, o su valor correspondiente en dinero. El Articulo 3 dela Ley 1675
de 2013 se encuentra alineado con lo contenido en los Articulos 4y 8 de la
Ley General de Cultura, donde es requerida la declaracién de patrimonio
cultural de acuerdo con los criterios establecidos por el Ministerio de
Cultura.

El anexo a la Convencién de la Unesco establece una serie de
normas para la realizacién de actividades dirigidas al Patrimonio Cultural
Subacudtico, que estdn enmarcadas dentro de un principio general de rigor
cientifico y técnico, siendo necesario definir un proyecto y un plan para tal
fin. No desconoce la Ley 1675 del 2013 del rigor técnico y cientifico, por
cuanto existe toda una norma especifica sobre el particular, el Decreto 1698
de 2014, que reglamenta estos aspectos técnicos de la Ley.

Al hacer esta comparacién directa entre la Convencién de la Unesco
yla Ley 1675 del 2013, dejando a un lado la discusién sobre los criterios del
Articulo 3 para determinar los bienes de patrimonio cultural, se encuentra
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que la normatividad nacional contiene los principales elementos que
buscan la proteccion de estos bienes y es muy especifica con los requisitos
para realizar actividades sobre el Patrimonio Cultural Subacudtico en su
Decreto reglamentario 1698 de 2014.

El Estado colombiano si encuentra incompatibles varios apartes de
la Convencién de la Unesco, que al parecer van en contra de la posicién
de Colombia respecto a la Convencién de las Naciones Unidas sobre el
Derecho del Mar de 1982, el Convenio Internacional sobre Salvamento
Maritimo de 1989, entre otros. Desde el punto de vista cultural, la norma
colombiana es eficiente, conveniente y precisa en pro de la proteccién del
Patrimonio Cultural Sumergido, encaminada a mitigar los riesgos actuales
de extraccién ilegal de estos bienes; y dada la informacién y tecnologias
disponibles, hacer posibles actividades de exploracién e intervencién
del patrimonio que sean viables econémicamente para ser autorizadas y
desarrolladas con iniciativas privadas reguladas por las entidades puablicas
competentes. Por lo anterior, juega un papel muy importante entonces la
distincién que hace la norma entre lo que hace parte de este patrimonio
cultural y lo que no, para poder tener un elemento sobre el cual tasar
una remuneracién a las instituciones o empresas que asuman los costos
y riesgos de la realizacién de las actividades sobre el Patrimonio Cultural
Sumergido. Desde el punto de vista cientifico, con la norma nacional se
reconoce que la proteccién del Patrimonio Cultural Sumergido tiene unos
requerimientos de idoneidad para el personal de profesionales y entidades
nacionales que no se poseen en la actualidad al nivel que se deberia para
un Estado como el nuestro rico en bienes de este tipo en sus aguas, por
lo que estas actividades pueden financiar la construccion de capacidades,
conocimiento y la trasferencia de tecnologia necesaria para crecer como
pais en este campo.
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