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Introduccion

Referente a la noticia relacionada con el inicio de un proyecto de construccion de un
canal interocednico por parte de Nicaragua, aunado con el fallo del tribunal de la Haya, se
plantea un nuevo escenario y desafio en el ambito geopolitico en el mar caribe colombiano y de
relaciones internacionales para Colombia, para lo cual se deben disefiar nuevas estrategias e
identificar cuales son los efectos geoestratégicos en la seguridad y soberania nacional de

Colombia, generados con el proyecto de construccion del canal interocednico de Nicaragua.

Nicaragua puso en marcha acuerdo la ley 840 aprobada por la Asamblea Nacional, el
Proyecto “El Gran Canal Interocednico de Nicaragua™ que consiste en el disefio, desarrollo,
ingenieria, acuerdos de financiacion, construccidn, propiedad, posesion, operacion,
mantenimiento y administracion, que permitira el aumento del trafico maritimo y el paso de
buques de mayor calado. El presente proyecto y el de la ampliacion del Canal de Panama
permitiran triplicar el comercio mundial y repotenciar las economias de los diferentes paises
involucrados en este proceso, de ahi que paises como Colombia, realicen importantes inversiones

en infraestructura portuaria.

La estrategia frente a la relacion con Nicaragua puede verse desde tres aspectos, el
primero seria el aspecto diplomatico, ejerciendo las actividades en el mar histérico colombiano
con operaciones de ejercicio de la soberania hasta los limites maritimos; el aspecto de la defensa,
fortaleciendo la presencia y capacidades en los espacios maritimos e insulares y en el aspecto de

desarrollo maritimo, haciendo acompafamiento para el desarrollo de actividades pesqueras,



cientificas, portuarias y de explotacion de recursos. Por lo anterior, es importante analizar el
sistema portuario en Colombia, ya que el trafico maritimo aumentaria en forma considerable,
mejorando notoriamente, siendo cada vez mas interesantes los adelantos que se tienen en materia
de tecnologia e innovacion. Los puertos maritimos tienen un papel fundamental en el desarrollo
de las operaciones comerciales de Colombia. Actualmente, mas del 90% de las exportaciones e

importaciones que realiza el pais se efectiian por esta via.

1. Colombia se perfila como pais clave en operaciones portuarias en Latinoamérica

Colombia cuenta con nueve zonas portuarias, siete de ellas en la Costa Caribe: la Guajira,
Santa Marta, Ciénaga, Barranquilla, Cartagena, Golfo de Morrosquillo, Urabd y San Andrés, y

dos en el Pacifico: Buenaventura y Tumaco.

El transporte maritimo ocupa lugar privilegiado en la realizacion de las transacciones en
el comercio mundial, ya que tres cuartas partes de ellas se realizan por este medio. La dindmica
originada por su demanda creciente, ha derivado en la evolucién en el tamafio y capacidad de los
buques y por consiguiente, la adecuacion y modernizacion de los puertos, los cuales requieren
diversificar los servicios que prestan, maximizando su eficiencia y disminuyendo los costos,

condiciones que les permiten mantener y aumentar el mercado en un ambiente de competencia.

Nuestro pais, privilegiado por su posicion estratégica, no ha sido ajeno a esta tendencia ya
que gran porcentaje de la carga de comercio exterior se moviliza a través de este medio. Con

excepcion de bienes suntuosos de pequefio volumen o de aquellos que requieren condiciones de



transporte especial como las flores, la mayoria de las transacciones del comercio mundial se
realiza a través del transporte maritimo con gran cantidad de buques. Para atender esta demanda
los puertos han tenido que cambiar su estructura de trabajo y el sistema logistico en el cual se
apoyan, adaptandose a las nuevas necesidades de la industria para prestar de la manera mas
eficiente una serie de servicios disimiles, a buques que se han especializado por el tipo de carga

que transportan: general, contenedores, graneles secos, graneles liquidos, refrigerada y peligrosa.

En este sentido, la actividad portuaria no se puede encasillar en una sola clase de servicio,
desde que un buque elige un puerto para atracar, recibe los servicios de practicaje, remolque,
amarre, manipulacion y estiba de la carga, reparacion, tratamiento de aguas residuales y
limpieza, entre otros y los concernientes con los tripulantes como son los tramites, despachos y
suministros, entre otros. De estos servicios, el de manipulacion de carga constituye el factor de
mayor impacto dentro de la estructura financiera de la actividad, dependiendo del tipo de
productos. lo cual define en gran parte el nivel de competitividad del puerto. Otro factor
importante que influye en la decision de las navieras para la eleccion de un puerto es el tiempo
total de maniobras, si los muelles presentan congestion, los costos de operacion en el puerto se

incrementan y el trafico seguramente se desvia hacia puertos alternos.

En los tltimos afios debido a la masificacion del uso de contenedores los costos de
manipulacion de la carga en puerto se han reducido notoriamente, en primer lugar a causa del
gran volumen movido por buques cuyo tamano y capacidad ha aumentado notoriamente, grandes
contenedores y en segundo lugar, a la reduccion significativa de los excedentes de mano de obra

por los procesos de tecnificacion desarrollados, ya que ante el incremento del comercio maritimo



los puertos han tenido que ejecutar grandes obras de infraestructura y superestructura para poder
recibir y satisfacer las necesidades de las empresas navieras, en el menor tiempo posible y con

los precios mas competitivos.

Con el objeto de mantener un alto nivel de competitividad y poder atender el creciente
volumen de carga transportada, se ve como los grandes puertos regionales han tenido que
aumentar su capacidad de manipulacion de carga, lo cual seguramente profundizara las
diferencias en infraestructura y superestructura entre estos puertos y los puertos alimentadores
locales, que se queden rezagados en la tecnificacion y modernizacion de sus instalaciones y

equipamiento.

Un ejemplo de la importancia y urgencia de esta situacion es la construccion del canal
interoceanico de Nicaragua, que afectara el comercio maritimo de toda la region, ya que este es
un punto estratégico en las rutas que conectan la costa este de Estados Unidos con Asia y con la

costa pacifica suramericana, asi como en las que unen esta region de Suramérica con Europa.

Aunque la mayor parte de la carga maritima se transporta en la actualidad a través de
contenedores, el transporte de graneles secos y liquidos también requiere el reacondicionamiento
de las instalaciones portuarias. Por la capacidad y dimensiones de los buques destinados al
transporte de este tipo de carga, por las caracteristicas de los bienes que constituyen las
importaciones y exportaciones de la region, los principales puertos de América Latina y el

Caribe han seguido la tendencia a especializarse en el manejo de contenedores.



Los puertos maritimos, son uno de los principales componentes del proceso de
globalizacion econdmica, junto con los avances en las tecnologias de la informacién y
comunicaciones, la estandarizacion, el libre comercio, los servicios de transporte mas rapidos,
seguros, y menos costosos estan contribuyendo a la integracion de los procesos de produccion a

nivel global.

Los puertos constituyen, sin lugar a dudas, un importante elemento dentro de la cadena de
distribucion Fisica Internacional. Ellos pueden influenciar de manera significativa el costo final
de un producto, por lo que cualquier estrategia economica de diversificacion de exportaciones o
abaratamiento de importaciones debe, necesariamente, tomar en consideracion el funcionamiento

y organizacion de los puertos comerciales.

Por lo anteriormente expuesto, la calidad de los servicios de transporte maritimo y de los
puertos tiene una creciente relevancia para la competitividad, el desarrollo y la integracion
economica de América Latina y el Caribe. Las relaciones analizadas entre la ubicacion
geografica, los volimenes de comercio, y los servicios de transporte sugieren un creciente

impacto de las fuerzas gravitacionales segin los modelos de comercio.

Cartagena, Barranquilla y Santa Marta, principales puertos del Caribe colombiano,
conforman una oferta diversificada tanto en terminales publicos como en privados que compiten

entre si y con otros de la region.



Por su parte, en el Pacifico, Buenaventura se ha consolidado como el principal puerto
multiproposito del pais, epicentro de buena parte de las exportaciones e importaciones de
productos no tradicionales. La situacion de endeudamiento representa la inversion en
infraestructura y tecnologia, aunque los gastos portuarios en algunos casos son muy altos, esto
indica que el pais ha avanzado en la tarea de lograr que nuestros puertos muestren gran
competitividad frente a los demas de esta parte del continente y de esta forma satisfacer las
necesidades del escenario internacional. Es por esto que el puerto de Buenaventura se ha
convertido en un centro logistico y operacional de actividades portuarias para muchas economias
y empresas extranjeras, adquiriendo gran participacion de las actividades de exportacion e
importacion del pais, sin dejar a un lado la importancia y crecimiento de los demas puertos

Colombianos.

Un reconocido terminal de contenedores Espafiol adelanta un macro-proyecto para
implementar y poner en funcionamiento un nuevo terminal de contenedores en el pacifico
Colombiano, este terminal lograra facilitar y agilizar las actividades portuarias de la region, a
esto se suma que el puerto de Buenaventura constantemente esta en modernizacion buscando
siempre estar a nivel de los mejores puertos del continente, lo que a futuro permitira una mejor
prestacion de servicios y mas eficiencia en las operaciones de puerto, esta es una de las razones
por las que Colombia se perfila a futuro como centro clave en operaciones portuarias en

Latinoamérica.

La Sociedad Portuaria Regional de Cartagena se prepara para recibir en sus instalaciones

buques de mayor capacidad, de mas de 10 mil contenedores, y para ello ampliaron su muelle



marginal, las obras de ampliacion de ese muelle de 162 metros adicionales lo que garantiza una
nueva posicion de atraque. Con estas obras, el area de muelle completa 700 metros lineales que,
dependiendo el tamaifio de las embarcaciones, podria atender de manera simultanea hasta 8
buques. Esto corresponde al plan Maestro de desarrollo que incluye la adquisicion de equipos,
ampliacion de la infraestructura y obras complementarias que significaran incremento en los
destinos, rutas y frecuencias para la competitividad de las operaciones portuarias a nivel
internacional, estos son elementos que confluyen en la dinamica que tiene que plantear el sector
multimodal para enfrentar de manera exitosa la internacionalizacion de la economia colombiana

en cuanto a logistica. (Contecar, 2014).

Los principales puertos maritimos del pais, como son, Cartagena, Barranquilla, Santa
Marta y Buenaventura, estan listos para iniciar un proceso gradual, en cuando han alcanzado
altos niveles de operatividad y eficiencia, gracias al modelo de concesiones portuarias y a través
de una inversion total que ha crecido en la ultima década en un promedio del 95% anual en estos

terminales.

Segun estimativos del Gobierno, las exportaciones colombianas creceran un 6 por ciento
con la entrada en vigor del TLC, ya que podran ingresar a Estados Unidos sin aranceles unas
6.000 partidas de productos colombianos. Ademads, una primera estimacion indica que el acuerdo
le aporta entre 0.5 y uno por ciento mas en promedio al crecimiento de la economia nacional, es

decir, hasta 290.000 millones de doélares, lo equivale a un punto del PIB anual.



Ademas, aproximadamente el 80 por ciento de las ventas estadounidenses a Colombia
quedara libre de impuestos y eso beneficiara especialmente a sectores como el maderero, la
construccion, las autopartes, los fertilizantes o agroquimicos, la industria y la tecnologia.
Colombia se puede convertir en una plataforma exportadora al permitir que empresas de otras
naciones que no tienen TLC con Estados Unidos lleguen a ese mercado, o que exportadores
estadounidenses que pagan altos aranceles y quieran ingresar a los paises andinos o a los de

Mercosur vean a Colombia como su puerta de entrada.

2. Relaciones bilaterales entre Colombia y Nicaragua

Las relaciones entre Colombia y Nicaragua han pasado por diversos estados a través del
tiempo, por lo cual es importante hacer una contextualizacion de los hechos mas relevantes en las
relaciones que han mantenido varios paises, teniendo en cuenta los antecedentes histéricos como

la situacion actual en la que se encuentran las relaciones.

En primer lugar las relaciones diplomaticas entre Colombia y Nicaragua trascienden
desde el 1 de Enero de 1985, (Cancilleria de Colombia, 2014). Asi mismo en 1928 se firm¢ el
tratado sobre cuestiones territoriales entre Colombia y Nicaragua, (Tratado de Esguerra-
Barcenas) el cual tenia como fundamentos los limites entre ambos paises dados por el articulo 1
del mismo tratado, el cual expresaba “La Republica de Colombia reconoce la soberania y pleno
dominio de la Republica de Nicaragua sobre la costa de mosquitos comprendida entre el cabo
de Gracias a Dios y el rio san Juan, y sobre las islas mangle grande y mangle chico, en el

océano atlantico (Great corn island, little corn island), y la Republica de Nicaragua reconoce la



soberania y pleno dominio de la Republica de Colombia sobre las islas de San Andrés,
Providencia, santa catalina y todas las demas islas, islotes y cayos que hacen parte de dicho
archipiélago de San Andrés. No se consideran incluidos en este tratado los cayos Roncador,
Quitasuerio y Serrana; el dominio de los cuales estd en litigio entre Colombia y los Estados

Unidos de América. . (Pasaporte Colombiano, 2007).

Respecto a lo anterior se puede destacar que el tratado de Esguerra-Barcenas se habia
enfocado a establecer los limites entre ambos paises, en el cual cada presidente de la época se
comprometio a respetar los limitrofes establecidos, de igual forma este tratado se ratifico en 1930
por medio del (Protocolo de 1930), el cual indicaba que “Los infrascritos, en virtud de la
plenipotencia que se les ha conferido, y con instrucciones de sus respectivos Gobiernos,
declaran: que el Archipiélago de San Andrés y Providencia, que se menciona en la clausula
primera del tratado referido no se extiende al occidente del meridiano 82 de Grenwich...”
(Pasaporte Colombiano, 2007). Con afinidad a lo anterior se puede evidenciar que las situaciones
diplomaticas entre Colombia y Nicaragua para esa fecha tenian unos parametros establecidos en
cuantos a los limites de cada pais, pero en contraste a estos argumentos en 1980 el gobierno
sandinista declara nulo el Tratado, (Gaviria, 1984, p. 138) teniendo como base que estos tratados
se habian firmado bajo presion y ocupacion militar de Estados Unidos, desde 1927 hasta 1933,
por lo cual con fundamentacion en estos aspectos Nicaragua demanda a Colombia ante la Corte

Internacional de Justicia en el 2001. (Gallego, 2013, p.269).

Bajo estas circunstancias la demanda de 2001 de Nicaragua contra Colombia se

fundament6 en que “Nicaragua, solicito a la Corte declarar su soberania sobre las islas de
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Providencia, San Andrés y Santa Catalina, asi como de los cayos Roncador, Serrana, Serranilla
Vv Quitasueno, ente otros. Asimismo, solicité la determinacion del curso de la frontera maritima
entre ambos paises en la plataforma continental y la zona economica exclusiva, de acuerdo a los
principios de la equidad y las circunstancias relevantes reconocidas por el Derecho
Internacional General. De igual forma, Nicaragua se reservo el derecho de reclamar cualquier
compensacion por el uso de parte de Colombia, de los recursos naturales ubicados en las dreas
maritimas e insulares ubicadas al este del meridiano 82°... " (Cancilleria Nicaragua., 2004,
p.25). Con analogia a estos aspectos mencionados por parte de Nicaragua se puede evidenciar
que las relaciones diplomaticas entre ambos paises pasaban por una discordia, debido al reclamo
sin fundamentacion de parte de Nicaragua, en el que reclama una soberania sobre territorios que

se habian establecido en tratados anteriores.

Debido a la situacion juridica internacional entre ambos paises Colombia en audiencia
publica ante la C1J el 13 de diciembre de 2007, bajo el articulo XXXI Tratado americano de
soluciones pacificas de 1948, se declara competente para dirimir el litigio, si bien solo en lo
referente a la titularidad de las formaciones maritimas reivindicadas por Nicaragua y los asuntos
de delimitaciéon maritima, acerca de la soberania de las principales islas de Colombia, San
Andrés, Providencia y Santa Catalina. De tal forma que la CIJ admite a tramite la solicitud de
Nicaragua, negando es espacio del meridiano 82, y a su vez reconoce la validez del Tratado
"Esguerra-Barcenas" de 1928, reafirmando la soberania territorial de Colombia sobre las islas de
San Andrés, Providencia y Santa Catalina, aunque no sobre el resto de formaciones y accidentes

geograficos, incluyendo las de Roncador, Serrana y Quitasuefio, pues éstas estaban excluidas del
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Tratado expresamente Articulo 1, de mencionado tratado por encontrarse su dominio en disputa

con Estados Unidos en el afio 1928. (Gallego, 2013, p.270).

Respecto a estos preceptos el 19 de Noviembre de 2012 en la Corte internacional de
Justicia se dio sentencia al litio Colombia-Nicaragua, por lo cual sobre la soberania territorial de
los espacios insulares en disputa, se declaré que “Colombia, y no Nicaragua, detenta soberania
sobre las islas (sic) de Alburquerque, Bajo Nuevo, los Cayos del Este-Sureste, Quitasuerio,
Roncador, Serrana y Serranilla” (Corte Internacional de Justicia, 2012, art. 103). De otro lado
en cuanto a la delimitacion del espacio maritimo de cada una de las partes, la CIJ sostiene que,
aunque Colombia no es parte de la CONVEMAR (pues no la ha ratificado), se le pueden aplicar
muchas disposiciones de ésta, especificamente las referidas a la delimitacion de la plataforma
continental y la ZEE, pues se trata de normas internacionales consuetudinarias (Ibid., art. 137 y

138).

De igual forma bajo esta sentencia se puede destacar que este fallo, le quito a Colombia el
dominio maritimo en el mar Caribe del meridiano 82, solo hasta el meridiano 80. Asi mismo la
Corte Internacional de Justicia concedi6é 531 km para Nicaragua desde su costa 'y 65 km para
Colombia, pero el mas afectado fue el pais que perdio 75000 km cuadrados de mar, de igual
forma en el fallo se determin6 que ambos paises tienen derecho a 12 millas nauticas de
territorio, sin embargo, durante la lectura de sentencia en el conflicto limitrofe entre ambos
paises, la soberania de siete cayos del archipiélago de San Andrés en el Mar Caribe fueron

concedidos a Colombia bajo el articulo 103. (Semana, 2012).
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Asi mismo autores Mario Gallego (2013) afirman que “En cuanto a las repercusiones
que en términos generales tiene la nueva delimitacion maritima emanada de la sentencia de la
ClJ, se puede hablar de que el nuevo escenario geopolitico que se vislumbra es de alta
complejidad, pues afecta a los intereses de un buen numero de paises en asuntos de gran
trascendencia como son el medio ambiente, la seguridad internacional o la explotacion de
recursos naturales”. De lo cual se puede destacar que esta situacion trasciende en varios
ambitos, en lo politico y en lo econdémico puesto que no solo se esta cambiando la geografia
nacional sino que también se esta afectando sectores econémicos productivos de las zonas que

fueron asignadas por la corte a Nicaragua.

De igual forma se puede identificar que la situacion social y econdmica proveniente de
este fallo afectara varios sectores, entre ellos el sector pesquero y minero del que viven muchas
familias, teniendo en cuenta que esa zona del mar es una reserva alimentaria de los habitantes de
San Andrés, Providencia y Santa Catalina, ya que de ella los pescadores artesanales extraian
langosta espinosa, caracol de pala, entre otras especie, asi mismo empresas como Antillana entre
otras expresan “Alli acudian unas 16 embarcaciones dirigidas a la pesca industrial y otras nueve
a la captura de atun, barracuda, sierra entre otras especies incluidas en ima cuota de 695
toneladas anuales.” De igual forma la secretaria de Agricultura y Pesca de la isla, sefialo que "/a
zona en mencion es el principal banco pesquero de la isla 'y de alli se saca el sustento de la
mayoria de los pescadores artesanales, y es un generador de empleo para los raizales y su
seguridad alimentaria”. Lo cual indica que esta situacion es deprimente tanto para los habitantes
de esas zonas maritimas del pais, como para el sector empresarial quienes tenian grandes

inversiones y recursos provenientes de estas zonas maritimas. (Marmolejo, 2012).
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En el mismo sentido no obstante con las demandas anteriores el gobierno de Nicaragua
decidio levantar otra demanda contra Colombia en septiembre de 2013 alegando los siguientes
aspectos “La demanda nicaragiiense que ha sido elaborada en concordancia plena con lo
establecido en la Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar, principios del
derecho internacional, derecho consuetudinario y prdctica de los estados, solicita a la Corte
Internacional de Justicia que falle y declare el "rumbo exacto" de la frontera maritima entre
Nicaragua y Colombia en las zonas de la plataforma continental que pertenecen a las Partes
mas alla de los limites determinados por la Corte en su sentencia del 19 de noviembre de 2012.
Esta demanda tiene por propdsito terminar de definir los espacios maritimos de Nicaragua que
limitan con Colombia en el Caribe, sin perjuicio de los derechos de terceros estados...” (El

tiempo, 2013.)

3. Normatividad de Colombia en la jurisdiccion Maritima

En cuanto a la jurisdiccion maritima por parte de Colombia es de gran importancia
establecer cual ha sido la normatividad que se ha manejado en el pais, por lo cual la Comision
Colombiana del Océano (2007) define que “/os [imites de Colombia son los establecidos en los
tratados internacionales, aprobados por el Congreso, debidamente ratificados por el Presidente
de la Republica y los definidos por los laudos arbitrales en los que sea parte la Nacion. Los
limites senalados en la forma prevista por la Constitucion Politica de Colombia solo podrian
modificarse en virtud de tratados aprobados por el Congreso, debidamente ratificados por el

Presidente de la Republica.
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Asi mismo la DIMAR emana que el concepto de Jurisdiccion se entiende el poder o
autoridad sobre las actividades que se desarrollan en un territorio, por lo cual en paises como
Colombia que cuentan con una forma de organizacion del gobierno como es el de la Republica,
el poder o autoridad se concreta a través de la aplicacion de la “Ley™ en el territorio, lo que en
otras palabras equivale a decir que en el territorio colombiano se aplican solamente las leyes
colombianas. Esta relacion entre territorio y norma, es lo que conlleva al concepto de Soberania,
que se traduce en la aplicacion de un ordenamiento normativo especifico en un territorio
delimitado, del cual tiene derecho a ejercer su soberania por medio de las Fuerzas Militares del
Estado con el fin de defender lo que por derecho le pertenece al pais, asi mismo el territorio
maritimo también esta protegido por medio de la legislacion internacional que se ocupa del mar,
la cual tiene como fin mantener un equilibrio entre estos dos intereses que se denominan para el

primero como el Estado del pabellon o de bandera, y para el segundo, el Estado riberefio.

En el mismo sentido es importante establecer que los espacios maritimos deben estar
sujetos a la normatividad del Estado en donde esta matriculado, asi mismo estas dreas maritimas
de acuerdo al derecho internacional estan comprendidas por: aguas interiores, mar territorial,
zona contigua, zona economica exclusiva y alta mar, en cuanto hace a los espacios acuaticos, y a
la plataforma continental y la zona, en lo correspondiente al suelo y subsuelo marinos. La
jurisdiccion maritima esta comprendida por varios aspectos que enmarcan los limites de los
Estados en cuestion de navegacion por lo cual estos deben entenderse mediante las figuras de
Estado riberefio, Estado del pabellon o de bandera y una tercera que conjuga las dos anteriores, el

Estado rector del puerto, por lo cual es importante definir el concepto de cada uno de ellos:
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a) La Jurisdiccion del Estado riberefio se da cuando todo Estado que posea salida al mar
tiene jurisdiccion en el cuerpo de agua y el lecho y subsuelo debajo de éstas, denominados de
manera genérica como areas o espacios maritimos, que estan alrededor de sus costas, asi mismo
esta jurisdiccion se concreta en la aplicacion de normas relativas al paso de buques nacionales y
extranjeros por sus aguas jurisdiccionales, sobre todo en seguridad de la navegacion, la

contaminacion marina y a la exploracion y explotacion de los recursos en esas areas.

b) La Jurisdiccion del Estado de abanderamiento, que se entiende como el acto de un
Estado para atribuir a un buque su nacionalidad, autorizar a enarbolar su pabellén y poder
inscribirse en su registro, lo cual significa que se tiene jurisdiccion sobre buques y tripulantes en
materia de seguridad, formacion, titulacidon, contaminacion, condiciones laborales, bienestar de
la gente a bordo y demas aspectos administrativos del buque y su tripulacién. Lo que representa

una forma de extraterritorialidad de la ley de un Estado.

¢) La jurisdiccion del Estado rector del puerto, que se expresa mediante la figura del
Estado riberefio la cual supervisa a los buques de bandera extranjera que se encuentren en un
puerto o terminal mar adentro dentro de sus area jurisdiccionales, donde son objeto de una
inspeccion por funcionarios debidamente autorizados, con el objetivo de corregir el
incumplimiento de las reglas y normas nacionales e internacionales, que puedan poner en riesgo

al propio buques su tripulacion o el ambiente marino. (DIMAR, 2014).

En el mismo ambito es importante establecer los derechos fundamentales y

jurisdiccionales de Colombia con relacion al territorio maritimo del pais, por lo cual desde la
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Real orden espafola dictada a solicitud del Gobernador Tomas O"Neille, la Republica de
Colombiana, ha ejercido de manera plena e ininterrumpida la soberania en la isla. Tomas

O Neille, desde diciembre de 1802, solicito las a la monarquia se pusiera el archipiélago bajo
directa dependencia del virreinato de la Nueva Granada, porque la distancia entre Guatemala y
San Andrés hacia imposible su administracion, de modo que segregarla de la capitania era acto
de buen sentido y asi se cumplio, asi mismo la soberania Colombiana ha sido reconocida por

diversos documentos como el laudo Arbitral de 1900, proferido por Emile Loubet. (Valle, 2009).

Por otro lado la normatividad nacional para definir la jurisdiccion maritima en Colombia
tiene sus inicios desde 1952 con la creacion de la Direccion General Maritima mediante decreto
3183 de 1952 cuyos objetivos son la direccion de la marina mercante, la investigacion, la
regulacion y el control del transporte maritimo y los puertos del pais, asi mismo esta institucion
ha dirigido grandes esfuerzos hacia la prevencion, preservacion, proteccion y conservacion del
medio ambiente marino, en cumplimiento del mandato legal, de igual forma con el decreto 2349
de 1971 se crea la Direccion General Maritima y Portuaria la cual se establece en el Titulo 1 del
articulo de la siguiente forma “Crease la Direccion General Maritimay Portuaria, en remplazo
de la direccion de Marina Mercante colombiana, dependiente del Ministerio de Defensa
Nacional, Armada Nacional, la cual tendra como objetivos la direccion de la marina mercante,
la investigacion maritima y la regulacion y control del transporte maritimo internacional y de
cabotaje, asi como también de los puertos del pais. "(Colombia, 1971). Con relacion al articulo
anterior es importante destacar que la Direccion Marina Mercante creada en 1952 cambia de
nombre y de organizacion de acuerdo al decreto 2349 de 1971 por lo cual se asignan nuevas

funciones a la “DIMAR”.
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Por otro lado a partir de 1979 se establece el decreto 1874 de 1979 el cual estaba
orientado a la creacion del cuerpo de Guardacostas y por el cual Presidente de la Republica por
medio de este decreto establece en el articulo 1o. “Crease el Cuerpo de Guardacostas
dependiente de la Armada Nacional, para el cumplimiento de los fines que tratan los articulos 8
v 10dela Ley 10 de 1978, el cual estara conformado por las unidades a flote y el equipo
asociado que se adquiera y destine para tal fin de acuerdo con el programa elaborado por el
comando de la Armada y aprobadas por los Ministros de Hacienda y Crédito Publico, Defensa
Nacional y Agricultura”. Decreto por el cual se da una mayor prioridad e independencia a este

cuerpo para la proteccion de los limites fronterizos del pais con relacion al territorio maritimo.

Analogamente en 1984 se crea el decreto de ley 2324 el cual tenia como fin reorganizar
la Direccion General Maritima y Portuaria, de acuerdo al Articulo 1 que afirma que “Nombre y
naturaleza. La Direccion General Maritima y Portuaria (DIMAR) es una dependencia del
Ministerio de Defensa, agregada al Comando de la Armada Nacional, cuya organizacion y
funciones se regirdan por las normas que establece el presente Decreto, y por los reglamentos
que se expidan para su cumplimiento.” Por lo cual se instauran la organizacion de estas
instituciones y el funcionamiento y responsabilidades que tendréan para la proteccion y cuidado
del sector maritimo, igualmente es importante subrayar que en el presente decreto se crea el
control sobre la jurisdiccion maritima del pais de acuerdo al articulo 2 el cual dice que “La
Direccion General Maritima y Portuaria ejerce su jurisdiccion hasta el limite exterior de la zona
economica exclusiva, en las siguientes dreas. aguas interiores maritimas, incluyendo canales

intercostales y de trdfico maritimo; y todos aquellos sistemas marinos y fluviomarinos; mar
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territorial, zona contigua, zona economica exclusiva, lecho y subsuelo marinos, aguas
supradyacentes, litorales, incluyendo playas y terrenos de bajamar, puertos del pais situados en

su jurisdiccion; islas, islotes y cayos y sobre los rios..”

Del mismo modo en 1994 se fija la resolucion No. 0825 la cual tiene como fin definir los
limites de jurisdiccion de las Capitanias de Puerto del pais, en donde la Direccion General
Maritima, determinan los limites de cada litoral Colombiano por medio de varios articulos, asi
mismo en 2001 se crea la ley 658 por la cual se regula la actividad maritima y fluvial de
practicaje como servicio publico en las areas Maritimas y Fluviales de jurisdiccion de la
Autoridad Maritima Nacional, en la cual se rigen los principios para el desarrollo de actividades
maritimas del territorio nacional, en esta ley se fijan los principios y normas relacionadas con las

actividades maritimas del pais,

En el mismo sentido Colombia cred la politica nacional del océano y de los espacios
costeros (PNOEC) en el 2007, radicada por la Presidencia de la Republica de Colombia y la
Comisiéon Colombiana del Océano, con el proposito de dar una mayor importancia al desarrollo
de los espacios maritimos y costeros, incluidos en estos ultimos los litorales de la porcién
continental, las islas, islotes, cayos, bajos, bancos y la plataforma continental, tanto en el mar
Caribe como en el océano Pacifico y sobre los cuales siempre ha ejercido de manera pacifica e
ininterrumpida su soberania y jurisdiccion, teniendo en cuenta las normas y leyes de caracter
nacional como internacional, con el fin de crear un instrumento juridico que le permita al pais

definir las politicas necesarias sobre el territorio maritimo de Colombia, igualmente es
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importante destacar que dentro del ambito legal esta politica orienta los principios rectores para

el control y defensa de los limites maritimos del pais respecto a los interese del estado.

Con relacion al sector maritimo es significativo subrayar que en el pais actualmente se
han fijado nuevos proyectos de ley relacionados a las politicas maritimas como el Proyecto de
ley 171 de 2012 del senado y el decreto 019 de 2012, leyes mas enfocadas a los tramites y
procedimientos administrativos relacionados a las actividades maritimas, de lo cual se puede
entender que el pais a partir del afio 2007 no se habia enfocado en la normatividad nacional para
definir la jurisdiccién maritima en un mayor marco legal, teniendo en cuenta que la ultima ley
referente a la jurisdiccion maritima del pais, se dio en 1994 por medio de la resolucion No. 0825,
por parte de la DIMAR, por consiguiente se puede identificar que la normatividad del pais no ha
sido suficiente para defender los intereses maritimos del pais, desde el punto de vista politico y
legislativo, asumiendo que el territorio maritimo del pais tiene casi el 50% con relacién a la

parte terrestre.

4. Estrategia de Colombia con el canal interoceanico

Con la construccion del canal interoceanico de Nicaragua que unird el mar caribe con el
océano pacifico, es importante que el pais tenga varios preceptos que le permitan aprovechar e
identificar los aspectos mas influyentes de este proyecto, por lo cual es indispensable tener en
cuenta factores como el aumento del comercio maritimo, proyeccién social y econémica,
situacion medio ambiental y la situacion de infraestructura portuaria, ya que dada la importancia

estratégica de este canal que tendria ain mas incidencia que el canal de Panama, se presentan



20

varios escenarios con la implementacion del mismo, por lo tanto estos serian los aspectos mas

relevantes:

En primer lugar por el lado de Nicaragua ellos afirman que este canal traera consigo
grandes beneficios econdmicos y sociales, como, un crecimiento del empleo en la region y a su
vez la capacitacion laboral no solo para ese pais, sino también para el resto de paises de América
[atina y el Caribe, asi mismo este canal se proyecta como el nuevo centro de logistica y
transporte mundial que unira a los océanos Atlantico y Pacifico, en el que se tendra una
perspectiva de ampliar y abrir nuevas rutas, mas economicas, para enviar materias primas,
especialmente petréleo, LNG y acero, de los Estados Unidos hasta Asia, y el mineral de hierro de
Brasil.( XINHUA, 2013). Aunque cabe destacar que varios grupos de ambientalistas se oponen a
la construccion de este canal puesto que argumentan que son 40.000 kilometros cuadrados los
que se van a tener que regular para establecer el canal, el cual afectara totalmente al pais y no
hay ingenieria del mundo que garantice que no se va a ensuciar el Cocibolca y a su vez lo ven
como la mayor amenaza a las condiciones ambientales del pais en toda su historia y un riesgo
para la satisfaccion de necesidades basicas de agua y alimentacion segura.

(AMERICAECONOMIA, 2013).

En segundo lugar en cuanto a Colombia este canal podria tener beneficios, ya que por un
lado se aumentaria el comercio maritimo en la region, teniendo en cuenta que la ruta de este
canal esta entre el caribe hacia y el pacifico, en donde Colombia tiene limites maritimos, sin
embargo las implicaciones diplomaticas entre el pais y Nicaragua no contemplan esta situacion

en varios puntos, debido al fallo de la Haya en donde Colombia perdié territorio maritimo ante
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Nicaragua, con lo cual la construccion de este canal se estaria dando en un territorio que no seria
parte de ese pais, que de acuerdo a aseveraciones del senador Juan Lozano quien indica que “/a
construccion de un canal interocednico es muy grave para Colombia. Nicaragua va con el
acelerador puesto después del fallo de la Haya. Es inquietante cualquier tipo de intervencion en
el Caribe, porque ello supone que ya estan claros los asuntos de delimitacion, pero también
demuestra que aqui hay una voluntad que tiene que ver con un modelo de intervencion el
régimen nicaragiiense, ellos no son eficientes y no tiene capacidad de ejecucion, pero sin

importar esto es sin duda un 'campanazo’ muy grade para el pais”. (El espectador, 2013).

Del mismo modo la construccion de este canal debe ampliar los horizontes y la
perspectiva de este proyecto, puesto que si no hay una declaracién oficial por parte de la Corte
Internacional de Justicia, referente a la plataforma maritima que perdio el pais, este proyecto se
debe asumir en el entorno econémico y social, de tal forma que es importante que se cuenten con
estrategias y alternativas referentes a este proyecto, en una de ellas esta la repotenciacion de los
puertos maritimos, los tienen una gran importancia en el desarrollo de las operaciones
comerciales de Colombia. Ya que en la actualidad constituyen, mas del 90% de las exportaciones
e importaciones que realiza el pais se efectiian por esta via, asi mismo el pais cuenta con nueve
zonas portuarias, siete de ellas en la Costa Caribe: la Guajira, Santa Marta, Ciénaga,
Barranquilla, Cartagena, Golfo de Morrosquillo, Uraba y San Andrés, y dos en el Pacifico:
Buenaventura y Tumaco. Cartagena, Barranquilla y Santa Marta, principales puertos del Caribe
colombiano, conforman una oferta diversificada tanto en terminales ptblicos como en privados

que compiten entre si y con otros de la region. (Revistadelogistica, 2014).
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Bajo esa perspectiva en el pais la DNP ha propuesto varios proyectos con el fin de

mejorar la situacion portuaria como;

* Disefar e implementar, para el 2019, un plan regional para el transporte intermodal de
mercancias y personas que articule funcionalmente el territorio marino- costero con el

continental.

+ Consolidar un sistema de integracion, manejado por la Autoridad Maritima Nacional,
que vincule y estructure los procesos de inspeccion, certificacion, homologacion estatutaria

relativos a las empresas de servicios asociados a la industria maritima. (DNP, 2007, p.67)

Con relacion a los aspectos mencionados se puede identificar que la proyeccion del pais
en la situacidn portuaria evidencia una importante modernizacion de la infraestructura portuaria,
la cual podria generar mayores ingresos al pais, y a su vez en caso de construirse el canal de

Nicaragua se contaria con la infraestructura suficiente para esa proyeccion.

Conclusiones

En vista de todos los aspectos mencionados a través del presente documento, se pueden
establecer varias conclusiones referentes a los efectos geoestratégicos en la seguridad y soberania
nacional de Colombia generados con el proyecto de construccion del canal interoceanico de
Nicaragua que unira el mar caribe con el océano pacifico, por lo cual se puede concluir que este

canal tiene aspectos positivos como negativos, en cuanto a los aspectos positivos del proyecto el
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pais podria obtener beneficios en las zonas portuarias, ya que las rutas planteadas en el la
construccion del canal tienen limites con la plataforma maritima del pais, por lo cual podria
aumentarse el comercio maritimo, la navegacion, y la economia de esa zona maritima del pais,
por otro lado en cuanto a los aspectos negativos la ruta del canal interocednico hacia parte de
Colombia antes del Fallo de la Haya por parte de la Corte Internacional de Justicia, de tal forma
que en los aspectos diplomaticos esta situacién podria cambiar si el pais, emerge en la lucha por
el territorio perdido en la plataforma maritima, lo cual indicaria una problematica para Nicaragua
ya que tendria que cambiar la ruta del canal o realizar didlogos con Colombia para la proyeccion

economica de la ruta del canal.

Otro aspecto importante a destacar en las relaciones bilaterales entre Colombia y
Nicaragua, es que estas no estan en su mejor momento, lo cual indica que la construccion del
canal interocednico se presenta como una amenaza para los intereses de la Nacion, puesto que la
ruta estratégica de este canal aiin estd en vilo, ya que la region maritima en la que se plantea el
paso de los barcos todavia esta en litigio por parte de ambos gobiernos, ya que Colombia todavia
esta pidiendo la devolucidn de esta zona maritima por medios diplométicos internacionales,
mientras que Nicaragua también esta pidiendo una solucion definitiva al fallo de la Haya y no

obstante esta pidiendo mas parte maritima del pais.

En cuanto a los escenarios geopoliticos y espacios geoestratégicos, se puede evidenciar
que la construccion del canal de Nicaragua, esta planeada para el 2019, sobre una proyeccion
econdmica que en mencionados casos seria del doble del PIB para ese pais, y a su vez se

constituiria como el canal mas moderno, que contribuiria al desarrollo de Centro América y a la
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integracion operativa y de infraestructura de la region, impulsando los beneficios de la Unién
Aduanera de Centroamérica, el Acuerdo Centro Americano de Libre Comercio con EUA, el
comercio interregional en las Américas y el futuro acuerdo comercial de Centro América con la
Union Europea, (GCN, 2006) aspectos que podrian ser de gran importancia para Colombia ya
que estas implicaciones regionales permitirian que el pais abordara una mayor economia en las
zonas del Caribe, teniendo en cuenta que los espacios maritimos del pais estarian alrededor de la
ruta, por lo cual seria indispensable la modernizacidn portuaria y de infraestructura maritima,
para beneficiar econdmica y socialmente esas regiones estratégicas en las que se planea la ruta

del canal interoceanico.

De otra parte en cuanto a la labor que debe desarrollar la Armada Nacional para el control
y vigilancia del pacifico y caribe colombiano para garantizar sus intereses y desarrollo del pais,
es importante que se creen planes y estrategias que permitan salvaguardar esa region del pais,
teniendo en cuenta que con el aumento del comercio maritimo se pueden presentar diversas
situaciones entre ellas, narcotrafico, contrabando, trafico ilegal entre otras, por lo tanto la
Armada Nacional como institucion garante de los intereses maritimos del pais, debe ser pionera
en la implementacion de estrategias de seguridad, que puedan garantizar la soberania nacional, y
la seguridad de esas zonas maritimas, asi mismo cabe resaltar que organizaciones institucionales
como la DIMAR vy entidades privadas deben incluir en sus planes de desarrollo maritimo, la
actuacion de Armada Nacional, con la cual se deben crear planes conjuntos que puedan
contribuir al bienestar del pais, y en especial al sector maritimo en el que plantea desarrollar la

ruta del canal interoceanico.
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Por ultimo la estrategia del pais con relacion a construccion del canal interoceanico de
Nicaragua. se debe enfocar en dos variables, la primera en considerar un posible fallo a favor de
Colombia por parte de la CIJ lo cual significaria que el pais tendria que aumentar y mejorar todas
las zonas maritimas en las que este proyecto se planea, la segunda si la CIJ u otros organismos
internacionales le concedieran definitivamente a Nicaragua el territorio maritimo que se le
concedid en la Haya, por consiguiente en ese escenario el pais tendra que empezar a dirigir sus
esfuerzos en la modernizacidn portuaria y en la consecucion de estrategias economicas y sociales
para obtener beneficios con la construccion del canal de Nicaragua, teniendo en cuenta la
importancia que traeria ese proyecto para el sector maritimo. En resumidas cuentas en ambas
variables el pais tendria que asumir una posicion econdmica y social, ya que la construccion de
este canal implicaria una mayor comercializacion por las zonas maritimas en las que Colombia
tiene jurisdiccion, y que perfilaria al pais como un centro clave en las operaciones portuarias de

Latinoameérica.
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