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Una Universidad de  
mirada global

Mucho me complace encabezar la presentación del primer número de la Re-
vista de Estudios Internacionales, Seguridad y Defensa. Esta edición refleja 
el interés de la Pontificia Universidad Católica de Valparaíso de asumir, 

desde un punto de vista académico, los problemas globales que afectan a la socie-
dad, y en particular, a nuestro país.

El foco de este primer número se centra en la posición de Chile como país marítimo, 
y cuáles serían las oportunidades y amenazas que debería enfrentar nuestra nación 
al desempeñar ese papel. Al respecto, debo destacar los aportes de los autores, 
provenientes de diversas disciplinas y saberes. Desde sus conocimientos han rele-
vado la importancia del mar en nuestra historia y devenir futuro. 

Por otra parte, la revista también aborda la coyuntura global y se pregunta por los 
efectos de acontecimientos que, si bien su desarrollo se aleja de nuestro país, sus 
potenciales consecuencias podrían tener importantes significancias en términos 
políticos, económicos, sociales y culturales.

Los invito, entonces, a leer nuestra revista.

Nelsón Vasquez Lara 
Rector

Pontificia Universidad Católica de Valparaíso

Para el Centro de Estudios y Asistencia Legislativa que me corresponde dirigir, 
es un gran honor poder ofrecer a la comunidad este primer número de la 
Revista de Estudios Internacionales, Seguridad y Defensa. En el contexto de 

una globalización que avanza con velocidad en numerosos ámbitos y de cambios 
vertiginosos en las tecnologías cotidianas, los espacios e instancias de reflexión 
y debate académico y social adquieren el carácter de esenciales. Frente a fuer-
zas políticas, sociales, económicas y culturales que desconocemos en todas sus 
dimensiones y ante consecuencias que no podemos todavía reconocer y medir 
con precisión, los estudios centrados en la mirada internacional, de seguridad y 
defensa ofrecen la posibilidad de iluminarnos acerca de lo que podemos esperar 
en un futuro próximo.

El número que presentamos revisa la posición de Chile como potencia marítima. 
Uno de los países con las costas más extensas del mundo por cierto que debe 
reflexionar y debatir sobre la incidencia del mar en su futuro. Para ello, buscamos 
contribuir con el estudio de algunas de las dimensiones que juzgamos esenciales 
para comprender nuestro territorio marítimo.

Esperamos que en las siguientes páginas descubra información, conocimientos y 
pensamiento útiles para el entendimiento de quiénes somos, dónde vivimos y ha-
cia dónde nos dirigimos como país y comunidad.

Alan Bronfman Vargas
Director

Centro de Estudios y Asistencia Legislativa
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Editorial

¿Por qué hablar hoy en este ambiente acadé-
mico de Defensa y Seguridad? La lamenta-
ble guerra entre Rusia y Ucrania, de la cual 

hemos sido testigos en los últimos 18 meses, no 
hace más que confirmar que los conflictos inter-
nacionales, lejos de desaparecer, continuarán es-
tando presentes entre las naciones. Asimismo, el 
terrorismo, el crimen organizado y la inseguridad 
en algunas regiones del planeta dan cuenta de la 
necesidad de estudiar y comprender con mayor 
precisión y profundidad estas materias sobre una 
base actualizada de estudios internacionales.

Cuando aún no hemos cruzado la barrera de este 
farragoso primer cuarto del siglo XXI y en medio 
de un mundo agitado y convulso, que pareciera 
colmarnos más de interrogantes que de certezas, 
nos llena de entusiasmo y orgullo el reciente lan-
zamiento del primer número de la Revista de Estu-
dios Internacionales, Defensa y Seguridad (REIDS) 
de la Pontificia Universidad Católica de Valparaí-
so (PUCV), publicación a través de la cual toda 
nuestra comunidad, tanto civil como uniformada, 
podrá acceder a interesantes y variados artículos 
sobre los temas mencionados.

Las Relaciones Internacionales y la Defensa, entre 
otros, son instrumentos complementarios que es-
tán a disposición de los conductores políticos de 
turno para alcanzar los objetivos nacionales defi-
nidos como políticas de Estado. En la medida que 
estas dos herramientas se desarrollan de forma 
conjunta, su afiatamiento y coordinación se hacen 
cada vez más pronunciados. En efecto, los países 
que alcanzan altos niveles de desarrollo adquie-
ren simultáneamente mayores compromisos con 
organismos internacionales para mantener la paz 
y el buen orden global, incluso al precio de com-
prometer sus propias fuerzas militares en la tarea. 

Esta sencilla ecuación implica necesariamente 
que la Defensa y la Seguridad deben ser estudia-
das y comprendidas no sólo por quienes deberán 
tomar la decisión de emplearlas, sino también por 
el ciudadano informado y comprometido con su 
país y la democracia.

De esta forma, y en el contexto antes sugerido, 
es que la Pontificia Universidad Católica de Val-
paraíso ha optado por iniciar un camino hacia la 
investigación académica y docencia en Estudios 
Internacionales, Defensa y Seguridad. Esta revista 
es el primer paso, al que seguirá el Diplomado de 
Manejo de Crisis, Defensa y Seguridad, orientado 
a uniformados y civiles, que próximamente será 
dictado en conjunto por la Academia de Guerra 
Naval y esta casa de estudios.

Como una forma de ampliar la base de conoci-
miento y colaboración en estas materias a nivel 
nacional, la PUCV tiene la convicción de que es 
importante generar una masa crítica de conoci-
miento y profesionales que comprendan, desde 
el punto de vista académico y la investigación, los 
estudios de Defensa y Seguridad como un aporte 
a los grandes esfuerzos que hoy realizan las pro-
pias Fuerzas Armadas, las Policías, la emblemática 
Academia Nacional de Estudios Políticos y Estraté-
gicos (ANEPE) y otras universidades y centros de 
pensamiento orientados a estos temas.

En esta primera edición que ustedes tienen 
en sus manos, hemos querido resaltar la larga 
colaboración de la Región de Valparaíso y la 
misma PUCV con la Armada de Chile, innovando 
mediante la dictación de cursos conjuntos y 
su consecuente generación de sinergias entre 
profesores de ambos planteles y alumnos tanto 
civiles como navales.
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Gianni Rivera Foo
Director



Partiendo de la premisa de que nuestro hermoso 
país fue descubierto, consiguió su independen-
cia y dio un salto cuantitativo al desarrollo pre-
cisamente a través de los millones de kilómetros 
cuadrados de océano que lo cobijan, y resultando 
prácticamente imposible negar nuestra condición 
de país marítimo, es que quisimos dedicar este 
primer volumen a ese azul y eterno horizonte que, 
con la majestuosa singularidad que rescata nues-
tro Himno Patrio, nos seguirá bañando hasta el fin 
de nuestros días.

“Chile, país marítimo: oportunidades y amenazas” 
es sólo la puerta de entrada al fascinante mundo 
de los Estudios Internacionales, la Defensa y la Se-
guridad a través de la visión de destacados cola-
boradores civiles y militares, y la lúcida mirada de 
futuro del actual rector de la Pontificia Universi-
dad Católica de Chile, Nelson Vásquez Lara.

Por último, hemos querido introducir en nuestra 
revista la relevancia de la irrupción de la Inteli-
gencia Artificial -tan de moda- de forma práctica 
y no sólo en sus posibles efectos sobre la Defensa 
y Seguridad, temática de nuestro futuro segundo 
número. Así, podrán ustedes disfrutar con noso-
tros del uso de estas tecnologías en varias de las 
ilustraciones que acompañan los principales artí-
culos e incluso en las reseñas de libros sobre las 
materias en cuestión.

Revista de Estudios Internacionales, Defensa y Seguridad
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Construcción de fragatas: ¡sí podemos! 
Reflexiones sobre un poder naval basado en 
unidades construidas en Chile 
CONSTRUCTION OF FRIGATES: YES WE CAN! REFLECTIONS ON A NAVAL POWER 
BASED ON UNITS BUILT IN CHILE

Ramiro Navajas Santini

“Ser una potencia marítima es una elección, en última instancia una decisión política, y refleja la naturaleza de 
la sociedad política que toma esa decisión”
Andrew Lambert

RESUMEN

La evolución del poder naval de Chile ha desempeñado un papel fundamental en la historia 
del país, ya que su posición geográfica lo ha llevado a depender en gran medida del control 
marítimo para garantizar su seguridad y prosperidad. Desde su creación hasta la actualidad, la 
Armada de Chile ha experimentado diversas transformaciones en su poder naval, enfrentando 
periodos de fortaleza y también de debilidad. Estas fluctuaciones en el poder naval han tenido 
un impacto significativo en los conflictos y crisis que Chile ha debido enfrentar a lo largo de 
su historia.

Para evitar las situaciones sinuosas se debe contar con una sincronización entre los buques 
que son dados de baja y la entrada en servicio de sus reemplazos, siendo más factible lograr 
esto con unidades nuevas. En este caso, de acuerdo con la evaluación social y económica rea-
lizada por la Pontificia Universidad Católica de Chile, es más conveniente y factible renovar las 
unidades de la flota de superficie con buques construidos en Chile, generando así importantes 
externalidades positivas, entre las que destacan la creación de trabajos y la capacidad de co-
nectarse e impulsar el ecosistema nacional de I+D+i.

Palabras claves. Construcción Naval – poder naval – innovación – I+D – fragatas – armada.

ABSTRACT

The evolution of Chile’s naval power has played a pivotal role in the country’s history, as its 
geographical position has led it to rely heavily on maritime control to ensure its security and 
prosperity. From its creation to the present, the Chilean Navy has undergone various transfor-
mations in its naval capacity, facing both moments of strength and weakness. These fluctua-
tions in naval power have had a significant impact on the conflicts and crises that Chile has had 
to face throughout its history.

To avoid winding situations, there must be a synchronization between the ships that are de-
commissioned and the entry into service of their replacements, being more feasible to achieve 
this with new units. In this case, according to the social and economic evaluation carried out 
by the Pontificia Universidad Católica de Chile, it is more convenient and feasible to renew the 
units of the surface fleet with ships built in Chile, generating important positive externalities, 
among which the creation of jobs and the ability to connect and promote the national ecosys-
tem of R + D + i stands out.

Keywords: Naval building – naval power – innovation – I+D – frigates – navy.
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INTRODUCCIÓN

¿Qué duda cabe que Chile es un país maríti-
mo? Con más de 4200 km de costa, con una 
historia ligada al mar, Chile nació, se indepen-

dizó, creció y se ha consolidado a través del mar. 
Con un comercio exterior que se mueve vía marí-
tima en cerca de un 97% (DIRECTEMAR, 2023: 76), 
una vasta Zona Económica Exclusiva, con un área 
de responsabilidad de búsqueda y rescate -SAR, 
una de las más extensa del mundo con 29,5 millo-
nes de kilómetros cuadrados (Revista de Marina, 
2014)-, y áreas marítimas protegidas por su rica 
biodiversidad, es difícil negar nuestra condición 
marítima. A mayor abundamiento, sin ser una isla, 
podemos afirmar que Chile tiene una configura-
ción geográfica esencial insular, ya que depende 
vitalmente del mar.

Esta condición marítima otorga también muchas 
ventajas. Sin embargo, para que este mar que 
tranquilo nos baña, ofrezca realmente un futuro 
esplendor, tenemos que cuidarlo, usarlo y res-
guardarlo en forma inteligente, prudente, pero 
por sobre todo con decisión. Esto implica grandes 
responsabilidades para los gobiernos, quienes son 
los que administran el Estado durante sus perio-
dos, requiriéndose de un Poder Naval proporcio-
nal a nuestra soberanía marítima y a los intereses 
nacionales que están en juego tanto en nuestros 
puertos como en donde circula nuestra carga a ni-
vel internacional. En efecto, si el 97% de nuestro 
comercio se mueve vía marítima, podemos afir-
mar que nuestra economía, no sólo se encuentra 
flotando, sino que navegando a 20 nudos por di-
ferentes mares y océanos del mundo. Por lo tan-
to, afectar nuestro comercio marítimo es atentar 
directamente contra nuestra economía y sobera-
nía. En consecuencia, debemos, como país, estar 
dispuestos no sólo a proteger nuestras fronteras 
y territorio, sino que también nuestras líneas de 
comunicaciones marítimas globales.

Es probable que la ciudadanía no perciba las im-
plicancias de esta dependencia vital del mar. En 
efecto, si alguien pudiera impedir que usemos 
nuestros puertos o que nos imposibiliten utilizar 
nuestras líneas de comunicaciones marítimas, evi-
tando la llegada de buques a nuestro territorio y, 
al mismo tiempo, el arribo de nuestras exporta-
ciones a sus destinos, nuestra economía colapsa-
ría en pocas semanas. Veríamos la totalidad de los 
aviones comerciales varados en los aeropuertos, 
millones de autos y camiones sin poder circular 

para abastecer el comercio y las góndolas de los 
supermercados vacías por nombrar solo algunos 
efectos.

Para ejercer nuestra soberanía y protección de 
nuestros intereses marítimos, claramente nues-
tro país requiere contar con los medios adecua-
dos en cuanto a cantidad y versatilidad de ellos. 
Dependiendo de qué tan lejano debamos estar 
presentes, será el tipo y características de las 
plataformas. Para efectos de este ensayo nos 
concentraremos únicamente en las unidades de 
superficie, sin con ello desconocer el rol irrempla-
zable que cumplen los submarinos y las aeronaves 
navales. Todos estos medios son constitutivos del 
Poder Naval, pero requieren de un análisis distin-
to, debido a su naturaleza y especificidad.

En el presente ensayo veremos, inicialmente, 
cómo el Poder Naval de Chile ha evolucionado 
en el tiempo, dejándonos en situaciones desven-
tajosas para enfrentar algunos conflictos y crisis. 
Luego analizaremos cómo evitar las situaciones 
sinuosas de Poder Naval y lograr tener una fuerza 
naval equilibrada y estable de acuerdo con nues-
tras necesidades en cantidad y oportunidad de 
adquisición.

Habiendo discutido lo anterior, veremos si es po-
sible cambiar el paradigma de conformación de 
un Poder Naval basado en unidades de segunda 
mano por uno que esté compuesto con unidades 
nuevas construidas en Chile. Luego, se explorarán 
las capacidades de desarrollo de la industria de la 
defensa, mediante un análisis de las competen-
cias reales de empresas existentes para construir 
sistemas y equipos con tecnología nacional. Fi-
nalmente, se mostrará cómo un sistema de I+D+i 
liderado por la Armada de Chile, puede cambiar 
otro paradigma, mutando de un sistema cerrado 
de búsqueda de soluciones a problemas comple-
jos por uno abierto al ecosistema nacional de I+-
D+i, tal como ya está ocurriendo a través de desa-
fíos tecnológicos liderados por la Armada.

El ensayo concluye que técnicamente es posi-
ble cambiar dos de tres paradigmas. Primero, se 
puede conformar un Poder Naval con todas las 
unidades de superficie construidas en Chile, sien-
do económica y socialmente más conveniente. 
Segundo, podemos involucrar a muchos actores 
del ecosistema nacional de I+D+i en el desarrollo 

Revista de Estudios Internacionales, Defensa y Seguridad
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de tecnologías que nos permitan incrementar la 
producción nacional de equipos y sistemas de ma-
nera que gran parte de los dineros invertidos en 
construir unidades de superficie en Chile, queden 
en nuestro país y generemos empleos de calidad 
a nuestros compatriotas en lugar de dar trabajo 
en otros países.

Quedará pendiente si como país, somos capaces 
de cambiar un tercer paradigma y decidir conver-
tirnos en una potencia marítima. Esto requiere de 
autoridades que gobiernen con una visión de “es-
tadista marítimo”, para que así contemos siempre 
con una disuasión naval efectiva y, en última ins-
tancia, podamos proteger lo que por naturaleza, 
historia y esfuerzo nos pertenece.

RESEÑA DE LA EVOLUCIÓN DEL PODER 
NAVAL CHILENO (Ver Diagrama 1)

La importancia de contar con un Poder Naval fue 
comprendida tempranamente por el Libertador 
General Bernardo O’Higgins, por José Miguel 
Carrera, por el Almirante Manuel Blanco Encala-
da–por nombrar algunos–y, posteriormente, por 
el ministro Portales quien manifestó la siguiente 
idea en una carta enviada al Almirante Blanco 
Encalada: “Las fuerzas navales deben operar an-
tes que las militares, dando golpes decisivos. De-
bemos dominar para siempre en el pacífico; esta 
debe ser su máxima ahora y ojalá fuera la de Chile 
para siempre” (Tromben, 2017: 455-608). Portales 
fue más allá de la mera visión de Poder Naval, ya 
que se ocupó también de fomentar la marina mer-
cante, mediante una ley de fomento (Bravo, 1985: 
238). Sin embargo, desde la creación de la Escua-
dra Nacional, que contribuyó decisivamente a la 
independencia de Chile y a la liberación del Perú, 
nuestro país ha tenido altos y bajos en cuanto a 
la conformación y renovación de su Poder Naval. 
Así, han existido situaciones de abandono, donde 
el país no invirtió en la mantención de la flota, 
debiendo enfrentar conflictos internacionales en 
condiciones desventajosas que tuvieron que ser 
superadas en el camino mediante la improvisa-
ción (Guerra contra la Confederación Perú-Bolivia-
na 1836-1839; Guerra contra España 1865-1866; 
Guerra del Pacífico 1879-1883). Un ejemplo de 
ello fue la Guerra contra la Confederación Perú 
Boliviana y el bombardeo de Valparaíso por par-
te de España (Tromben, 2017: 455-608). En con-
traste, hemos tenido épocas de fortaleza al contar 
con el principal Poder Naval de Latinoamérica, tal 

como ocurrió a comienzo del siglo XX, mediante la 
implementación del “Plan Centenario”, impulsado 
por el presidente José Manuel Balmaceda, que 
dotó a la Armada de Chile con potentes unidades 
navales (Lacoste, 2001: 314-320). Un ejemplo más 
reciente de contar con una fuerza naval equilibra-
da y apropiada a nuestras necesidades y escena-
rios más probables, lo constituyen las fragatas ad-
quiridas de segunda mano entre los años 2002 y 
2006, bajo una oportuna mirada de estadista del 
expresidente Ricardo Lagos Escobar y, reciente-
mente, el reemplazo de dos fragatas antiaéreas 
adquiridas a Australia durante el gobierno de Se-
bastián Piñera Echeñique.

Esta situación sinuosa del Poder Naval ha sido una 
constante en la historia de nuestro país y de la 
Armada. Sin embargo, en los últimos 40 años ha 
existido un esfuerzo por mantener las capacida-
des bélicas de nuestras unidades navales, median-
te la adquisición de plataformas de segunda mano 
que, posteriormente, han sido modernizadas en 
los Astilleros y Maestranzas de la Armada (AS-
MAR). Sin embargo, la mayoría de las veces se han 
adquirido buques de combate con 20 a 25 años 
de antigüedad, lo que ha permitido mantenerlos 
en condiciones satisfactorias por otros 15 años. 
Esta fórmula, si bien es más barata que la adqui-
sición de buques nuevos, en cuanto a la inversión 
inicial, a la larga terminan siendo muy parecidas, 
requiriendo de sucesivas inversiones para miti-
gar la obsolescencia logística y la respectiva baja 
disponibilidad, producto de fallas o reparaciones 
mayores. Adicionalmente, se debe considerar que 
cuando se adquieren unidades usadas, los recur-
sos monetarios invertidos quedan en su totalidad 
fuera del país (Pontificia Universidad Católica de 
Chile, 2018).

En el año 2000 la Escuadra Nacional se encontra-
ba iniciando una situación compleja en cuanto a la 
disponibilidad logística de sus buques. Habiendo 
efectuado los estudios correspondientes, se lle-
gó a determinar que era conveniente, factible y 
aceptable construir 4 fragatas tipo Meko 200 en la 
planta de ASMAR Talcahuano (Proyecto Tridente). 
Sin embargo, a contar del año 2002 se presentó 
la oportunidad de adquirir una fragata tipo 22 y 
luego tres fragatas tipo 23 al Reino Unido (Armada 
de Chile, 2005). Asimismo, producto de un cambio 
estratégico de las responsabilidades de Holanda 
en la OTAN, el gobierno holandés puso a la ven-
ta 4 fragatas que representaron otra oportunidad 
para comprar 2 modernas fragatas multipropósi-

Construcción de fragatas: ¡sí podemos!  /  Ramiro Navajas Santini
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to clase “M” y 2 fragatas antiaéreas clase “L”. Las 
8 unidades -4 británicas y 4 holandesas- estaban 
en muy buenas condiciones de mantenimien-
to y operación. Además, tenían bastante menos 
años de servicio en comparación a las unidades 
de segunda mano que habían sido adquiridas a 
comienzos de los años 80 y que requirieron de 
numerosas modernizaciones y transformaciones. 
Esta coyuntura permitió que las nuevas unidades 
se integraran en un corto plazo a la Escuadra, re-
emplazando a los buques cuya vida útil se encon-
traba finalizada.

En consecuencia, el proyecto Tridente fue poster-
gado, no sólo por las compras de oportunidad, 
sino que también pueden inferirse las siguientes 
razones: 1) ASMAR aún no estaba totalmente pre-
parado para enfrentar un proyecto de esta enver-
gadura en el corto plazo, debido a las inversiones 
que era necesario realizar y a la generación de una 
masa crítica de ingenieros y técnicos. 2) Los plazos 
para la construcción de las 4 fragatas era superior 
a la necesidad de renovar los buques que ya se 
encontraban con su vida útil extendida cumplida. 
3) La situación operativa y logística de algunos 
buques de la escuadra hacían recomendable su 
reemplazo en el corto plazo para enfrentar esce-
narios de crisis.

Si bien la curva sinuosa de las capacidades del 
Poder Naval esta vez nos dejaría en una buena 
posición para los siguientes 15 años, no se debe 
perder de vista que la adquisición de los buques 
ingleses y holandeses fue una situación que di-
fícilmente se repetirá en el futuro, sobre todo si 
se tiene en consideración que la tendencia actual 
de los países que construyen fragatas es darlas de 
baja hacia el término de la vida útil.

Una consecuencia positiva de la compra de bu-
ques de segunda mano en los últimos 40 años ha 
sido la necesidad de modernizarlos, generándose 
importantes capacidades en cuanto a instalacio-
nes, equipamiento y conocimiento de personal 
altamente calificado en talleres de ingeniería y sis-
temas de armas. Al mismo tiempo, se ha desarro-
llado una pequeña industria nacional de defensa, 
creándose empresas con altos grados de sofisti-
cación. Tal es el caso de las siguientes empresas:

•	 SISDEF (filial de ASMAR, que se dedica princi-
palmente al desarrollo de Sistemas de Mando 
y Control, comunicaciones integradas, mo-
nitoreo de maquinarias entre otros). SISDEF 

además ha creado tecnología de uso dual para 
otras industrias como la minería y está presen-
te con sus sistemas en algunos países de Lati-
noamérica como México y Colombia.

•	 DTS (Desarrollo de Tecnologías y Sistemas, 
es una empresa altamente tecnológica y filial 
de ENAER). DTS durante años ha desarrollado 
sistemas de guerra electrónica, calibración y 
reparación de instrumentos de aviación y tam-
bién para grandes empresas como Metro y 
mineras, con certificación de la autoridad téc-
nica norteamericana y de la Dirección General 
de Aeronáutica Civil (DGAC). Ha desarrollado 
sistemas de Mando y Control, fabricación de 
sofisticados hardware, software y firmwa-
re, sistemas de entrenamiento y simulación 
entre otros. DTS también es una muestra de 
la versatilidad de este tipo de empresas que 
desarrollan alta tecnología. Por ejemplo, du-
rante la pandemia por COVID-19 parte de sus 
instalaciones, capacidades y talento humano 
fueron puestos a disposición para desarrollar 
y fabricar ventiladores mecánicos los que se 
utilizaron tanto en Chile como en Perú. El re-
sultado de este esfuerzo fue reconocido con el 
premio nacional de ingeniería a empresas año 
2023 otorgado por el Colegio de Ingenieros de 
Chile (El Mercurio de Santiago, 2023).

•	 DESA (desarrollo de Sistemas de Control de 
Tiro y reingeniería en sistemas de armas). Na-
ció al alero de un trabajo conjunto entre la 
Armada de Chile y la Pontificia Universidad Ca-
tólica de Chile en los años 80, en un esfuerzo 
por modernizar sistemas de control de tiro con 
tecnología nacional. Luego, debido a su per-
feccionamiento y calidad han participado en la 
modernización de la mayoría de las unidades 
de combate de la Armada de Chile. La calidad y 
precisión de los sistemas de guerra electrónica 
fabricados por DTS y de los sistemas de control 
de tiro de DESA ha implicado que la Armada 
de Chile confíe parte de la defensa de sus uni-
dades de combate, en la industria nacional. Si 
bien estas son las principales empresas que 
han tenido un rol importante en la moderni-
zación de unidades de combate, existe un por-
tafolio de otras empresas que han participado 
en la fabricación o modernización de distintos 
equipos y sistemas navales.

•	 La Fábrica y Maestranza del Ejército (FAMAE), 
también ha participado en proyectos de mo-
dernización de buques de combate median-
te el desarrollo de sistemas específicos. Las 
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capacidades de FAMAE también tienen gran 
potencial para el desarrollo de equipos o par-
tes de sistemas en futuras construcciones de 
fragatas.

Junto con la modernización de unidades de com-
bate, la Armada de Chile, mediante la contrata-
ción de ASMAR, ha construido diversas unidades 
auxiliares y marítimas para cumplir, entre otros, 
con sus roles de salvaguarda de la vida humana en 
el mar, el combate al narcotráfico, el patrullaje de 
su Zona Económica Exclusiva, el apoyo a zonas ais-
ladas y zonas de catástrofes y la contribución a la 
investigación científica oceanográfica. Es así como 
se han construido más de 35 buques auxiliares y 
patrulleras (diagrama 2), adquiriéndose una expe-
riencia que ha permitido, en el tiempo, contar con 
unidades de vanguardia, construidas en Chile, con 
todos los beneficios asociados como generación 
de empleos y desarrollo de Investigación e innova-
ción nacional (Le Dantec, 2021). A modo de ejem-
plo, en agosto de este año la barcaza Rancagua, 
construida en la planta de ASMAR en Talcahuano, 
cumple 40 años sirviendo al país y apoyando en 
zonas aisladas de nuestro territorio, además de la 
capacidad anfibia que le brinda a nuestras FF.AA. 
Esto es un muy buen indicativo del retorno de la 
inversión en cuanto a prestaciones de los últimos 
buques construidos en ASMAR. Por ejemplo, el 
buque científico y oceanográfico Cabo de Hornos 
ya lleva 10 años aportando al desarrollo e investi-
gación científica nacional, con un trabajo conjunto 
entre universidades, institutos científicos y la Ar-
mada de Chile. También ha sido de gran utilidad el 
apoyo que ha brindado el Cabo de Hornos a nues-
tra cancillería mediante la exploración de nuestra 
plataforma continental extendida y obtención de 
datos para la generación de cartas náuticas rele-
vantes para país. Otro ejemplo de gran retorno a 
la inversión, lo representa el PMD Cirujano Vide-
la, buque también construido en ASMAR hace 20 
años, el que en forma prácticamente ininterrum-
pida apoya la acción del estado en zonas aisladas 
del archipiélago de Chiloé, mediante rondas médi-
cas en conjunto con el servicio nacional de salud.

El Rompehielos Almirante Viel, que entrará en ser-
vicio el año 2024, es otro ejemplo de sofisticación 
al servicio del país. La construcción del Viel impli-
có importantes inversiones en infraestructura en 
la Planta de ASMAR en Talcahuano, permitiendo 
modernizar el proceso constructivo de bloques 
con maquinarias de las más modernas en Lati-
noamérica. Este buque se espera que permanezca 

en servicio por cerca de 40 años, podrá operar el 
doble del tiempo en la Antártica y el doble de la 
distancia hacia el sur de que lo hacía su antece-
sor. No sólo permitirá abastecer logísticamente 
a las bases chilenas en la antártica, sino que sus 
sofisticados equipos y laboratorios permitirá a la 
comunidad científica nacional explorar el conti-
nente helado de una forma nunca hecha antes en 
nuestro país.

En la siguiente representación gráfica se puede 
apreciar cómo ha evolucionado el desarrollo del 
Poder Naval de Chile a través de los años, desde 
que se formó la Escuadra Nacional.

¿CÓMO EVITAR LAS SITUACIONES 
SINUOSAS DEL PODER NAVAL?

Como se puede apreciar en la representación 
gráfica de la dimensión del Poder Naval a través 
del tiempo, los “valles” han coincidido con crisis 
o conflictos. No necesariamente la conformación 
débil de un Poder Naval ha implicado una crisis, 
pero sí es claro que hemos debido enfrentarlas 
con una fuerza poco disuasiva.

Es muy probable que el haber contado con un Po-
der Naval potente podría haber contribuido a que 
dichas crisis o conflictos no hubieran existido o, al 
menos, hubieran sido manejadas de una forma 
distinta, con un mayor poder de negociación y di-
suasión. En este sentido, es muy importante evitar 
que el Poder Naval chileno pase por períodos de 
debilidad producto de una desincronización entre 
la baja de unidades de combate y la adquisición 
de otras que las reemplacen, o bien la falta de per-
sonal adecuado en cuanto a cantidad y prepara-
ción para conformar una fuerza naval respetable. 
En este sentido es fundamental la decisión política 
de mantener un Poder Naval disuasivo y estable. 
Para mayor comprensión de los efectos de la di-
suasión convencional, refiérase al artículo en esta 
revista “La disuasión convencional como concepto 
y uso en la política exterior chilena”, del profesor 
Fernando Wilson.

Como hemos visto, los buques del Poder Naval 
Chileno se han basado principalmente en la ad-
quisición de unidades de segunda mano, salvo 
algunas excepciones, especialmente durante el 
“Plan Centenario”, periodo en el que se adquirie-
ron modernas unidades, en Inglaterra y Francia 
(Lacoste, 2001: 314-320). Desde 1930 a la fecha 
sólo se han adquirido 4 buques de superficie nue-
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vos para la Escuadra. El gran problema de confor-
mar una fuerza naval con unidades de segunda 
mano, es que se está a merced del mercado de 
buques usados. Esto implica que la adquisición, en 
gran parte, se basa en lo que esté disponible en 
un momento determinado, o bien en la compra 
de oportunidad. Muy lejano de lo que debiera ser, 
esto es, adquirir las unidades con las capacidades 
a la medida de lo que necesitamos en el momento 
que sea requerido, de acuerdo con los intereses 
nacionales y con los escenarios más probables 
que se debieran enfrentar en el futuro. Claramen-
te no es fácil determinar con precisión los esce-
narios futuros o predecir situaciones espontáneas 
de crisis. Ejemplos hay muchos, incluso en tiem-
pos recientes, lo que obliga a no improvisar, sobre 
todo en proyectos de largo plazo como son las ad-
quisiciones de buques de combate.1

Otro problema derivado de la compra de buques 
de segunda mano tiene relación con los proble-
mas logísticos. Las unidades adquiridas con entre 
20 y 25 años de antigüedad, no sólo están en una 
etapa en que comienzan a fallar algunos de sus 
sistemas más complejos, sino que también se co-
mienza a evidenciar la obsolescencia operativa 

1	 Representación gráfica confeccionado por el autor en el año 2018

y logística por falta de repuestos. Esto tiene una 
incidencia directa en la baja disponibilidad de los 
buques y en una disminución de sus capacidades, 
dando como resultado una debilidad para enfren-
tar situaciones de crisis, menor disponibilidad 
para apoyar en catástrofes naturales y dificultad 
para mantener el entrenamiento de los especia-
listas que operan estos sistemas complejos, con el 
aumento de los costos de mantenimiento. En mu-
chos casos se deben reabrir líneas de producción 
con altos costos asociados.

En resumen, contar con una flota basada en uni-
dades de segunda mano de distintas clases y 
países de procedencia, implica necesariamente 
entrar en un “desorden logístico”, pues se tienen 
demasiadas líneas de fabricantes con distintas 
condiciones técnicas y comerciales. Las unidades, 
a la larga, terminan siendo más caras en compara-
ción a aquellas que cuentan con un sistema logís-
tico integrado (ILS) uniforme.

Entonces, la compra de buques nuevos permitiría 
cambiar el paradigma de lo que hemos venido ha-
ciendo. Podríamos planificar con cierta precisión 
la entrada en servicio de las unidades de superfi-

Diagrama 1. Desarrollo cronológico del poder Naval en Chile1
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cie en condiciones óptimas y de acuerdo con las 
capacidades operativas que requiere el país. Si 
bien, tal como ya fue dicho, la inversión inicial es 
mayor, al final de la vida útil, termina siendo simi-
lar a la inversión de buques usados con sus sucesi-
vos periodos de modernización y reparaciones. En 
consecuencia, si por el momento dejamos fuera 
la variable de inversión inicial, podemos afirmar 
que la incorporación de unidades nuevas permite 
evitar los “valles” de la curva expuesta en el dia-
grama 1.

Evidentemente el lector se preguntará si económi-
camente, como país, ¿estamos en condiciones de 
afrontar un plan de construcción de unidades nue-
vas en forma continua de manera que tengamos 
control sobre cuándo entran en servicio y cuán-
do se dan de baja los buques, logrando aplanar 
la curva antes mencionada? Y ¿Cuántos buques 
de combate debieran conformar la fuerza prin-
cipal de superficie de nuestro Poder Naval? ¿por 
qué fragatas, de qué tamaño debieran ser y qué 
capacidades operativas debieran tener? Adicio-
nalmente, ¿es más conveniente construirlas en el 
extranjero o en Chile? ¿Tenemos la capacidad de 
construir fragatas en Chile y a qué costos? ¿Será 
más eficiente adquirir las fragatas en el extranjero 
y concentrar en Chile la construcción de unidades 
auxiliares y patrulleros oceánicos y costeros? Las 
respuestas a estas interrogantes nos entregan un 
orden de magnitud, muy aproximado, de los mon-
tos que debiéramos disponer para la adquisición 
de unidades nuevas.

¿CUÁNTAS FRAGATAS?

La cantidad de buques con que debiera contar el 
Estado de Chile para que su Armada pueda cum-
plir con todos sus roles navales y marítimos, tanto 
en tiempo de paz como en la guerra, ha sido mo-
tivo de discusión en algunos foros y también en 
medios de prensa. Por ejemplo, Eduardo Santos 
cuestiona el número de buques del tipo fraga-
tas que como país podemos adquirir y operar (El 
Mostrador 2023). A diferencia de lo que plantea 
Santos en cálculos genéricos de 5 buques en base 
a escenarios no especificados, el número mínimo 
de fragatas determinados por la Armada para con-
formar la Escuadra Nacional (8 buques), obedece 
a complejos modelos matemáticos de investiga-
ción de operaciones y simulaciones en distintos 
escenarios y con cientos de miles de iteraciones. 
Ese número mínimo de 8 buques es el que fue 

tomado en cuenta por el estudio de la Pontificia 
Universidad Católica de Chile, para hacer la eva-
luación social y económica de la renovación de la 
flota de superficie de unidades de combate, du-
rante casi 18 meses en el año 2018 (Pontificia Uni-
versidad Católica de Chile, 2018). El número míni-
mo de buques de combate está también definido 
por el grado de disuasión que se desea producir, 
considerando que normalmente existen unidades 
en mantenimiento o reparaciones.

En relación con el tipo de buques, las fragatas son 
unidades multipropósito, vale decir tienen carac-
terísticas que les permiten cumplir muchos roles 
en diferentes condiciones. Son en general un sis-
tema complejo de sistemas, quizá de los más com-
plejos que podamos encontrar. El tamaño y des-
plazamiento son muy relevantes, especialmente 
para nuestros mares australes donde las condicio-
nes de mar exigen ciertas dimensiones mínimas 
que permitan la operación segura con aeronaves, 
uso eficiente de sus sensores y armas y, por su-
puesto, mejores condiciones para el personal.

En general, para nuestra realidad geográfica y de 
operaciones se deberían considerar buques entre 
las 4500 y 5500 toneladas y del orden de los 135 
metros de eslora (longitud). No existe una relación 
lineal precisa entre desplazamiento y costo de un 
buque tipo fragata, debido a que una parte im-
portante de éste estará dada por la complejidad 
y precios de los sistemas que se decida instalar a 
bordo. La tendencia de los países desarrollados 
que se encuentran construyendo fragatas, es con-
siderar sobre las 6500 toneladas. Esto les permite 
contar con espacios disponibles para tener mayor 
flexibilidad de operaciones y modernizaciones o 
alteraciones. Por ejemplo, llevar personal equipa-
do para operaciones especiales, utilizar vehículos 
no tripulados tanto aéreos, de superficie o sumer-
gibles entre otras ventajas logísticas como la mo-
dularidad de sistemas.

Debido a los desastres naturales de nuestro país, 
en diversas ocasiones se ha requerido acudir a 
prestar ayuda con unidades navales, debido a 
ciertas características que las hacen muy apropia-
das para esos efectos:

•	 Son esencialmente polivalentes y otorgan gran 
flexibilidad para operaciones distintas a la gue-
rra (OTWO–Other Than War Operations)

•	 Cuentan con una condición de listas al zarpe 
y listas al arribo. En menos de 8 horas pue-
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den estar dirigiéndose con apoyo humanitario 
a cualquier lugar de nuestro litoral, incluso a 
sectores de ultramar.

•	 Poseen gran autonomía y permanencia sin ne-
cesidad de apoyo logístico.

•	 Pueden llevar gran cantidad de carga y apoyo 
médico sanitario, además de contar con insta-
laciones médicas.

•	 Pueden llevar helicópteros embarcados para 
mayor flexibilidad y conectividad en el área 
afectada.

•	 Cuentan con espacios de habitabilidad cuan-
do se deben realizar evacuaciones masivas de 
persona como sucedió con la erupción volcáni-
ca en Chaitén en mayo del 2008 o el apoyo a la 
zona de Aysén por el Tsunami que se provocó 
por deslizamiento de tierras luego del terre-
moto del 21 de abril de 2007.

Como ejemplo más reciente, luego del terremoto 
y tsunami del 2010, las unidades de la Escuadra se 
desplegaron a lo largo del litoral central y archipié-
lago Juan Fernández para dar apoyo humanitario 
coordinado con distintos ministerios. Estas carac-
terísticas de las fragatas ayudan a fortalecer la 
capacidad de resiliencia del país ante estos desas-
tres naturales, los que son una constante en nues-
tro territorio. Por lo tanto, la cantidad de fragatas 
y sus desplazamientos tienen que ver no sólo con 
las capacidades de combate y de disuasión, sino 
que también son parte del sistema de respuesta 
ante emergencias que posee el país.

En consecuencia, en el estudio de la PUC se carac-
terizó un buque del orden de las 5200 toneladas 
con capacidades de movilidad, sensores y arma-
mento similar a las que se estima serán los reque-
rimientos de alto nivel (RAN) que podría tener la 
Armada en el futuro. Se realizaron simulaciones 
de acuerdo con los distintos escenarios plantea-
dos en base a una combinación de buques nuevos 
y usados mientras se transita a la construcción de 
todas las unidades en Chile. También se simuló la 
construcción en ASMAR junto a otros astilleros 
nacionales o una combinación de las primeras en 
el extranjero y luego en Chile.

2	 En el estudio de la Pontificia Universidad Católica de Chile (2018), se pueden apreciar que los flujos anuales de inversión no 
son lineales porque depende de los tiempos en que se van dando de baja unidades y comienzan a entrar otras nuevas, más la 
adquisición de algunas de segunda mano durante la transición para evitar quedar por debajo del número mínimo de fragatas.

BUQUES NUEVOS, UN CAMBIO DE 
PARADIGMA

La evaluación realizada por la Facultad de Inge-
niería de la Pontificia Universidad Católica de 
Chile para determinar la forma más conveniente 
y factible de reemplazar las fragatas de la Escua-
dra, demostró que era social y económicamente 
menos conveniente seguir adquiriendo buques 
usados. Sería más beneficioso y eficiente avanzar 
por la vía de incorporar unidades nuevas, a través 
de la construcción de buques en el país, teniendo 
en consideración un sinnúmero de externalidades 
positivas además del aporte a la economía nacio-
nal. Además, esto permitiría ofrecer oportunida-
des de desarrollo de la industria nacional y por 
ende un mejor retorno a la inversión en defensa, 
en contraste a la compra de buques usados, en 
donde la totalidad de los recursos quedan en ma-
nos de terceros países.

El estudio demostró que un Plan Nacional Conti-
nuo de Construcción Naval (PNCCN), incorporan-
do unidades nuevas construidas en Chile, tal como 
ya fue comentado, permitiría disponer de un Po-
der Naval más estable en el tiempo, de acuerdo 
con las necesidades y escenarios que requiere el 
país. También facilitaría la mantención median-
te una logística estandarizada, disminuyendo los 
costos de mantenimiento y aumentando la dispo-
nibilidad en relación con las unidades de segunda 
mano.

En relación con el costo de construcción, al anali-
zar el diferencial en flujos anuales -los que no son 
lineales-, se pueden apreciar cifras superiores a 
las invertidas en las actuales fragatas, incluyendo 
su adquisición y sucesivas modernizaciones2. Sin 
embargo, dichos flujos equivalen a aproximada-
mente un 15 a 20% de lo que se gasta anualmente 
en el Transantiago. Las formas de financiamiento 
pueden ser muy variadas y requerirán de un aná-
lisis específico cuando sea el momento de evaluar 
un proyecto de construcción nacional de fragatas. 
Pero sí es claro que se genera un retorno consi-
derable de la inversión para el país, con unidades 
que prestarán servicios por cerca de 30 a 35 años 
y, además, una parte importante de esta inversión 
quedará en Chile. También implica la creación y 
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mantención en el tiempo de empleos de calidad 
con personal especializado que, en el futuro, po-
dría migrar y aportar en otras industrias, mientras 
ingresan sus reemplazos desde los centros de for-
mación, generándose un círculo virtuoso de mano 
de obra especializada. También incentiva a que las 
universidades e institutos técnicos adapten y me-
joren sus mallas académicas de algunas carreras 
de educación superior y técnico profesional. Un 
ejemplo concreto de esto es el convenio firmado 
entre la Armada de Chile e INACAP en enero del 
2023 para la formación de técnicos profesiona-
les orientados al desempeño en la Armada, entre 
otras áreas, en las plantas de ASMAR (INACAP, 
2023).

Las principales externalidades identificadas y ana-
lizadas en el estudio fueron: La disuasión, el im-
pacto sobre el espacio de productos y servicios, 
el impacto sobre el I+D+i del país; y la resiliencia 
frente a desastres.

Para consolidar un proyecto de estas característi-
cas, es clave la variable largo plazo, pues permite 
generar una demanda estable por parte del Estado 
y el astillero constructor en particular hacia pro-
veedores nacionales, emprendedores, universida-
des y empresas de la defensa que requieran in-
vertir en I+D+i. De esta manera no sólo se pueden 
desarrollar equipos y sistemas tecnológicamente 
complejos en nuestro país, sino que un sinnúmero 
de suministros como mobiliario, bombas, tableros 
y convertidores eléctricos, por nombrar algunos.

El estudio consideró tres situaciones base: la pri-
mera era continuar con lo que se ha hecho tra-
dicionalmente, esto es reemplazar las unidades 
de combate por buques adquiridos de segunda 
mano. La segunda era la adquisición de unidades 
nuevas construidas en Chile. La tercera, en cam-
bio, era construirlas en el extranjero. Estas dos úl-
timas condiciones base dieron origen a múltiples 
combinaciones tales como construir las primeras 
dos en el extranjero y luego las otras 6 en Chile o 
construir cuatro fuera del país y cuatro en astille-
ros nacionales etc. Cualquiera sea el caso, debido 
al extenso periodo que involucra construir 8 fraga-
tas, necesariamente se requiere de implementar 
proyectos “puente” con buques de segunda mano 
para ir reemplazando a los que ya no es posible 
extender su vida útil, sin bajar el número mínimo 
de 8 fragatas.

LAS CAPACIDADES NACIONALES 
PARA INICIAR UN PLAN NACIONAL 
CONTINUO DE CONSTRUCCIÓN NAVAL 
(PNCCN)

Una gran interrogante y tema de debate en Chi-
le es si contamos o no con la capacidad nacional 
para construir fragatas.

Los astilleros pueden caracterizarse por dos aris-
tas: capacidad de producción, la cual depende del 
tonelaje y dimensiones de las embarcaciones que 
son capaces de producir; y por la capacidad de 
ingeniería, tanto de diseño como de integración. 
Según capacidad, en Chile existen 18 astilleros, de 
los cuales siete cuentan con capacidad de cons-
trucción de buques y sólo cuatro han construido 
embarcaciones mayores a 70 metros de eslora, 
ellos son: ASMAR, ASENAV, Detroit y Skorpios. 
Asimismo, las capacidades de construcción de 
buques por sobre 3,500 toneladas de desplaza-
miento están limitadas a los astilleros ASMAR en 
Talcahuano y ASENAV en Valdivia. Las capacidades 
de ingeniería para la construcción naval de gran 
envergadura en Chile también están concentradas 
principalmente en los astilleros ASMAR y ASENAV.

En el caso de ASMAR, astillero constructor y repa-
rador con un rol primordial en el mantenimiento 
de buques de la Armada de Chile, sus capacida-
des de construcción están concentradas en el as-
tillero ASMAR Talcahuano, mientras que ASENAV 
concentra sus capacidades de construcción y 
reparación en Valdivia. Si bien ASMAR es un as-
tillero principalmente reparador, en conjunto con 
ASENAV han construido más de 300 embarcacio-
nes a la fecha y son los únicos que cuentan con 
la capacidad, bajo determinadas limitaciones, de 
construir e integrar embarcaciones por sobre las 
4,000 toneladas de desplazamiento. Los siguien-
tes astilleros en orden de magnitud son Skorpios y 
Detroit, ambos con capacidad para construir em-
barcaciones de aproximadamente 1,200 a 2,000 
toneladas de desplazamiento” (Pontificia Univer-
sidad Católica de Chile, 2018: 25).

Para el caso de ASMAR, entre los años 2018 y 
2020, cuatro astilleros, principalmente europeos, 
con gran experiencia en la construcción de buques 
y submarinos, realizaron, por separado, una eva-
luación de las capacidades de la planta de Talca-
huano para construir fragatas en Chile. Luego de 
haber visitado las instalaciones, todos coincidie-
ron en que ASMAR era capaz de construir fragatas 

Construcción de fragatas: ¡sí podemos!  /  Ramiro Navajas Santini

[ 21 ]



sin necesidad de hacer las primeras en el extran-
jero. Ciertamente, se requiere de una preparación 
del astillero para dar un paso en complejidad de 
construcción como implica una fragata. Sin em-
bargo, si se considera que en un plazo de 12 años 
más aproximadamente, se debería iniciar la cons-
trucción de una primera fragata, existe tiempo su-
ficiente para realizar las inversiones y capacitacio-
nes de personal que se requiere para enfrentar un 
desafío como este.

Lo anterior no es casualidad, pues ASMAR tiene 
una historia de 60 años construyendo buques. 
Por lo tanto, pensar en construir fragatas no es un 
salto al vacío. Es la continuación natural de una 
evolución en tamaño y complejidad de buques 
que se han venido construyendo en los últimos 
40 años con 3 barcazas tipo Bratral, el transporte 
Aquiles (próximo a cumplir 40 años), 16 lanchas 
patrulleras costeras, 6 PSG (Patrulleros de Servicio 
General) 4 patrulleros oceánicos (OPV–Offshore 
Patrol Vessel), el buque científico Cabo de Hor-
nos (uno de los más modernos del mundo en su 
clase) y el rompehielos Almirante Viel que está en 
su fase final, para ser entregado a comienzos del 
próximo año. Pero esto no es todo, pues ya se ha 
iniciado la primera fase de buques multipropósito 
(proyecto Escotillón) con la construcción de los 2 
primeros buques de un total de 4 (Prensa Presi-
dencia, 2022).

Con la construcción del último patrullero oceáni-
co, el OPV Cabo Odger seguido poco tiempo des-
pués por el rompehielos Almirante Viel y en forma 
concatenada el inicio de los 2 buques multipropó-
sito, podríamos afirmar que, en la práctica, hemos 
dado inicio a un periodo de construcción naval 
continua de aproximadamente 19 años (2013-
2032) con todas las ventajas económicas y exter-
nalidades positivas de invertir dichos recursos en 
nuestro país. Sin embargo, tal como se aprecia en 
el diagrama 2, a contar del término de los buques 
multipropósito y anfibio (proyecto Escotillón), se 
puede dar un salto en tecnología, investigación y 
desarrollo, generación de mano de obra especiali-
zada, transferencia de tecnología y conocimiento 
y una integración con el ecosistema de I+D+i sin 
precedentes.

La situación hoy en día es muy distinta a la que 
existía cuando se intentó realizar el proyecto Tri-
dente. Han pasado casi 23 años. El desarrollo eco-
nómico, social, académico, de emprendimiento, 
de Investigación y Desarrollo etc., es mucho más 

robusto para enfrentar un desafío de esta magni-
tud. Por su parte, ASMAR ha dado grandes pasos 
mediante una evolución en tamaño y compleji-
dad de construcción de buques e infraestructura, 
dejándola en una posición más ventajosa para la 
construcción de fragatas. Asimismo, las empresas 
de la defensa también han tenido grandes avances 
en desarrollos tecnológicos de equipos y sistemas.

Consecuentemente, a contar del año 2030-2032, 
sólo si existe la voluntad política, podríamos ini-
ciar un nuevo ciclo en la construcción continua, 
pero con un valor agregado mucho mayor y más 
complejo de lo que hemos construido hasta la fe-
cha. ¡Sí podemos!

Sin embargo, no es suficiente diseñar un plan con-
tinuo de construcción de fragatas en Chile. El pro-
blema es más complejo. En general los astilleros 
deben mantenerse construyendo, de lo contrario 
se ven en la obligación de adoptar dos cursos de 
acción: 1) mantener su capacidad técnica sin des-
pedir personal y conservar las instalaciones, lo 
que tiene un alto costo anual, afectando severa-
mente sus finanzas 2) Despedir personal técnico 
e ingenieros, lo que tiene un costo también sig-
nificativo, pues se debe continuar manteniendo 
las instalaciones, más el costo por pago de in-
demnizaciones. Además, estas situaciones impli-
can un impacto social importante por el despido 
de personas altamente calificadas. Claramente el 
curso de acción 2) es altamente negativo social 
y económicamente, pero además implica perder 
capacidades estratégicas como lo es la construc-
ción naval local. Por otro lado, el curso de acción 
1) le cuesta al Estado una importante cantidad de 
recursos, siendo difícil de sostener en el tiempo.

De acuerdo con quien lideró a los equipos de tra-
bajo de la Pontificia Universidad Católica de San-
tiago, el Decano de la Facultad de Ingeniería, Juan 
Carlos de La Llera,

el proyecto de la Armada tiene grandes poten-
ciales, como la creación de empleos, directos e 
indirectos; desarrollo de una industria y tecno-
logía. Este proyecto requerirá inversión del país, 
la construcción es conveniente y es más renta-
ble que comprar a otros países.  Existe capaci-
dad para construir fragatas a nivel de ASMAR y 
la empresa privada. Chile lo puede hacer, sí tie-
ne la capacidad intelectual de los profesionales 
y de la manufactura. Es un tema de voluntad de 
desarrollo y los resultados se verán a partir de 
20, 25 o 30 años (Berríos, 2021). 
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Construir permite adquirir lo que el país necesi-
ta y además que sea planificado en el largo plazo, 
pudiendo, responsablemente, contar con el Poder 
Naval requerido en un periodo extenso de tiempo.

NO ESTAMOS SOLOS

Las iniciativas de construcción nacional debido 
a los argumentos y externalidades mencionadas 
son un incentivo para que los países que poseen 
la capacidad quieran hacer el esfuerzo por la 
construcción de fragatas en sus astilleros. Si sólo 
nos centramos en la región latinoamericana, en-
contramos iniciativas en ejecución en Brasil con 
el proyecto de las 4 fragatas clase Tamandaré (en 
base a un modelo de las fragatas Meko de Tys-
senkrupp, Alemania). Este programa generará 
aproximadamente 2000 empleos directos y 6000 
indirectos (Caiafa, 2023). Un aspecto que llama la 
atención de estas fragatas es que sus misiles an-
ti-superficie fueron totalmente desarrollados y 
construidos en Brasil.

México después de tres años de construcción con-
junta entre el astillero Damen de Holanda y el As-
tillero de Marina número 20 lograron finalizar la 
primera fragata clase POLA (Patrullero Oceánico 
de Largo Alcance de 2570 toneladas de desplaza-
miento). De los cinco bloques que componía el bu-
que, dos fueron construidos en Holanda y tres en 

México, generándose 400 empleos directos y más 
de 2000 indirectos para trabajadores mexicanos 
(Secretaría de Marina, 2019). Actualmente, debi-
do al cambio de prioridades del gobierno mexica-
no, el proyecto está paralizado. Estas situaciones 
de inestabilidad en un proyecto de largo plazo ge-
neran grandes perjuicios económicos, pérdidas de 
mano de obra especializada, y la suspensión de la 
cadena de suministros de bienes y servicios, entre 
muchas otras externalidades negativas.

Colombia firmó el año pasado el contrato de cons-
trucción de su primera fragata en los astilleros de 
la Armada de Colombia (COTECMAR). Este será 
el inicio del proyecto PES (Plataforma Estratégica 
de Superficie). Será una fragata también de dise-
ño holandés de entre 2800 y 2900 toneladas con 
un costo de 435 millones de dólares la primera 
(Saumeth, 2022). Es interesante el planteamiento 
colombiano, pues va mucho más allá de la cons-
trucción naval, de sus ventajas y externalidades. 
Es parte de un plan país. En efecto, la PES forma 
parte de la Fuerza Defensiva Oceánica (FDO) en 
base al Plan Estratégico Militar y de Transforma-
ción (PEMT) con una mirada hacia el año 2042 
(Saumeth, 2022). Lejos de ser una mera intención, 
este año se pudo constatar durante la feria naval 
COLOMBIAMAR en Cartagena, que se está eje-
cutando lo fue planificado con bastante tiempo, 
para lo cual la Armada colombiana preparó una 

Diagrama 2: Evolución, en tamaño y complejidad, de la construcción de  
buques en ASMAR desde 1960.
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masa crítica de oficiales, profesionales y técnicos 
con competencias para trabajar y administrar pro-
yectos de construcción naval3.

Si bien Perú no ha iniciado un proyecto de cons-
trucción de fragatas para el futuro cercano, ya 
asignó cerca de 101 MM USD para el inicio de 
su programa de “Mejoramiento de la Capacidad 
Operacional de la Fuerza de Superficie”. Entre 
otros proyectos se prevé la construcción de bu-
ques multirol de 3.000 a 3.500 toneladas (Mar-
chessini, 2023). También hay que reconocer que 
en la década de los 80 (1982 a 1984) construye-
ron 2 fragatas clase Lupo de diseño italiano, en 
los astilleros de SIMA Callao, siendo las primeras 
fragatas en ser construidas en la costa Oeste de 
América Latina (SIMA, s/f). En relación con otro 
tipo de embarcaciones, en la última década Perú 
construyó su buque escuela BAP Unión, un velero 
de cuatro mástiles, de 3200 toneladas de despla-
zamiento y 115 metros de eslora, uno de los más 
grandes del mundo. También en SIMA Callao, en-
tre el 2013 y el 2017, se construyó el buque anfi-
bio/multipropósito BAP Pisco de la clase Makassar 
y diseño coreano. El mismo año que fue botado 
al agua el BAP Pisco, se comenzó la construcción 
de su gemelo el BAP Paita, el que tuvo retrasos 
debido a la pandemia por COVID-19 (Marchessini, 
2018).

Fuera de la región, Canadá, Australia y Reino Uni-
do se encuentran en proceso de desarrollo de una 
estrategia nacional de construcción. Para ello han 
designado básicamente dos astilleros para que 
uno se dedique a la construcción de buques au-
xiliares y el otro a la de buques de combate. Si se 
consideran los largos ciclos de tiempo que tiene 
la construcción naval, resulta difícil que un mismo 
astillero pueda llevar a cabo planes de construc-
ción de buques de combate en forma simultánea 
con buques auxiliares, a menos que se realicen in-
versiones de ampliación de grada de construcción 
y galpones. Estos escenarios fueron evaluados y 
simulados en el estudio realizado por la facultad 
de ingeniería de la PUC, con distintas formas de 
participación de astilleros nacionales.

España con su astillero NAVANTIA, de propiedad 
100% pública, es un ejemplo exitoso de construc-
ción naval. Si bien este astillero tiene una larga 

3	 Información obtenida por el autor durante las actividades y conferencias llevadas a cabo en la feria COLOMBIAMAR en marzo de 
2023.

trayectoria de construcción de buques por más 
de 300 años, a comienzo de los años 80’s deci-
dió iniciar la construcción de sus propias fragatas 
antiaéreas, basadas en el exitoso diseño nortea-
mericano de fragatas Oliver Hazard Perry, que en 
España fueron llamadas F-80 o Clase Santa María 
(el nombre de la primera de un total de seis). Es-
paña y Estados Unidos iniciaron una relación es-
tratégica para la construcción de estas fragatas, 
con transferencia de conocimiento y tecnología. 
Esto permitió a NAVANTIA crecer y evolucionar en 
aspectos de diseño de buques, ingeniería, desa-
rrollo de sistemas y llegar a ser uno de los astille-
ros más relevantes a nivel mundial. Ha diseñado, 
construido y exportado sus fragatas a países como 
Australia, Noruega o Arabia Sandí entre otros. 
Además del aporte contundente en desarrollos de 
tecnologías y sistemas propios, generación de I+-
D+i, NAVANTIA aporta a la economía nacional con 
6 puestos por cada trabajo creado en su empresa, 
generando en total 27.050 empleos a españoles. 
Además, representa un aporte al PIB de 1,5 eu-
ros por cada euro invertido en construcción naval, 
totalizando un aporte directo de 464 millones de 
euros al PIB de España. En relación con la I+D+i, 
NAVANTIA también es un ejemplo para destacar 
con una inversión del 5,5% de sus ingresos, equi-
valente a 71 millones de euros. En estas materias, 
se apoya en cuatro universidades y centros tec-
nológicos de punta en España, uniendo en forma 
exitosa en torno a la construcción naval, al estado 
(Armada), a la industria y a la academia. Hoy en 
día este astillero además de construir fragatas di-
seña y construye grandes buques multipropósito y 
portaaeronaves, submarinos y patrulleros oceáni-
cos (NAVANTIA, 2023).

UN PNCCN QUE IMPULSE LA I+D+I

Para que la construcción de fragatas en Chile sea 
atractiva y contribuya en forma contundente al 
desarrollo de una nueva industria, se debe per-
seguir un equilibrio entre lo que se invierte en el 
extranjero y lo que queda en Chile. Por ejemplo, 
en los buques auxiliares como los patrulleros ma-
rítimos o el rompehielos que entrará en servicio 
el próximo año, del costo de construcción, apro-
ximadamente un 50% de la inversión queda en 
Chile, generándose puestos de trabajo de calidad, 
tanto directos en el astillero constructor como 
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indirectos en servicios y productos. Como ejem-
plo, se puede señalar que muchos de los tableros 
eléctricos de potencia que lleva el rompehielos es-
tán diseñados y fabricados en Chile. Sin embargo, 
para el caso de las fragatas, esta cifra es distinta, 
donde quedaría, hoy en día, en Chile aproximada-
mente un 30% de la inversión (Pontificia Universi-
dad Católica de Chile, 2018).

Para equilibrar la balanza comercial entre lo que se 
invierte en Chile y lo que se hace en el extranjero 
para el caso de las fragatas, es mandatorio 
desarrollar y fabricar equipos y sistemas nacionales 
que cumplan con las especificaciones de calidad 
y rendimiento que los hagan competitivos. Esta 
situación obligaría a impulsar la Investigación, 
Desarrollo e Innovación nacional. Si bien podría 
parecer como algo difícil de alcanzar para el caso 
de sistemas complejos como radares, equipos 
de comunicaciones o Mando y Control, entre 
otros, ya tenemos bastante camino recorrido 
en Chile con empresas como las mencionadas 
previamente: DTS, SISDEF y DESA. El potencial 
de desarrollo que tienen estas y otras empresas 
nacionales, si trabajan integradas al ecosistema 
nacional de I+D+i es muy importante, pues 
contribuiría a contar con un importante número 
de equipos y sistemas nacionales a bordo de las 
fragatas chilenas.

Una de las grandes ventajas de los desarrollos 
nacionales, aparte de la generación de empleos, 
conlleva importantes externalidades como, por 
ejemplo, el contar con el fabricante en Chile y con 
una estrecha relación con su cliente (en este caso 
la Armada). Esto permite darle robustez al Sistema 
Logístico Integrado (ILS) para sostener en el ciclo 
de vida la operación de las unidades. Ya se cuenta 
con una muy buena experiencia con las empresas 
antes mencionadas para solucionar en corto plazo 
problemas ante fallas o mejoras que sean reque-
ridas en los sistemas que ellos producen. También 
se genera un ahorro importante en capacitación 
y entrenamiento, sin tener que invertir grandes 
sumas de dinero enviando al personal a realizar 
cursos al extranjero.

Naturalmente nace la pregunta ¿cómo conectar 
en forma efectiva al ecosistema nacional de I+D+i 
con las empresas de la defensa y las Fuerzas Arma-
das? Esto ya está siendo una realidad con la imple-
mentación de un nuevo modelo de I+D+i que está 
ejecutando la Armada de Chile a través de desafíos 
de base científico-tecnológica como “AVANTE” y el 

recientemente lanzado “PROA I+D”. Estos desafíos 
buscan dar solución a problemas técnicos de la Ar-
mada, mediante un uso dual, es decir que, usando 
la misma tecnología, se pueda además desarrollar 
un producto comercialmente viable de manera que 
quienes logran dar solución a la problemática na-
val, puedan también convertirse en PYME, dar tra-
bajos y aportar a la economía nacional.

“AVANTE” comenzó en 2020 en el marco de la 
puesta en marcha del nuevo modelo de I+D+i de 
la Armada de Chile. Esto constituye un segundo 
cambio de paradigma, que refleja el tránsito de 
la institución desde una aproximación cerrada a 
la resolución de sus desafíos tecnológicos a un 
modelo abierto, integrador y colaborativo con el 
ecosistema. En efecto, AVANTE 2020 permitió tra-
bajar en forma colaborativa e integrada entre la 
Armada, el Hub tecnológico KnowHub, la Oficina 
Naval de Investigación de la Armada de los Esta-
dos Unidos (ONR) y CORFO regional (Valparaíso). 
Este desafío además permitió conectar con insti-
tuciones relevantes del ecosistema como el Ins-
tituto Nacional de Propiedad Intelectual (INAPI), 
la Agencia Nacional de Investigación y Desarrollo 
(ANID), CORFO, universidades e institutos además 
de emprendedores. El primer desafío AVANTE fue 
todo un éxito, pues logró llevar a la práctica un 
modelo conceptual que pretende, en el futuro, 
poder convertirse en un Hub tecnológico de la de-
fensa, liderado en este caso por la Armada. Varios 
de los finalistas del Desafío AVANTE ya son PYMES 
y en algunos casos cuentan con contratos firma-
dos en Chile y el extranjero.

El año 2022 Startup ciencia Chile, dependiente 
de Agencia Nacional de Investigación y Desarrollo 
(ANID) hizo un reconocimiento a 70 startups de 
ciencias en Chile, de las cuales 5 nacieron al alero 
del Desafío AVANTE 2020 y 2021 (Startup Ciencia, 
2021).

Este año la Armada junto a KnowHub acaban de 
lanzar el programa PROA I+D. Básicamente,

“son iniciativas de investigación que necesiten 
de la Armada de Chile para ser llevadas a cabo. 
Se evaluará el interés de la institución en dicha 
investigación, como también el apoyo de recur-
sos y espacios de prueba a los proyectos para 
postular a financiamiento nacional o interna-
cional. Los equipos seleccionados  en esta ini-
ciativa recibirán el apoyo de la institución para 
actividades de I+D (Investigación y Desarrollo) 
y la obtención de financiamiento público” (La 
Tercera, 2023).
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CONCLUSIONES

Chile como país marítimo no puede renunciar a 
su condición geográfica esencialmente insular; se-
ría como cometer suicidio. En consecuencia, debe 
contar con un Poder Naval que le permita obtener 
ventajas de dicha condición. Más aun, en la me-
dida que Chile avance al desarrollo, deberá esfor-
zarse más por tener las capacidades para proteger 
su economía y soberanía, que seguirá flotando 
sobre los océanos, pero cada vez con mayores vo-
lúmenes y mayor exposición a amenazas externas. 
Por lo tanto, la definición debe ser ¿cómo es más 
eficiente desarrollar ese Poder Naval, dejando el 
dinero fuera de Chile y dando trabajo en otros paí-
ses, o maximizar la inversión y generar empleos 
en nuestro país?

Para evitar lo que ha ocurrido en el pasado, con 
periodos de baja capacidad disuasiva por haber 
descuidado el Poder Naval, se debe contar con 
una planificación de largo plazo que sincronice las 
bajas de las unidades con la entrada en servicio 
de los respectivos reemplazos. Todo indica que lo 
más eficiente para cumplir con esta premisa es ha-
cerlo con unidades nuevas, pues seguir con el pa-
radigma de las unidades de segunda mano es que-
dar a merced de lo que ofrece el mercado cuando 
ellas estén disponibles, no cuando se requieren y 
de acuerdo con nuestras necesidades. Adicional-
mente, el diferencial de los montos invertidos en 
todo el ciclo de vida útil de las unidades de se-
gunda mano versus unidades nuevas construidas 
en Chile no es significativo, menos aun si se consi-
deran todas las externalidades positivas de ambas 
opciones.

Para hacer un uso más eficiente de los recursos y, 
al mismo tiempo, generar condiciones que apor-
ten a nuestra economía y a la optimización de as-
pectos logísticos y operativos fundamentales para 
el sostenimiento de la flota de superficie, es más 
costo efectivo implementar un Plan Nacional Con-
tinuo de Construcción Naval (PNCCN) con astille-
ros nacionales, donde tanto ASMAR como otros 
astilleros podrían generar sinergias que permitan 
ir creando una industria de construcción naval 
nacional, tal como ocurre en varios países del 
mundo. Sin embargo, un proyecto como este sólo 
puede ser posible si el Estado asume el liderazgo y 
compromiso desde el más alto nivel político.

La construcción naval para un país, sobre todo si 
va en tránsito al desarrollo, ofrece grandes opor-
tunidades, pudiendo convertirse en una actividad 
fundamental para apalancar diversos ecosistemas 
y externalidades positivas en el trabajo especiali-
zado, I+D+i, educación, recaudación, creación de 
empresas de bienes y servicios y exportaciones 
entre muchas otras. En consecuencia, impulsar 
un Plan Nacional Continuo de Construcción Naval 
(PNCCN), representa una oportunidad económica 
y estratégica para reunir al estado, a la industria 
de la defensa y a la academia en un esfuerzo para 
continuar siendo un país marítimo y, por qué no, 
cambiar un tercer paradigma y convertirnos en 
una potencia marítima, como la que soñaron al-
gunos de nuestros estadistas en el pasado.
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Chile, potencia marítima.  
Una aproximación
CHILE, A MARITIME POWER. AN APPROACH1

Christopher Green Vaccarezza

RESUMEN

El documento es un ensayo que explora la importancia de la actividad marítima y cómo puede 
ser utilizada por los Estados para lograr ventajas en términos políticos, económicos, sociales y 
militares. Se menciona que el mar es un recurso valioso que puede ser utilizado para potenciar 
los beneficios de un país, pero que para lograrlo es necesario desarrollar una estrategia marí-
tima integral y de largo plazo. El texto destaca que la potencia marítima no se trata exclusiva-
mente de las propuestas de Mahan sobre los atributos del mar, sino que se basa en una forma 
de insertar al país en la comunidad internacional y generar las condiciones necesarias para 
incidir en el desarrollo de eventos a favor del global. Además, se menciona que la integración 
balanceada de factores políticos, culturales, económicos, geográficos y militares puede llegar 
a aportar significativamente en la seguridad y el bienestar de la población. El documento tam-
bién menciona algunos estudios y libros relacionados con la estrategia marítima y la influencia 
del entorno marítimo en la sociedad.

Palabras clave: Actividad marítima – estrategia marítima – potencia marítima – desarrollo a 
largo plazo – seguridad y bienestar.

ABSTRACT

The document is an essay exploring the importance of maritime activity and how it can be 
utilized by states to gain advantages in political, economic, social, and military terms. It men-
tions that the sea is a valuable resource that can be used to enhance a country’s benefits, but 
achieving this requires developing a comprehensive and long-term maritime strategy. The text 
emphasizes that maritime power is not solely about Mahan’s proposals regarding the attribu-
tes of the sea, but rather about a way to integrate the country into the international communi-
ty and create the necessary conditions to influence global events in its favor. Additionally, it is 
stated that the balanced integration of political, cultural, economic, geographical, and military 
factors can significantly contribute to the security and well-being of the population. The docu-
ment also mentions some studies and books related to maritime strategy and the influence of 
the maritime environment on society.

Keywords: Maritime activity – Maritime strategy – Maritime power – Long-term development 
– Security and well-being.

1	 El presente estudio se basa en el libro “¿Es Chile una Potencia Marítima?”, publicado por el mismo autor el año 2023 en la Aca-
demia de Guerra Naval de Chile.
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INTRODUCCIÓN

2	 Ambas son traducciones aceptadas de la palabra original en inglés, power. 

3	 El libro de Mahan “The Influence of Sea Power Upon History, 1660-1783”, por ejemplo, fue traducido al español como “La Influen-
cia del Poder Naval en la Historia”

¿Qué importancia tiene saber si Chile es una 
potencia marítima o si acaso es un país ma-
rítimo? En general, todos los países poseen 

costas, puertos, pesca, transporte de bienes, y 
una serie de actividades ligadas al mar, es decir 
todos tienen algo de marítimo, aunque en distin-
tos grados. Generalmente, la actividad marítima 
abarca actividades similares a las terrestres, como 
por ejemplo transporte, minería, obtención de 
alimentos, recreación, defensa e investigación, 
siendo la principal diferencia, el medio donde se 
opera. ¿Por qué entonces agrupar las actividades 
marítimas, en un solo ámbito, el marítimo, si no 
se hace lo mismo con las actividades terrestres? 
¿Tiene entonces el mar una categoría especial que 
puede ser utilizado por los Estados para lograr 
ventajas frente a sus pares?

Las respuestas a estas interrogantes son, como 
en toda actividad humana, complejas. Para com-
prender la importancia del tema, se debe definir 
inicialmente qué se entiende por potencia marí-
tima. Quien acuñó inicialmente el término, fue el 
geopolítico y oficial de la Armada de los Estados 
Unidos de Norteamérica, Alfred Thayer Mahan. 
En 1890, Mahan publicó una obra que para la 
época fue descrita como “el libro más poderoso 
e influyente escrito por un americano en Améri-
ca, en el siglo XIX” (Saeger, 1977, p. 419). Su li-
bro, titulado “La influencia del Poder Naval en la 
Historia, 1660-1783” relaciona las armadas, el 
comercio y las relaciones internacionales como 
elementos esenciales para lograr una preeminen-
cia en el orden mundial. Utilizando como ejemplo 
del auge de Gran Bretaña al estatus de potencia 
unipolar, intenta demostrar cómo un país menor 
tanto en tamaño como en población, frente a sus 
competidores más cercanos, Francia, España y Ru-
sia, logra, a través del uso del mar, adelantarlos y 
convertirse en la fuerza preeminente de Europa y 
el mundo. Para Jon T. Sumida, el argumento polí-
tico de Mahan fue que la condición de potencia 
marítima había jugado un rol decisivo en las rela-
ciones internacionales de Gran Bretaña y que lo 
seguiría siendo en las futuras relaciones entre los 
Estados (Sumida, 1977, págs. 2-8). En el primer 
capítulo de su obra, Mahan identifica seis elemen-

tos o factores que transforman a una nación en 
una potencia marítima; algunos de ellos que se 
dan en forma natural y otros pueden ser logrados 
a través de la voluntad estatal. Estos elementos 
son: la posición geográfica, la conformación física 
de su costa, la extensión del territorio, la propor-
ción de habitantes relacionados con la actividad 
marítima, el carácter de su sociedad y su tipo de 
gobierno (Mahan, 1987, págs. 28-9). Mediante 
la interrelación y explotación de estos factores, 
Mahan postuló que, al igual que Gran Bretaña, 
Estados Unidos podía convertirse en una poten-
cia mundial. Para eso, se dedicó a persuadir a los 
políticos de la época, en particular al Presidente 
Theodore Roosevelt, con el propósito de contra-
rrestar la tendencia aislacionista que primaba en 
el país (Crowl, 1986, pág. 448).

A pesar de haber escrito extensamente sobre la 
importancia de ser una potencia marítima, Mahan 
nunca describió que entendía él por ese concepto, 
dejándolo abierto a ser interpretado. El experto 
británico Geoffrey Till, señala que, de entrada, 
existe un problema semántico, ya que las palabras 
“potencia” o “poder” puede tener diversas inter-
pretaciones2. Potencia, por ejemplo, puede ser 
interpretada como una condición de entrada; es 
decir como una mejor posición geográfica, o una 
dependencia las líneas de comunicaciones marí-
timas; o como un elemento de salida, como por 
ejemplo la capacidad de influir en las acciones de 
otros; o bien como un elemento de comparación, 
potencia de A con respecto a B (Till, 2018, pág. 
24). Por otra parte, los mismos autores ingleses 
tampoco han logrado un consenso respecto al tér-
mino, acuñado conceptos como Maritime Power, 
Sea Power (separado), Seapower (junto) y Mari-
time State, entre otros que, aunque bastante si-
milares, no son usados como sinónimos y abar-
can diferentes aspectos sobre cómo el Estado se 
relaciona con el mar. A esto le debemos agregar 
que, en español, el sentido que se les da a las pa-
labras Maritime y Sea en el contexto de los estu-
dios marítimos, es el mismo, por lo que Seapower 
y Maritime Power son traducidos indistintamente 
como Poder Marítimo o Potencia Marítima3. Para 
este ensayo, se entenderá por Potencia Marítima 
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las múltiples actividades llevadas a cabo por un 
Estado que, mediante el uso activo y consciente 
del mar, busca potenciar los beneficios políticos, 
económicos, sociales y militares del país. Un ele-
mento clave de esta definición es la voluntad po-
lítica de transformar un Estado en uno marítimo, 
considerando que a pesar de todos los beneficios 
que el mar aporta a las personas, no es un lugar 
natural para el ser humano en comparación con la 
tierra. Para responder a esta pregunta, se realizó 
una investigación inicial sobre libros y ensayos de 
expertos en la materia. La mayoría de las defini-
ciones que dieron para definir el problema pue-
den agruparse en cinco perspectivas: política, cul-
tural, económica, geográfica y militar. No se trata 
exclusivamente de las propuestas de Mahan sobre 
los atributos del mar, porque no es el propósito de 
este ensayo profundizar en los factores que cons-
truyen una superpotencia marítima como lo es 
Estados Unidos hoy en día, pero sí entender que 
la integración balanceada de estos factores, bajo 
una estrategia nacional de largo plazo, pueden lle-
gar a aportar significativamente en la seguridad y 
el bienestar de la población, tarea fundamental de 
cualquier Estado.

La discusión respecto a si Chile es o no una po-
tencia marítima busca justamente entender cómo 
aprovechar en mejor forma aquellos factores o 
circunstancias que definen al país. No todos los lu-
gares de la Tierra son iguales; las diferencias, para 
este caso, importan; desde la distribución desigual 
de los recursos, surge la competencia, cuyo pro-
pósito es obtener el máximo de beneficios para la 
sociedad. En esa línea, la voluntad política de se-
guir una estrategia marítima, para aquellos países 
que dependen del mar, permite obtener ventajas 
sobre competidores, principalmente económicas 
y militares, sin importar el tamaño del país. Fue así 
como el mundo griego, liderado por Atenas contu-
vo a Persia en las Guerras Púnicas, Cartago pudo 
enfrentar a Roma con algún nivel de éxito, Vene-
cia prevaleció en el Mediterráneo, y Gran Bretaña 
contuvo a Europa (Lambert, 2018: 5,7, 11).

El estudio de las condiciones para ser potencia ma-
rítima volvió a tomar relevancia después durante 
el inicio del siglo XXI, con el ascenso de China al 

4	 Geoffrey Till ha publicado cuatro ediciones de su libro “Seapower, a Guide for the Twenty-First Century”, además de editar una 
serie de libros relacionados con las Armadas y el mar, desde el punto de vista de la Estrategia Marítima.

5	 Andrew Lambert presentó el 2022 el libro “Seapower States”, donde analiza la forma en que el mar modela ciertas sociedades. 
Lo escribe desde el punto de vista de las Gran Estrategia. 

rango de superpotencia. Además de los clásicos 
como Mahan, autores británicos como Geoffrey 
Till4 y Andrew Lambert5 han dedicado extensos 
estudios para determinar las causas y efectos de 
los océanos en las sociedades. Estos estudios no 
se limitan al factor militar, sino que intentan de-
mostrar cuál es la influencia que el mar tiene en 
las sociedades, y las ventajas que ellas pueden 
obtener del medio. En estos casos, los estudios se 
centran en los clásicos, como Atenas, Cartago, el 
Reino Unido y por supuesto Estados Unidos. En el 
caso nacional, la condición marítima de Chile ha 
sido tratada en forma parcial, por ejemplo, como 
aporte económico, o militar al desarrollo del país. 
En el caso económico, autores como Juan Ricardo 
Couyoumdjian y Eduardo Cavieres han analizado 
el aporte del comercio marítimo al desarrollo del 
país, en particular en el siglo XIX. Desde el punto 
de vista de la contribución de la Armada, autores 
como Carlos Tromben, Piero Castagneto, Rodrigo 
Fuenzalida, entre otros, describen la relación de 
la institución con el país en diferentes períodos 
de la historia. Gonzalo Vial, William Sater y David 
Woods, entre otros han escrito sobre la influen-
cia del entorno marítimo en la sociedad. Uno de 
los pocos estudios sobre la condición de potencia 
marítima del país lo realizó la Revista de Marina el 
año 1985, bajo el título “El Poder Naval Chileno”, 
editado por Claudio Collados; en la misma intro-
ducción, sin embrago, el editor señala que más 
que un estudio académico, busca ser un libro de 
difusión. El libro en un buen aporte para entender 
cómo el mar ha influido en el país, siguiendo un 
relato cronológico.

En general, los argumentos presentados para 
señalar que el país es una potencia marítima se 
basan casi exclusivamente en la condición geográ-
fica, la historia de la Armada y la importancia del 
mar para el comercio. Aunque las explicaciones 
presentadas son en su mayoría válidas, no son su-
ficientes para determinar si Chile es una potencia 
marítima, como tampoco indican los beneficios de 
esta condición. Lo que pareciera faltar en la na-
rrativa, es el vínculo que une estos argumentos, 
y la comprensión integral del por qué es impor-
tante el mar para Chile, como Estado y sociedad. 
Diferentes tipos de gobierno en Chile han tenido 
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diferentes aproximaciones al mar; ha habido épo-
cas en que el gobierno ha tenido el liderazgo para 
orientar al país hacia el Pacífico, con interesantes 
resultados para la economía y el bienestar de sus 
habitantes, y otras, en que el gobierno había cam-
biado hacia un enfoque más continental, por dife-
rentes y atendibles razones, cuyas consecuencias 
han impactado fuertemente al bienestar del país.

El propósito de este trabajo es demostrar que 
Chile además de ser un país esencialmente ma-
rítimo, en ciertas épocas de su historia ha sido 
una potencia marítima. La importancia radica en 
que cuando el país ha alcanzado esa condición, ha 
coincidido con las épocas de su mayor progreso 
social y económico. Este proceso, sin embargo, 
ha sido dinámico y la condición de potencia no ha 
sido permanente, principalmente porque al ser 
un país relativamente pequeño debe adaptarse 
constantemente a las realidades que le impone el 
orden mundial.

Este ensayo examinará en forma muy breve la 
condición de Chile como potencia marítima, me-
diante el análisis de cinco factores: el liderazgo 
político, la geografía, la sociedad, la economía y 
la Armada. Para lograr lo anterior, se entenderá 
por potencia marítima aquel Estado que, hacien-
do énfasis en las múltiples actividades realizadas 
mediante el uso activo y consciente del mar, busca 
potenciar los beneficios políticos, económicos, so-
ciales y militares del país. Para comprender mejor 
el término, quizá valga la pena tener en mente la 
definición del opuesto a una potencia marítima; la 
potencia continental, aquella que, por su exten-
sión territorial, riquezas y recursos naturales, no 
requiere un mayor uso del mar para su supervi-
vencia, pudiendo llegar incluso a ser un estado au-
tárquico. Rusia es un ejemplo de esta condición.

EL FACTOR POLÍTICO

El argumento político de Mahan respecto a la con-
dición de potencia marítima era que, a través de 
una gran estrategia marítima, Gran Bretaña había 
llegado a ser la potencia mundial de su época. To-
mándola como ejemplo, postulaba que Estados 
Unidos debía seguir el mismo camino para con-
vertirse en un actor internacional de relevancia 
mundial (Sumida, 1977: 6). Considerando que el 
concepto de gran estrategia es definido como la 
forma más elevada del arte del gobernar (Brands, 
2014: 2), será entonces el Estado, a través de sus 
líderes, quien posee una injerencia vital en la de-

cisión de cómo el país se integra a la comunidad 
internacional. En la misma línea, Lambert postula 
que las potencias marítimas son creaciones polí-
ticas (Lambert, 2018: 330), es decir requieren de 
una activa participación del Estado. Para el caso 
de las potencias marítimas, es una élite dentro 
del país quien define el tipo de relación entre la 
nación y el mar, explicando cómo utilizarlo para 
mejorar el bienestar de la sociedad y alcanzar sus 
objetivos de largo plazo. Para el caso nacional, 
parte de esa élite ha sido el Gobierno, que creó 
las condiciones para transformar al Chile, desde 
una nación continental, a una marítima, logrando 
en ciertos períodos de la historia, características 
de potencia. Considerando que los países viven di-
ferentes realidades sociales y económicas a través 
del tiempo, es que su dirigencia política se adapta 
a esos cambios, ajustando las políticas públicas 
—entre ellas, la forma de abordar el mar—, por 
lo que el factor político es un elemento crítico de 
este estudio. Esta sección analizará en qué medi-
da el Estado chileno ha elegido en algunos perío-
dos utilizar el mar como una forma para alcanzar 
sus objetivos nacionales.

La relación de Chile con el mar no ha sido sencilla. 
Previo a la Independencia, la Corona eligió como 
método de asentamiento entregar las tierras a 
los nuevos colonos españoles; los que en su gran 
mayoría eran soldados o agricultores, a los que 
además se les proporcionaba mano de obra local, 
para la explotación de sus campos. Este sistema, 
en general no ofrecía incentivos para buscar otras 
fuentes de ingresos; en palabras del historiador 
Cruchaga Montt, “La España no dio ni pretendió 
dar una industria. El soldado no llegó para con-
vertirse en obrero” (Pinto, A., 1959: 13). Como 
consecuencia, la élite económica, política y social 
estaba compuesta por estos hacendados, quienes 
no tenían gran interés en desarrollar una industria 
marítima. Esta forma de sociedad y gobierno, de 
acuerdo con Lambert, desincentivaba el comercio, 
elemento esencial del cualquier país marítimo.

Posterior a la Independencia, O’Higgins, conscien-
te de la importancia del comercio para sostener 
al país, lo liberó a extranjeros en los principales 
puertos chilenos (Barros Arana, 2000: 267). Su 
contribución política a la construcción de una po-
tencia marítima fue decisiva. Su mirada respecto 
al mar era amplia, abarcando aspectos culturales, 
económicos, geográficos y militares. Con los esca-
sos recursos de los que disponía para crear la Ar-
mada, logró conformar una Escuadra, la Infantería 
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de Marina y establecer la Escuela Naval en 1818, 
sentando además las bases legales para crear la 
marina mercante (Barros Arana, 2000: 604). Sos-
tuvo que Chile debía explorar y facilitar la nave-
gación por las aguas interiores del sur, y enfatizó 
la importancia de tomar posesión del Estrecho 
de Magallanes para dominar las rutas marítimas 
australes (Larrañaga, 2006: 356). Como Director 
Supremo, comprendió el inmenso valor para el fu-
turo de Chile, y la posibilidad de convertirse en la 
potencia marítima del Pacífico Sur. Entendió que 
Chile era muy dependiente de las comunicaciones 
marítimas, y que, durante una guerra, el mar sería 
vital en términos políticos, estratégicos y econó-
micos (Barros Arana, 2000: 603).

Después de O’Higgins, fue Portales quien conti-
nuó con sus ideas respecto al mar. Mercader de 
profesión, comprendió que Chile debía explotar 
el comercio internacional para lograr la estabili-
dad económica. Como ministro, impuso su visión 
sobre el papel de Chile como potencia marítima 
en la región, condición básica para competir con 
países geopolíticamente mayores (Portales, Diego 
Portales a Manuel Blanco Encalada, 1836). Junto 
con el Ministro de Hacienda, Manuel Rengifo, creó 
las condiciones políticas para establecer los fun-
damentos marítimos del país, tales como un sis-
tema aduanero; una reforma tributaria; la promo-
ción del comercio internacional; la provisión de 
leyes especiales para el cabotaje, y la creación de 
una marina mercante. Portales y Rengifo crearon 
los almacenes fiscales de Valparaíso, lugar donde 
los comerciantes podían guardar sus mercancías 
por un máximo de seis años, sin pagar impues-
tos, mientras esperaban que alcanzaran un valor 
de mercado razonable. Este conjunto de acciones 
posicionó a Valparaíso como la principal puerta 
de entrada de bienes a los países del Pacífico Sur 
Oriental, y en particular a Ecuador, Perú y Bolivia 
(Martner, 1923: 148, 215).

El planteamiento político de Portales constaba 
de cuatro elementos básicos: era políticamente 
nacionalista, económicamente integrado, militar-
mente defensivo, y aspiraba a la hegemonía naval 
regional (Paúl, 1993: 24). Consideraba que el desa-
rrollo económico del país debía ser defendido en 
tiempos de paz con un sistema aduanero robusto, 
y durante los conflictos, mediante el uso de todos 
los elementos del poder nacional, incluyendo una 
Armada capaz. En cuanto a la marina mercante, 
consideraba que no debía permitirse el comercio 
nacional a los extranjeros que no residieran en el 

país, reservando el cabotaje exclusivamente para 
buques nacionales (Martner D., 1923: 181-184). 
Las ideas de Portales trascendieron su mandato; 
sus postulados siguieron dominando las políticas 
económicas del país durante más de un siglo, cen-
trándose en el comercio marítimo. Los ministros 
continuaron favoreciendo el comercio, transfor-
mando la recaudación tributaria en la principal 
fuente de ingresos del país. En consecuencia, 
como resultado del aumento del comercio exte-
rior, Chile creció económica y financieramente, 
iniciando un ciclo virtuoso. Entre 1840 y 1860, el 
comercio se quintuplicó, y hacia 1870, unos 4.000 
buques llegaban anualmente a puertos chilenos 
(Collier & Sater, 2004: 61).

En la década de 1860 comenzó un nuevo ciclo po-
lítico, cambiando la visión del país en muchos te-
mas sociales. Si bien el libre comercio siguió sien-
do el centro del sistema económico, el objetivo 
del Gobierno fue industrializar el país para dotarlo 
de una mejor infraestructura económica (Pinto 
J., 1987: 119-29). El ámbito marítimo pasó de ser 
un agente de desarrollo a ser simplemente un 
medio para el comercio. Bajo el nuevo régimen, 
las políticas públicas se centraron en inversiones 
a través de alianzas privadas y público-privadas, 
mejorando los sistemas de comunicaciones, como 
el telégrafo, una mejor red ferroviaria para co-
nectar los centros productivos con los puertos, y 
una marina mercante para conectar a Valparaíso 
con los mercados extranjeros (Martner D. , 1923: 
309-311). Los gobiernos decidieron reducir la in-
versión en las Fuerzas Armadas, decisión que tuvo 
consecuencias estratégicas, cuando una fuerza es-
pañola, casi sin oposición, bombardeó Valparaíso, 
destruyendo parcialmente el puerto, los almace-
nes fiscales y parte importante de la infraestructu-
ra crítica para el comercio marítimo (Pugh, 2016: 
11).

Los gobiernos posteriores, asimilando la lección 
anterior de que un poder naval no se puede armar 
ante una emergencia, intentarían mantener una 
fuerza naval relevante, independiente de los vai-
venes de la economía, encargando los acorazados 
“Almirante Cochrane” y “Blanco Encalada” que se 
convirtieron en dos de los buques de guerra más 
modernos y poderosos del Pacífico Sur, marcando 
el inicio de una nueva era para la Marina. La Gue-
rra del Pacífico terminó la anexión de una zona 
rica en nitratos que sería el motor de la economía 
nacional durante los siguientes 30 años (Cariola & 
Sunkel, 1982: 126-127). Chile, a pesar de su tama-
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ño y cantidad de población, se había convertido 
en una potencia regional. Durante el mismo perío-
do tuvo que tomar una decisión estratégica que 
refleja en parte el pensamiento de las potencias 
marítimas; en el que éstas privilegian el dominio 
de puntos de confluencia por sobre la expansión 
territorial (Lambert, 2018: 330). Argentina, apro-
vechando que Chile estaba en guerra con sus ve-
cinos del norte, cuestionó la soberanía nacional 
de la Patagonia y el Estrecho de Magallanes. El 
Gobierno chileno decidió zanjar la disputa reco-
nociendo como argentino un vasto territorio de la 
Patagonia al este de los Andes, pero reafirmando 
su soberanía sobre el Estrecho, que, si pasaba a 
Argentina, o incluso a ser compartido, le habría 
dado acceso a ambos océanos, condición que era 
inaceptable para el Gobierno de Chile (Universi-
dad de Chile, 2023).

La importancia que el gobierno le dió a la Marina 
puede ser reflejada en sus adquisiciones. A co-
mienzos del siglo XX, Chile obtiene dos acoraza-
dos del tipo dreadnoughts, uno de los buques más 
avanzados de su época, durante un período de de-
clive económico (Wood, 1988: 4). Posteriormen-
te, la aprobación de la llamada Ley de Cruceros 
proporcionó financiamiento relativamente esta-
ble a las Fuerzas Armadas incluso durante perío-
dos de agitación política6. Su sucesora, las Leyes 
Reservadas del Cobre fueron la respuesta política 
para asegurar la adquisición de activos militares 
incluso en períodos complejos (Codina, 2016). La 
decisión política de utilizar recursos de la fuente 
de ingresos más importante de la nación, el cobre, 
es un ejemplo de cuán profundamente arraigada 
estaba en el gobierno la necesidad de defender el 
comercio marítimo del país, secuela que quedó 
tras la destrucción de los almacenes fiscales de 
Valparaíso (Wood, 1988: 6).

También, el Gobierno decidió ampliar la influencia 
del país hacia nuevos territorios, como Rapa Nui 
y la Antártica. El enfoque nacional para incorpo-
rar estas nuevas áreas fue inicialmente comercial, 
como se verá para el caso de Rapa Nui en la sec-
ción de geografía. Para el caso antártico, la región 
empezó a cobrar importancia durante la época de 
la caza de ballenas, y el Gobierno dictó decretos 

6	 La Ley de Cruceros se aprobó originalmente para tener recursos permanentes para financiar la adquisición de nuevos buques de 
guerra. El origen de la ley fue la comprensión de que no se podía levantar una Armada solo en tiempos de crisis, lección apren-
dida tras la guerra con España en 1866.

7	 El Territorio Chileno Antártico fue establecido mediante el Decreto N° 1747 del Ministerio de Relaciones Exteriores.

especiales para regular la actividad. Esta actividad 
económica sustentó a Punta Arenas, la ciudad chi-
lena más austral de la época, que floreció durante 
el siglo XVIII y principios del XIX como estación lo-
gística para los barcos que cruzaban entre el At-
lántico y el Pacífico. El aumento de las tensiones 
por los reclamos de soberanía de Argentina y el 
Reino Unido, y la necesidad de asegurar los re-
cursos que ofrecía la Antártica, impulsaron al Go-
bierno a establecer, en 1940, el Territorio Chileno 
Antártico7, un cono entre los meridianos 53° y 90° 
que supera en 1,6 veces al territorio continental 
(Vergara, 2018: 12).

Por otra parte, la Declaración de Santiago, firma-
da el 18 de agosto de 1952 por Chile, Ecuador y 
Perú, reivindicó el ejercicio de la protección y 
el control en los mares adyacentes a sus costas 
hasta las 200 millas náuticas. Esta distancia se 
determinó por corresponder al límite exterior 
de la corriente de Humboldt, que ha sido consi-
derada como elemento principal de la riqueza del 
mar (Nelson, 1973: 670). Con la idea de formar la 
conciencia marítima, el almirante Jorge Martínez 
Busch, Comandante en Jefe de la Armada entre 
los años 1990 a 1997, propuso un concepto de-
nominado Mar Presencial (Dalton, 1993: 397). La 
tesis se planteó para responder a los problemas 
generados por la gestión y extracción de los stocks 
pesqueros estacionales localizados en las fronte-
ras de la ZEE y de las aguas internacionales. Este 
concepto, que abarca 7.709.000 millas cuadradas 
de aguas internacionales, fue aprobado como ley 
en 1991. Como nota aparte, es interesante ver las 
similitudes entre lo planteado por Martínez Busch 
en 1991 y el recientemente aprobado Tratado In-
tergubernamental sobre Biodiversidad Marina en 
Áreas Fuera de la Jurisdicción Nacional, conocido 
como BBNJ por sus siglas en inglés.

Tanto la concepción de la Zona Económica Ex-
clusiva, en 1947, como la incorporación del Mar 
Presencial, muestran cómo el Gobierno entendió 
la importancia del mar como recurso económico 
para el país y, en consecuencia, tomó “audaces e 
inéditas acciones a partir de 1947, cuando Chile y 
otras naciones declararon un interés nacional so-
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bre áreas hasta entonces consideradas no sujetas 
a la jurisdicción nacional” (Dalton, 1993: 417).

En la actualidad, el Gobierno ha ampliado su en-
foque hacia el mar, no solo por su importancia 
económica, sino también impulsando políticas de 
conservación marina. En 2018, la entonces presi-
denta Michelle Bachelet firmó la segunda Política 
Oceánica8, buscando enfrentar de manera coor-
dinada los enormes desafíos en materia oceánica 
con una perspectiva de largo plazo. El documen-
to destaca la importancia de esta política pública 
para un país oceánico como Chile. El Ministerio de 
Relaciones Exteriores lideró la elaboración del do-
cumento, en forma conjunta con Defensa, Econo-
mía, Medio Ambiente, y la Armada. Poco después, 
en 2019, el Ministerio de Relaciones Exteriores 
publicó la nueva estrategia “Mares de Chile, Vi-
sión 2040” (Ministerio de Relaciones Exteriores de 
Chile, 2019), que describe el nuevo enfoque inte-
gral hacia el ámbito marítimo. El documento reco-
noce la condición de Chile como nación marítima, 
más que como potencia marítima. Esta última pu-
blicación identifica cuatro pilares para esta nueva 
relación: un océano saludable, un océano susten-
table, un océano seguro y un océano gobernable. 
Estas estrategias fueron más allá de las palabras: 
para 2016, el Gobierno había declarado más del 
43% de la ZEE del país como áreas protegidas, y 
el Ministerio del Medio Ambiente promulgó una 
serie de normas destinadas a asegurar el mar para 
las generaciones futuras.

Quizás desde una perspectiva política, el enfoque 
chileno es algo limitado en comparación con el de 
Gran Bretaña. Sin embargo, durante la corta histo-
ria del país, gobiernos políticamente muy diversos 
han establecido deliberadamente las condiciones 
para que el ámbito marítimo mejore el bienestar 
del país. Hay algo de cierto en el argumento de 
que Chile es una nación marítima, y tal vez, en 
ciertos períodos, se ha comportado como una po-
tencia marítima. La evidencia avala que, a lo largo 
de la mayor parte de su historia, diferentes tipos 
de gobiernos han hecho importantes esfuerzos 
para usar el mar en la manera en que las poten-
cias marítimas lo hacen, al comprender los bene-
ficios de alcanzar esta condición.

8	 La primera versión fue de MIDEPLAN, el año 1977.

EL FACTOR GEOGRÁFICO

Para ser una potencia hay que dominar la geo-
grafía. Los Estados deben adaptarse a su realidad 
geográfica o están destinados al fracaso. También 
deben ajustarse a las realidades geográficas de 
otros Estados, lo que puede dar lugar a la com-
petencia. La geografía tiene una gran influencia 
en la competencia entre grandes potencias, ya 
que proporciona la base material para que surjan 
las grandes potencias y determina dónde y cómo 
tiene lugar la competencia estratégica. Los países 
deben aprovechar al máximo su situación geográ-
fica y eliminar el mayor número posible de limita-
ciones que la misma geografía les impone, como, 
por ejemplo, la distancia. La proximidad de los 
competidores influye mucho en la interacción es-
tratégica y cuanto mayor es el poder, mayor es la 
discrecionalidad geográfica de la que goza un Es-
tado. Pero ningún Estado trasciende su existencia 
física, sino que debe armonizar el poder temporal 
con la geografía, y Chile no ha sido la excepción.

El factor geográfico predominante, en este caso el 
largo de la costa no otorga por sí solo la condi-
ción marítima de un país. Existe una tendencia de 
clasificar a Chile como marítimo, solo por el he-
cho de tener una de las costas más extensas del 
mundo. Claudio Collados señala que “Chile es, por 
su condición geográfica, el país naturalmente más 
marítimo del mundo” (1985: 19). Sin embargo, la 
geografía es neutra, requiere de voluntad políti-
ca y de circunstancias para ser utilizada. Canadá 
y Nueva Zelandia, son ejemplos de países que, te-
niendo geografías más marítimas que las de Chile, 
le dieron la espalda al mar por razones diversas, 
entre ellas, lo atractivo que resulta explotar la ri-
queza interior del país, por sobre las que entrega 
el mar (Till, 2018: 116). Estos son ejemplos de que 
la geografía es neutral; por sí sola, no determina 
la capacidad marítima de un país. Los factores di-
ferenciadores, son, entre otros, la capacidad de la 
sociedad para adaptarse a las condiciones geográ-
ficas como también la destreza de los conductores 
políticos para explotar al máximo las característi-
cas físicas del país.
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La forma en que el país definió sus límites, poste-
rior a su Independencia, dan cuenta de una visión 
marítima de algunos gobernantes. Las potencias 
marítimas, de cualquier magnitud, tienden a pri-
vilegiar el control de puntos de confluencia marí-
timos, por sobre la expansión territorial (Lambert, 
2018: 330). Fue así como Gran Bretaña priorizó 
el dominio de puntos estratégicos para influir en 
los pasos interoceánicos, como Singapur, Suez, 
las Islas Malvinas, entre otras. También Estados 
Unidos, quien, entrando tarde a la competencia 
geopolítica por influir en el Asia Pacífico, buscó 
mejorar su control de áreas de interés mediante 
la incorporación de bases en Filipinas, Hawaii y 
Guam, entre otras. En el caso nacional, O´Higgins 
comprende que el mar el vital para la superviven-
cia de la nación, no solo desde el punto de vista 
militar, porque desde allí podían invadir los espa-
ñoles., sino que también desde el punto de vista 
geopolítico -“Este triunfo y 100 más no significa-
rán nada si no dominamos el mar”-. La posición 
de Chile como el país más austral del mundo, le 
permitía convertirse en un punto de confluencia 
entre los océanos Pacífico y Atlántico. En 1842, ya 
desde el exilio, O´Higgins escribió al menos siete 
cartas al ministro del interior con estudios y pro-
yectos sobre el Estrecho de Magallanes y las tie-
rras al sur de él (Martinic, 2002: 45). En 1843, Chi-
le finalmente reafirma su soberanía en el cono sur, 
con la toma de posesión del Estrecho, en 1843, 
tarea llevada a cabo por Armada y la goleta “An-
cud”, comandada por Juan Guillermos. También la 
incorporación de Rapa Nui al territorio nacional, 
da cuenta de esta tendencia a controlar puntos de 
confluencia. La expansión económica y comercial 
chilena hacia el Pacífico planteó la conveniencia 
de contar con una posesión en el Pacífico Central, 
que permitiese servir como base logística inter-
media entre el continente y el sector del Asia Pací-
fico. Rapa Nui, ubicada a 3.700 km de Valparaíso, 
mejoraría la posición del país con respecto a las 
líneas de comunicaciones marítimas, además de 
servir como posición adelantada para prevenir po-
sibles invasiones desde el mar (Porteus, 1981; 70). 
Si bien la isla nunca tuvo la capacidad para ser una 
posición estratégica, el ejemplo de su incorpora-
ción al territorio nacional da cuenta de una visión 
marítima de la geografía.

Esta visión marítima, sin embargo, normalmente 
asociada a emprendedores y comerciantes, ha 
competido con una visión más continental del 
país. Durante la Guerra del Pacífico, Chile efectiva-
mente se anexó una parte importante de nuevos 

territorios, pasando de ser una isla geopolítica a 
un país con fronteras que finalmente rompieron 
con esta condición de semi aislamiento. Al térmi-
no del proceso independentista, las fronteras na-
cionales no estaban completamente delimitadas. 
Lo que sí era claro, es que las características físicas 
de aquellos sectores donde estaban las fronteras 
hacían que el acceso o la salida del país fuese difí-
cil. El desierto de Atacama por el norte, considera-
do uno de los más áridos del mundo y la Cordillera 
de los Andes por el este, efectivamente imponían 
barreras naturales que hacían que el país fue-
se considerado más como una isla que como un 
país inserto en Sudamérica (Collados, 1985: 19). 
Sumado a lo anterior, los centros productivos na-
cionales se encontraban en su gran mayoría en la 
zona centro sur del país, lo suficientemente lejos 
de cualquier adversario, a no ser que viniesen por 
mar, tal como ocurrió en la guerra contra España, 
de 1866.

Al término de la Guerra del Pacífico, la incorpora-
ción de las provincias de Tarapacá y Antofagasta 
no solo agregaron 168 km de frontera terrestre 
con Perú, sino que, además, la explotación de las 
ricas regiones del norte cambió el núcleo produc-
tivo del país, trasladándolo desde la resguardada 
zona central, hacia la frontera norte (Miller, 2021: 
97-99). Esta expansión geográfica significó que las 
fronteras terrestres comenzaran a ser vitales para 
la defensa del país, y por lo tanto requirió de la 
creación y mantención de un Ejército importante 
que, hasta antes del conflicto, era relativamente 
pequeño y de carácter expedicionario, tal como 
fue utilizado en la Guerra contra la Confederación 
Perú-Boliviana, o en la misma Guerra del Pacífico. 
Con el tiempo, este Ejercito no sólo se creció, sino 
que superó con creces a la fuerza naval.

Si bien existe un consenso general en los geopo-
líticos que la geografía no cambia, para el caso 
nacional, la apertura del Canal de Panamá signi-
ficó un cambio geopolítico de gran magnitud. La 
posición geográfica privilegiada que alguna vez 
vislumbró O´Higgins, cambió dramáticamente con 
este evento: ya no era necesario circunnavegar el 
continente para cambiar de océano. Punta Are-
nas, que durante el siglo XIX se había trasformado 
en una importante estación carbonera para los 
buques que realizaban el tramo Valparaíso-Liver-
pool, quedó relegada al confín del mundo. Hoy, la 
ciudad ha comenzado a revivir gracias a su posi-
ción respecto al continente Antártico, aunque el 
éxito de esta tarea dependerá exclusivamente de 

Revista de Estudios Internacionales, Defensa y Seguridad

[ 36 ]



las políticas gubernamentales, ya que Punta Are-
nas debe competir con Ushuaia para posicionarse 
como un centro logístico antártico.

Uno de los mayores desafíos que tiene Chile ac-
tualmente es su posición geográfica respecto a 
sus mercados. Siendo un país exportador, la dis-
tancia que se encuentra de sus principales com-
pradores se presenta como un dilema logístico 
permanente. Para mantenerse competitivo, se 
hace necesario que toda la cadena sea eficiente. 
Desde el mineral que se extrae o la fruta que se 
recoge hasta el puerto de destino, cualquier inefi-
ciencia se transforma en pérdida de competitivi-
dad. Los principales socios comerciales de Chile 
se encuentran en el Asia Pacífico, recibiendo en 
cifras del 2023, el 59% de los envíos, seguido por 
América, principalmente Estados Unido, con un 
31%, previéndose que esa condición no variará en 
el futuro próximo (Banco Central de Chile, 2022). 
Si bien hasta hace un par de años la eficiencia lo-
gística de los puertos nacionales era un referente 
regional, esa condición pasa a ser secundaria con 
la construcción del mega puerto en Chancay, en 
Perú. El efecto inmediato previsible, es que los 
puertos nacionales se transformarán en alimenta-
dores, significando que exportar será más caro y 
demorará más; una condición que se debe evitar 
si se quiere seguir siendo competitivo, especial-
mente con los productos de exportación naciona-
les. (Athenalab, 2022).

Si bien, como señalara Mahan, la capacidad de 
acceder al mar y utilizarlo ha sido una característi-
ca clave del poder nacional, este acceso requiere 
de esfuerzo por parte del Estado. Chile tiene hoy 
la doble oportunidad de, por una parte, conver-
tirse en la puerta de entrada al continente antár-
tico, y por la otra, servir como puerto principal 
para el transporte de bienes desde y hacia el área 
Asia-Pacífico, aprovechando las capacidades lo-
gísticas nacionales. Esta es la base para recuperar 
la condición de potencia marítima y así mejorar 
la capacidad de competir con otros países de la 
región.

LA ECONOMÍA MARÍTIMA

Para una potencia marítima, el intercambio co-
mercial es vital para la subsistencia. La condición 
marítima de un país es, en cierta forma, la res-
puesta a una debilidad estratégica. El país debe 
comerciar para obtener aquellos recursos que su 
limitada capacidad agrícola, industrial o energéti-

ca le puede proveer. Son países que comercian en 
forma global y son inusualmente dependientes de 
recursos importados y, por lo tanto, están cultu-
ralmente propensos a la actividad marítima (Lam-
bert, 2018: 7). Ejemplos de esta definición son 
el Reino Unido, Dinamarca y Japón, entre otros, 
y todos son potencias de diferente orden, pero 
con el mar como factor común. La dinámica del 
intercambio comercial, o ciclo virtuoso del comer-
cio marítimo que propuso Mahan era la siguien-
te: del comercio marítimo, esto es el intercambio 
de bienes y servicios a través del mar, los países 
eran capaces de obtener recursos. Una parte de 
esos recursos era destinada a la seguridad de las 
líneas de comunicaciones marítimas, a través de 
la construcción de armadas y guardias costeras 
que permitiesen custodiar dicho comercio. Este 
aumento en la seguridad permitía, a su vez, crear 
una superioridad marítima sobre los competido-
res cercanos, aumentando de esta forma la capa-
cidad de comerciar a través del mar, cerrando de 
esta forma el círculo (Till, 2018: 17-18).

Al analizar el caso nacional, la economía maríti-
ma y la aplicación del círculo virtuoso, no es tan 
evidente. En primer lugar, el país ha presentado 
diferentes niveles de dependencia del mar, desde 
una relativamente menor, como lo fue el caso de 
la época Colonial, donde podía subsistir gracias a 
su producción agrícola propia, hasta hoy, donde 
Chile depende en forma vital de su comercio ma-
rítimo, sobre todo por la necesidad de importar 
hidrocarburos y gas. Por otra parte, como era en 
el caso británico, por ejemplo, este círculo virtuo-
so tenía además asociada una cadena de valor, es 
decir el Reino Unido importaba materias primas, 
y luego les deba valor dentro del país, para luego 
exportarlas, lo que, en general, tampoco se dio en 
el modelo económico nacional.

Chile posee una tierra fértil, aunque limitada en 
espacio. A finales del siglo XVIII, las exportaciones 
a Perú eran, en orden de importancia: trigo, co-
bre, grasa animal, vino, cueros y carne seca; por 
otra parte, las importaciones eran en su mayoría 
productos manufacturados en Europa, como azú-
car, ropa de lana, algodón y arroz (Vicuña Macken-
na, 1936: 248). Esta actividad comercial era rela-
tivamente simple, y el comercio entre la colonia y 
Perú era dominada y vigilada por la Corona, por 
lo que la seguridad de este intercambio no era 
responsabilidad nacional. Posterior a la Indepen-
dencia, dentro de los ingresos totales por expor-
taciones, los cereales contribuían con el 81% hacia 
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1850, con el 74% entre 1866 y 1870, y con cerca 
de dos tercios a fines del siglo XIX (Bauer, 1973: 
163). Los nuevos mercados eran Australia, Califor-
nia y Gran Bretaña (Martner D. , 1923: 283), y las 
exportaciones fueron posibles gracias a las mejo-
ras en el transporte marítimo, que redujeron los 
aranceles y los tiempos de transporte.

Dado que las principales actividades económi-
cas del país, a lo largo de su historia, han estado 
asociadas a materias primas, y que sus principa-
les mercados no están en América Latina, sino en 
Asia, Estados Unidos y Europa, el comercio marí-
timo se convierte entonces en un factor esencial 
para la subsistencia del país. Algunos de los pri-
meros líderes políticos, como O’Higgins y Porta-
les, comprendieron tempranamente este dilema. 
Mientras el primero abrió los puertos chilenos 
al comercio internacional, el segundo vislumbró 
que para compensar la relativa debilidad del país 
frente a sus vecinos, era necesario convertirse en 
una potencia comercial (Portales, Diego Portales a 
Manuel Blanco Encalada, 1836), organizando ins-
tituciones fundamentales como la Armada, la ma-
rina mercante, los almacenes fiscales, y un marco 
legal que permitiese sostener el comercio maríti-
mo, llevando a niveles aceptables todo lo que se 
le opusiera, como por ejemplo el contrabando, 
adelantándose de alguna manera al círculo vir-
tuoso del comercio marítimo propuesto décadas 
después por Mahan.

Su postura generó fricción entre la antigua socie-
dad de hacendados y la nueva sociedad comercial, 
al prever esta última, correctamente, que esta 
nueva clase económica representaría una ame-
naza para su poder. Portales admiraba el sistema 
comercial británico; llegó a exagerar diciendo 
que “arrendaría” el país a Gran Bretaña para que 
lo administrara (Sazo & Ormazabal, 1996: 3). El 
concepto era más bien simple: utilizar la posición 
geográfica de Chile como una forma de proyectar 
el interés europeo hacia la cuenca del Pacífico, in-
virtiendo en un avanzado sistema de aduanas, y 
en los almacenes fiscales que se podían usar para 
guardar mercancías por hasta dos años sin pagar 
impuestos (Encina, 1984: 54). Las políticas maríti-
mas de Portales y Rengifo fueron continuadas por 
sus sucesores, promoviendo la construcción de 
una marina mercante que transportara los bienes 
bajo bandera nacional por el Pacífico. Desde 1813, 
el Estado aprobó leyes que potenciaban la marina 
mercante nacional, definiendo una tarifa especial 
para los barcos de bandera nacional. Portales creó 

una academia para aumentar la cantidad de tripu-
lantes chilenos en estos buques (Portales, Diego 
Portales a Antonio Garfias, 1832). En 1840, el Esta-
do reconoció que el comercio marítimo no podía 
quedar solamente en manos nacionales, en parte, 
por la falta de capital provocada por el desinterés 
comparativo en la inversión naviera, abriendo el 
comercio nuevamente a todas las banderas, aban-
donando el proteccionismo (Ministerio de Guerra 
y Marina, 1841: 10-11).

El resultado de esta apertura al mundo fue una 
creciente importancia de Chile como centro co-
mercial y minero, atrayendo casas comerciales 
europeas que se instalaron en Valparaíso, quienes 
trajeron capital, a la fecha escaso en el país. Para 
fines del siglo XIX, Valparaíso era una ciudad im-
portante en el Pacífico sur, con un comercio que 
trascendía a los puertos nacionales. (Carpenter, 
1900: 199). Para ese entonces, las ideas del libre 
comercio eran una “doctrina nacional” (El Mercu-
rio, 1857). En el país operaban casas comerciales 
británicas, alemanas, españolas e italianas, sien-
do su principal negocio importar productos ter-
minados de Europa y exportar salitre, minerales 
y alimentos (Couyoumdjian, 2000: 73-75). Junto a 
este intercambio de mercancías, floreció el siste-
ma bancario, estableciéndose la primera bolsa de 
valores del país y de Latinoamérica en Valparaíso, 
en 1892, así como los primeros bancos internacio-
nales (Cavieres, 1988: 142).

Este modelo económico, sin embargo, no estaba 
lo suficientemente maduro como para sostenerse 
por sí mismo en tiempos de crisis. Lo que hicie-
ron los primeros administradores, como Portales, 
fue importar un modelo que había funcionado en 
sociedades industrializadas, e implantarlo en el 
país. Sin embargo, existía una profunda diferencia 
entre ambos sistemas. Las potencias marítimas, 
como Gran Bretaña, recibían productos brutos y 
los convertían en productos con valor agregado, 
creando un ciclo que beneficiaba a la industria, y 
en un segundo nivel, a la educación, por la nece-
sidad de mano de obra calificada, aunque fueran 
conocimientos básicos. El caso nacional era dife-
rente; este se basaba en la exportación de ma-
terias primas y no en productos acabados y, en 
consecuencia, dejaba muy poca mano de obra 
especializada.

El auge económico del país no provenía del círcu-
lo económico virtuoso explicado anteriormente 
(Till, 2018: 18). La mayor parte de los ingresos por 
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las exportaciones de los minerales no se queda-
ban en Chile, sino que volvían al lugar donde los 
inversionistas tenían sus oficinas, principalmente 
en Londres. Chile solo obtenía su parte de los in-
gresos aduaneros de estos productos. Hacia 1850, 
casi el 60% de los ingresos del Fisco nacional pro-
venían de estos impuestos, proporción que siguió 
aumentando hasta principios del siglo XX. Incluso 
en esa fecha, la mayor parte de los capitales inver-
tidos en el país eran extranjeros, particularmente 
de las casas comerciales europeas, lo que signifi-
caba que la propiedad de las empresas mineras, 
los ferrocarriles, los puertos, e incluso el transpor-
te marítimo, estaba en manos de extranjeros y no 
de chilenos (Couyoumdjian, 2000: 70).

Como todo modelo exportador, el sistema pro-
ductivo se basaba en los mercados externos, y 
los precios estaban determinados —al igual que 
hoy— por el número de competidores y la de-
manda del producto. Cuando la Gran Depresión 
posterior a la Primera Guerra Mundial impactó al 
comercio internacional y Alemania inventó el sali-
tre sintético, muchos inversionistas extranjeros no 
vieron más incentivos para continuar en el país, 
y simplemente se llevaron sus capitales y conoci-
mientos, dejando a Chile sin recursos suficientes 
para reinventarse, sin administradores capaces de 
dirigir las empresas, y sin productos para trans-
portar en buques (Couyoumdjian, 2000: 98-99). 
Como resultado, no solo se derrumbó la econo-
mía nacional, sino que también se puso en duda la 
capacidad del Gobierno para dirigir la economía.

La Gran Depresión golpeó a Chile con más fuerza 
que a ningún otro país de América Latina (Pinto 
A., 1959: 107-108). Los gobiernos posteriores, 
por diversas circunstancias, se alejaron del mode-
lo de comercio marítimo, y en lugar de apoyar el 
libre comercio, adoptaron un modelo que busca-
ba crear una industria autosuficiente, producien-
do bienes para el mercado interno, y gravando 
fuertemente todos los productos extranjeros. In-
dependiente de lo bueno o malo que este ideal 
económico, conocido como Industrialización por 
Sustitución de Importaciones, éste no fomentaba 
el ciclo económico definido por Mahan (Palma, 
1984: 61-68). Aunque estas barreras pretendían 
estimular el desarrollo industrial, que en teoría se-
ría el motor del crecimiento de la economía local, 
en realidad creó una economía ineficiente, con 
industrias estatales improductivas y monopolios 
que a larga resultaron insostenibles.

Durante casi ochenta años, la economía chilena 
luchó, produciendo una serie de experimentos 
políticos que relegaron al país a un lugar secun-
dario dentro del continente. Con la llegada de 
los gobiernos democráticos, a fines del siglo XX, 
nuevamente se sentaron las bases para el libre co-
mercio, llegando a cerca de 29 acuerdos de libre 
comercio con 65 naciones, accediendo al 67% de 
la población y al 88% del PIB mundial (Subsecre-
taría de Relaciones Económicas Internacionales, 
2022). Este nuevo proceso de apertura hacía eco 
al mejor momento del comercio marítimo nacio-
nal, cuando ya en 1812 se había intentado crear 
acuerdos comerciales con Calcuta, y tratados de 
libre comercio con México (1831), Estados Unidos 
(1832), Francia (1846), e incluso Cerdeña (1856) 
(Martner D. , 1923: 141).

Entre 2010 y 2018, el comercio representó el 
52,1% del PIB (Jordán, 2019: 24-33) —algo muy 
significativo —, y el 93,3% de este comercio viajó 
por vía marítima. El mar volvió a ser un elemen-
to vital de la economía chilena, además de todas 
las otras actividades directamente vinculadas a él, 
como la pesca, el turismo, la minería y la energía.

Esta segunda apertura al mundo ha enfrentado al 
país con una serie de desafíos. Chile depende en 
gran medida de la energía extranjera, en particu-
lar del petróleo y el gas. Sin reservas, la principal 
producción del país, el cobre y el litio, podría pa-
ralizarse. El mar se convierte en un factor vital de 
la economía, transportando el 95% del comercio 
nacional, y más del 60% del comercio interior. El 
país es el segundo productor mundial de salmón, 
después de Noruega, y ocupa el duodécimo lugar 
en el ranking mundial de capturas de pescado. Y 
ante la necesidad de proteger y asegurar la llega-
da de los petroleros y la protección del comercio, 
varios gobiernos han invertido en la adquisición 
de nuevas capacidades para las Fuerzas Navales.

La importancia de tener una estrategia marítima 
es vital. Al analizar cifras recientes, los dos perío-
dos más ricos de Chile están asociados al uso ac-
tivo del mar como medio de comercio, defensa, 
exploración y explotación. En los últimos años, 
también tuvimos un período marítimo virtuosos, 
aunque no haya sido reconocido como tal. Un es-
tudio de 2018, la Henry Jackson Society determi-
nó que Chile era la segunda potencia regional de 
Sudamérica, solo después de Brasil (AthenaLab; 
The Henry Jackson Society, 2019). La relevancia 
de haber quedado por sobre países como Colom-
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bia y Argentina, puede que tenga su explicación 
en cómo el país utilizó los beneficios del mar para 
-como dice Lambert- explotar el potencial maríti-
mo del país para suplir las debilidades sobre po-
tencias continentales. Y los resultados no pueden 
ser dejados de lado. En los últimos treinta años 
el país subió desde las últimas posiciones a tener 
el mayor PIB por persona de América Latina. Hay 
conexiones entre estas últimas cifras y el uso inte-
gral del mar; son esos vínculos los que los gobier-
nos, a través de una estrategia marítima integral, 
debiesen identificar y explotar.

LA SOCIEDAD MARÍTIMA

La relación de las personas con el mar es tal vez 
uno de los aspectos más difíciles de cuantificar. 
Cuando Mahan describió los elementos que el 
dan vida al concepto de potencia marítima, la 
sociedad ocupaba dos de ellos. El primero era la 
cantidad de población que realizaba actividades 
relacionadas con el mar, y, el segundo era -tal vez 
aún más importante-, el total de personas dedi-
cadas específicamente al comercio marítimo. Una 
elite comercial arriesgada era prerrequisito para 
el comercio internacional. Aun cuando, para fines 
del siglo XIX, los riesgos eran muchos, los benefi-
cios eran potencialmente superiores. Esta elite co-
mercial se formaba independiente de los lideres 
de turno, y debía darse como una característica 
inherente de la población (McCranie, 2021: 27). 
Para otros autores, como Lambert, la sociedad 
marítima es el elemento fundamental para la con-
dición de potencia marítima. En su libro Seapower 
States, el autor argumenta que la condición de 
potencia marítima es, antes que todo, un fenóme-
no cultural, donde el mar está en el “centro de las 
políticas de Estado, del desarrollo económico, del 
arte y de la identidad” (Lambert, 2018: 3). Es decir, 
la condición de potencia marítima es una opción 
conscientemente construida por un Estado, para 
asegurar su desarrollo económico a través del 
comercio internacional, basado en una cultura e 
identidad social marítima (Lambert, 2018: 4). Par-
te del problema radica en el hecho que los mo-
delos que normalmente se analizan para describir 
a la sociedad marítima, son, o eran, en realidad 
ciudades: Atenas, Cartago, Venecia y Génova son 
ejemplos comparables con, por ejemplo, Valparaí-
so, pero difícilmente extrapolable a todo un país. 
Por otra parte, la cantidad de personas dedicadas 
a la actividad marítima se ha visto radicalmente 
disminuida gracias a la automatización. Los mo-

dernos buques requieren menos de una veintena 
de tripulantes, y los puertos, hoy intermodales, se 
han alejado de las ciudades.

En esta sección, se entenderá por sociedad marí-
tima aquella que culturalmente está en sintonía 
con el mar, adoptándolo como parte integral de su 
vida, y comprendiendo que el océano desempeña 
un papel central en el bienestar de la nación. El ar-
gumento central es que, en Chile, algunos grupos 
se han comportado como sociedades marítimas, 
pero no el país como un todo. Una floreciente 
clase comerciante ha desafiado desde la Inde-
pendencia, a otra clase poderosa, la de los ha-
cendados establecidos desde el período colonial. 
Esto creó una nueva generación de empresarios y 
comerciantes que, aprovechando las ventajas del 
mar, produjo riqueza y abrió la sociedad local al 
comercio, trayendo así al país, en diferentes épo-
cas, cambios sociales y culturales, y a su vez, bien-
estar y progreso.

Probablemente desde Santiago, o las ciudades in-
teriores, será difícil reconocer a Chile como una 
sociedad marítima. Una rápida mirada a los em-
blemas nacionales, como el escudo o el huaso, 
estereotipo nacional, nos podría llevar a una con-
clusión de que el país creció dándole la espalda 
al mar. Sin embargo, al analizar ciertas sociedades 
y culturas dentro del país, algunas han florecido 
gracias a su relación con el entorno marítimo. Chi-
loé, por ejemplo, puede considerarse como una 
región profundamente ligada a la actividad marí-
tima. Su condición geográfica modeló a su pobla-
ción, que se vio obligada a utilizar el mar como 
medio de comunicación, transporte y alimenta-
ción. Como consecuencia, gran parte de su mito-
logía está centrada en el mar, con leyendas como 
la del buque fantasma “Caleuche”, o la Pincoya, 
una princesa del mar que representa la fertilidad 
de todas las especies marinas. La cultura chilota 
se mantiene hasta el día de hoy, pues la región si-
gue dependiendo en gran medida de la industria 
marítima, siendo la capital de la acuicultura nacio-
nal, convirtiendo al país en uno de los mayores ex-
portadores de ese producto a nivel mundial.

Valparaíso presenta un caso diferente al de Chiloé. 
La importancia de este puerto durante la Colonia 
fue casi siempre secundaria respecto a Callao. A 
pesar de este inicio, varios ministros, comenzan-
do por Portales y Rengifo, siguieron la visión de 
O´Higgins sobre el comercio marítimo, y transfor-
maron la ciudad, que pasó a ser conocida como 
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la “Perla del Pacífico”, en el núcleo comercial del 
Pacífico Sur. A medida que un sistema abierto de 
mercado reemplazó las regulaciones que la Coro-
na española había impuesto al comercio exterior, 
comerciantes de Gran Bretaña, Alemania, Italia, 
España y Francia, y algunos nacionales, se estable-
cieron en esta ciudad, transformándola en el prin-
cipal puerto del país superando a Callao (Collier & 
Sater, 2004: 61). Como resultado, Valparaíso, en 
términos económicos, pasó a ser más importan-
te que Santiago, condición que cambiaría recién 
después de la apertura del Canal de Panamá. Un 
visitante francés describió así el poder real del Val-
paraíso de 1880 en relación con Santiago:

“más de 3.000 barcos mercantes llegan y zarpan 
cada año (…). Los montos involucrados en los 
negocios [de Valparaíso] son enormes; y aun-
que Santiago, como capital y sede del gobierno, 
tiene el monopolio de la diplomacia, es aquí 
donde reside la gran mayoría de los consulados 
extranjeros” (Woods, 2016: 39).

Pero mientras el Valparaíso del siglo XIX fomen-
taba una sociedad marítima, el resto de Chile se 
desarrolló más enfocado en las actividades de la 
tierra. Los principales productos comerciales eran 
agrícolas y mineros, sectores que usaban la mayor 
parte de la mano de obra nacional (Collier & Sater, 
2004: 76-79). El mar era visto como el medio para 
transportar estos bienes, y la gran mayoría de los 
chilenos trabajaba la tierra más que participaba 
en actividades marítimas, condición que se man-
tiene hasta hoy. La cultura marítima de Valparaíso 
no permeó al resto del país, y las actividades ba-
sadas en la tierra influyeron fuertemente en una 
mentalidad orientada hacia el interior. Al discutir 
sobre los elementos del “poder marítimo”, Mahan 
razonó que Gran Bretaña recurrió al mar por nece-
sidad, ya que carecía de recursos naturales en su 
territorio (Holmes, 2020: 38). Este no era el caso 
de Chile, al menos antes de la revolución indus-
trial. El campo proporcionaba suficiente alimento 
para mantener a los colonos (cuyo número era 
aun relativamente pequeño); el comercio era im-
portante, pero no vital. La nueva élite económica, 
nacida a partir del comercio exterior, cambió ese 
paradigma y visualizó que el comercio marítimo 
era esencial para convertirse en un país más prós-
pero. Y no se equivocaron. Hoy, casi el 95% del co-
mercio exterior chileno, fuente de los principales 
ingresos del país, se realiza por vía marítima.

Teniendo en consideración su geografía, Chile pa-
rece tener menos conciencia marítima de la que 

debería. A la herencia continental castellana, hay 
que añadir que la actividad marítima siempre ha 
competido con la agricultura y la minería: prime-
ro, el salitre, luego el cobre, y quizás en el futu-
ro el litio, han sido los recursos primarios para la 
economía y, por ende, suele olvidarse que el mar 
es vital para que el país continúe siendo competi-
tivo para exportar estos bienes. Durante los últi-
mos años, sin embargo, parece que la sociedad ha 
desarrollado un nuevo enfoque hacia el océano, 
uno más centrado en la sustentabilidad y la segu-
ridad. Según una encuesta reciente, “defender los 
intereses marítimos” fue la segunda opción más 
importante para los expertos y la quinta para el 
público. Las cuatro primeras también estaban re-
lacionadas con temas marítimos (AthenaLab-Ip-
sos, 2021, pág. 8). Asimismo, la reciente creación 
de diferentes áreas marítimas protegidas, que 
abarcan cerca del 43% de la ZEE total de Chile, 
tiene un nivel muy alto de aprobación ciudadana. 
Tal vez la forma en que medimos las sociedades 
marítimas debe actualizarse a una comprensión 
más integral. Si bien el uso comercial del domi-
nio marítimo seguirá siendo un factor importante 
de la ecuación, también se debe considerar cuán 
sostenibles son estas actividades. Pareciera que la 
futura sociedad marítima se está volviendo más 
ecológica que su antecesora.

Mientras Chile avanza hacia una economía basada 
en las finanzas y servicios, el mar parece ser per-
cibido como cada vez más lejano, incluso para las 
antiguas élites comerciales. Quizás se debe dar un 
nuevo enfoque a lo que se entiende por sociedad 
marítima, considerando cómo la sociedad, al me-
nos la chilena, está observando el medio marítimo 
como un ecosistema que necesita protección y su-
pervisión, rol que la Armada ha realizado durante 
casi doscientos años, adaptándose a los nuevos 
escenarios y a lo que la sociedad y el Gobierno le 
exigen.

LA ARMADA

Para Mahan, la función principal de las marinas, 
en el marco de la descripción de una potencia ma-
rítima, era la protección del comercio marítimo, 
siendo este último la base del bienestar del país. 
Esto se lograba con la supremacía naval, es decir, 
la preeminencia de la fuerza naval propia por so-
bre la adversaria (Sumida, 1977: 6). Aunque pos-
teriormente fue readecuando su visión respecto 
al rol que debía cumplir la marina en tiempos de 
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guerra, Mahan comprendió que, a diferencia de 
los ejércitos, estas últimas tenían un rol en tiem-
po de paz, el que además de asegurar las rutas 
marítimas, abarcaba el rol diplomático, es decir la 
Marina al servicio de la política exterior del país.

Entendiendo el vínculo entre el comercio exterior, 
el bienestar de la población y una fuerza naval que 
tenga la capacidad de actuar frente a adversarios 
que afecten estas últimas, es que, en general, las 
naciones marítimas promulgan leyes para asegu-
rar los medios humanos y materiales para brin-
dar seguridad a su comercio, teniendo en general 
armadas relativamente grandes en comparación 
con sus competidores (Lambert, 2018: 331). La 
decisión de invertir y mantener una fuerza naval 
adecuada a las necesidades marítimas no era una 
exclusividad de Gran Bretaña. Desde los tiempos 
de Atenas, en la antigua Grecia, existió la voluntad 
política de asegurar contar con una fuerza naval 
por sobre otras necesidades sociales, al utilizar los 
ingresos de las minas de plata de Argentum para 
invertir en seguridad, decisión que le finalmente 
le trajo dividendos al enfrentar su Armada, lidera-
da por Temístocles, a un adversario mucho mayor, 
Persia, logrando contenerla. En el caso nacional, 
existieron casos similares que permiten concluir 
que, al menos en ciertos períodos de la historia 
nacional, el poder político ha decidido invertir en 
una fuerza naval que sea capaz de asegurar el co-
mercio y la superioridad frente a eventuales ad-
versarios.

Como ya fue señalado, durante la época colonial, 
tanto el comercio marítimo como su defensa, 
eran controlados por la Corona española, princi-
palmente porque consideraba estas actividades 
como una posible fuente de emancipación (Barros 
Arana, 2000: 79). El resultado de esta restricción 
fue que, para el proceso de la Independencia, 
existían muy pocos marinos entrenados por lo que 
hubo que reclutar oficiales y gente de mar en el 
extranjero. La Armada estaba “compuesta, como 
sucede en toda legión extranjera, de una mul-
titud de hombres mercenarios, sin lazos que los 
uniesen, sin principios, y dispuestos siempre a la 
insubordinación” (Gay, 1856: 375). O’Higgins con-
fió en Lord Thomas Alexander Cochrane, destaca-
do marino británico, lograr un objetivo bastante 
complejo: el control de los mares, arrebatándose-
lo al Imperio Español (Gay, 1856: 374). Cochrane 
llevó a cabo algunas de las campañas ofensivas 
más importantes durante el período posterior a 
la Independencia, conquistando Corral y Valdivia 

mediante operaciones anfibias para luego liderar 
la flota que liberó a Perú del dominio hispánico. 
Estas campañas navales lo llevaron incluso hasta 
las costas de Acapulco, siguiendo siempre el obje-
tivo de erradicar la presencia naval española en el 
Pacífico (Cochrane, 1869).

A pesar de todo el aporte que esta fuerza naval le 
entregó al país, esta fue desmantelada por pro-
blemas económicos y administrativos. Este hecho 
además coincidió con la abdicación de O´Higgins 
y el regreso de Cochrane a su patria. La flota tuvo 
un nuevo impulso durante el período de Portales, 
cuando el comercio marítimo se volvió prioritario. 
Portales comprendía intuitivamente el rol de la 
Armada como protectora del comercio marítimo 
y como una herramienta del poder nacional: para 
él, tener un buque de guerra era más importante 
que un ejército, ya que este último no evitaba los 
asaltos de los piratas, mientras que el primero era 
una herramienta que señalaba al país y a otras na-
ciones la voluntad de proteger los intereses nacio-
nales, tanto en Chile como en el exterior (Portales, 
Diego Portales a Antonio Garfias, 1832). Frente a 
la creación de la Confederación Perú-Boliviana, 
Portales vio el nacimiento de un adversario que, a 
su juicio, competiría con los intereses nacionales, 
afectando no sólo el comercio, sino que la super-
vivencia del país. Frente a esto, convenció al Con-
greso de declarar la guerra a la nueva coalición, 
expresando al Jefe de la expedición la importancia 
del servicio naval, no solo como herramienta mi-
litar, sino como vital apoyo al objetivo estratégico 
de usar el comercio para incrementar la riqueza y 
la estatura geopolítica de la nación (Portales, Die-
go Portales a Antonio Garfias, 1832).

A pesar de la fuerte influencia de Portales, en los 
años posteriores a su muerte la flota fue nueva-
mente desmantelada. En 1864, el ministro de 
Guerra y Marina, Antonio Varas, declaró al Con-
greso sobre lo que pretendía que fuera la Armada: 
“Un país como Chile debe equilibrar el manteni-
miento de una Armada adecuada, considerando 
su geografía, con el ingreso nacional. La Armada 
debe ejecutar diversos servicios, donde la guerra y 
el combate no ocupen un lugar único y exclusivo” 
(Ministerio de Guerra y Marina, 1856: 10). A pesar 
de esta declaración, el país se enfrentó a España, 
en 1866 con una fuerza de solo dos buques. Sin 
una oposición efectiva, la flota española bombar-
deó los almacenes de Valparaíso, causando efec-
tos desastrosos en la economía. Desde entonces, 
el gobierno cambió el concepto de gastar por el 
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de invertir en una Flota, creando varias leyes que 
permitieron al país adquirir navíos de primera lí-
nea, incluso cuando la economía no estaba en su 
mejor momento.

El siguiente conflicto, la Guerra del Pacífico, finali-
zó con una buena sincronización entre la Marina, 
que destruyó la flota enemiga ganando el control 
del mar, y el Ejército, que después de estas accio-
nes, fue transportado y apoyado por la Armada 
hasta la marcha final sobre la capital peruana.

A pesar de las dificultades económicas de la pri-
mera parte del siglo XX, es destacable el esfuer-
zo que realizó el Estado por mantener una fuerza 
naval disuasiva. En efecto, tal como lo hiciera Te-
místocles con los recursos provenientes de Argen-
tum, el Estado de Chile creó las “Leyes Crucero” 
cuyo fin era construcción de unidades navales 
para mantener un poder naval acorde a los inte-
reses marítimos del Estado, frente a la compe-
tencia vecinal. La Ley del Cobre (Ley N° 13.196), 
aprobada en 1958, estableció que el 10% de los 
ingresos totales de la industria del cobre debían 
ser usados para adquirir equipamiento de defen-
sa. Aunque comenzó con la mayor parte para la 
Armada, terminó distribuyendo estos ingresos de 
manera equitativa entre las Fuerzas Armadas. Esta 
ley permitió construir la flota actual, y sigue sien-
do un ejemplo de los esfuerzos realizados por el 
Estado para destinar ingresos a seguridad, pese a 
la constante presión de otros sectores de la socie-
dad, como salud y obras públicas.

La Armada, al igual que muchos servicios navales 
en el mundo, no solo cumple una función militar; 
sino que además actúa como policía marítima. 
Desde 1848, el Gobierno delimitó el territorio 
marítimo del país, al crear áreas marítimas que 
dependían directamente del jefe del servicio na-
val, definiendo además los poderes policiales para 
garantizar la seguridad del transporte marítimo a 
lo largo de la costa. Este concepto sentó las bases 
para la posterior creación de la Dirección Gene-
ral del Territorio Marítimo y de Marina Mercante 
(DGTM) que, entre otras funciones, ejerce el rol 
de policía marítima existe hasta el día de hoy (Di-
rección General del Territorio Marítimo y Marina 
Mercante, 2023). En 1856, el ministro de Guerra y 
Marina argumentó que los buques de la Armada 

9	 El Gobierno llamó oficialmente “colonias” a todos los asentamientos cercanos al Estrecho de Magallanes. Esta denominación se 
mantuvo hasta principios del siglo XX.

también debían utilizarse en tareas distintas a la 
guerra, como por ejemplo establecer las condicio-
nes de seguridad para los buques mercantes; brin-
dar conectividad con las colonias del sur9, disuadir 
a piratas y contrabandistas, además de otras ta-
reas como la investigación hidrográfica (Ministe-
rio de Guerra y Marina, 1856: 10). Estas mismas 
tareas son las que realiza la Armada hoy en día, 
sumándose además la cooperación internacional, 
en el entendido que lograr océanos seguros, va 
más allá de lo que un solo país puede realizar. Con 
el fin de organizar todos los medios necesarios 
para realizar las tareas antes mencionadas, la Ar-
mada introdujo el concepto de “áreas de misión”, 
primero dentro de la institución y unos años des-
pués, en el Ministerio de Defensa y el resto de los 
servicios.

Aunque aún está por verse si el Gobierno decide 
finalmente adoptar un enfoque prioritariamente 
marítimo. Lo que parece estar claro es que, a lo 
largo de su historia, ha invertido recursos que han 
logrado mantener una Armada equilibrada. Esta 
institución también se ha adaptado a los desafian-
tes escenarios del siglo XXI, donde el dominio ma-
rítimo seguirá siendo tan vital como lo ha sido en 
el pasado. Se puede presagiar que la institución 
seguirá evolucionando para proteger los intereses 
marítimos de Chile, y los promoverá activamente 
al interior de la sociedad para mejorar la riqueza y 
el bienestar de la nación.

COMENTARIOS FINALES

Chile, desde la Independencia en adelante, ha de-
mostrado ser un país que depende en forma vital 
del mar para su seguridad, intercambio económi-
co, alimentación, conectividad, transporte, bien-
estar y prosperidad. Este hecho es importante, 
por cuanto la evidencia demuestra que cuando las 
condiciones internacionales han sido las adecua-
das, el país ha prosperado mediante la ejecución 
de una estrategia marítima integral, que permitió 
a un país relativamente débil frente a sus veci-
nos, transformarse en una de las economías más 
pujantes de su época. La condición marítima del 
país, bien dirigida, ha permitido a Chile convertir-
se en una potencia marítima en ciertos períodos 
de su historia.
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Es importante recalcar que ser una potencia marí-
tima no es una condición exclusiva. Esto un punto 
importante. Ser marítimo no es una cuestión ab-
soluta sino relativa. Es una cuestión de grado, y es 
difícil pensar en algún país que no muestre una 
mezcla de características centradas en el mar y la 
tierra. Los países son más o menos marítimos que 
otros, y a veces más o menos de lo que han sido 
en el pasado o tal vez en el futuro. Además, como 
en el caso de Chile, ciertas zonas del país son mu-
cho más marítimas que otras.

Este aspecto lleva a otro punto; si se acepta la de-
claración anterior, entonces los gobiernos pueden 
elegir cómo equilibrar sus intereses marítimos con 
los continentales. Ser una potencia marítima, en-
tonces, es una cuestión de elección política; es el 
Estado, a través de la elaboración de políticas, jun-
to con una clase empresarial pujante, el que logra 
la sinergia necesaria para aprovechar los recursos 
que el mar brinda en su espectro más amplio.

Por otro lado, la geopolítica define cuán marítimo 
puede llegar a ser un país. En el caso chileno, las 
características físicas, el tipo de productos que 
produce, su dependencia del gas y el petróleo ex-
tranjeros, y la distancia de los mercados interna-
cionales hacen que la depender del mar no solo 
sea importante, sino vital. A pesar de la afirma-
ción anterior, la historia sugiere que, por diversas 
razones, algunos gobiernos habían priorizado un 
enfoque más continental, que lamentablemente 
terminó privando al país, y la calidad de vida de 
sus ciudadanos. En el caso chileno, los períodos 
de mayor bienestar están directamente relaciona-
dos con aquellos en los que el Estado y esta élite 
empresarial persiguieron el máximo beneficio del 
mar. Esto es evidencia de que el poder marítimo 
tiene una propensión natural a disminuir, a menos 
que se tomen medidas correctivas.

Otro aspecto importante es que no es suficien-
te ser una potencia naval para ser una potencia 
marítima. Esta última se basa en una forma de in-

sertar al país en la comunidad internacional, bus-
cando también generar las condiciones necesarias 
para incidir en el desarrollo de eventos a favor del 
global. Entonces, el aporte a la seguridad de la Ar-
mada es fundamental para mantener el desarrollo 
económico y social.

En ese sentido podría decirse que la globalización, 
entendida como la forma en que el comercio y la 
tecnología han convertido al mundo en un lugar 
más conectado e interdependiente, ha beneficia-
do a la mayoría de los países, y ciertamente a Chi-
le. Para asegurar el comercio, el dominio marítimo 
necesita protección. Y, de hecho, hay una cuestión 
importante aquí para las Armadas, especialmente 
las pequeñas y medianas. Si países como Chile se 
benefician del comercio, ¿qué puede hacer la Ar-
mada para proteger este sistema, o las reglas bá-
sicas del orden mundial? Defender el buen orden 
en el mar requiere compromiso y cooperación si 
se quiere mantener el sistema en su actual con-
dición. Después de todo, las naciones marítimas 
-no sólo las potencias marítimas-, dependen vi-
talmente del comercio para mantener sus econo-
mías en marcha.

Regresando al título, pareciera ser que Chile fue 
una potencia marítima, al menos regional, duran-
te un cierto período de su historia. Hoy es más un 
país marítimo con una capacidad específica para 
influir en el entorno regional. Sin embargo, toda-
vía hay condiciones pendientes para volver a ser 
una potencia marítima, principalmente una estra-
tegia que involucre a todo el gobierno incorpo-
rando a otras partes interesadas, como el sector 
privado. La importancia de la condición de poten-
cia es que una vez permitió al gobierno mejorar el 
bienestar de sus ciudadanos y la seguridad y pros-
peridad económica del país, algo que los futuros 
políticos y la sociedad deben considerar al decidir 
qué tipo de nación quieren construir, especial-
mente cuando el sustento de este país depende 
vitalmente del mar.
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Zona gris, la seguridad y  
gobernanza del mar: reflexiones  
para Chile
GRAY AREA, SECURITY AND GOVERNANCE OF THE SEA: REFLECTIONS FOR CHILE

María José Piñeiro Tejo

RESUMEN

La realidad geográfica de Chile es el mar. En los últimos años la zona gris ha aparecido como 
una de las estrategias más usadas en el ámbito marítimo por parte de actores estatales y 
no estatales amenazando la seguridad y soberanía de estados ribereños. Es por ello que el 
presente artículo tiene por finalidad presentar el concepto de zona gris, y otorgar algunas re-
flexiones para Chile en el ámbito de la seguridad y soberanía para ello se analizará el concepto 
de seguridad y gobernanza del mar lo que nos permitirá evidenciar donde y porqué aparece la 
zona gris y establecer reflexiones para Chile dada su condición marítima.

Palabras clave: zona gris – seguridad – mar – gobernanza – Chile.

ABSTRACT

The geographical reality of Chile is the sea. In recent years the gray zone has appeared as one 
of the most used strategies in the maritime field by state and non-state actors threatening the 
security and sovereignty of coastal states. That is why the purpose of this article is to present 
the concept of gray area and provide some reflections for Chile in the field of security and so-
vereignty. For this, the concept of security and governance of the sea will be analyzed, which it 
will allow us to show where and why the gray zone appears and establish reflections for Chile 
given its maritime condition.

Keywords: gray zone – security – sea – governance – Chile.
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INTRODUCCIÓN

El inicio del siglo XXI ha evidenciado trans-
formaciones en el escenario internacional, 
dando cuenta de un orden mundial diferen-

te a lo conocido luego del fin de la Guerra Fría (de 
la Balze, 2019). Este nuevo escenario, que com-
prende la globalización, la alta interdependencia 
entre Estados, el desarrollo tecnológico acelerado 
y el cambio climático hacen que los análisis inclu-
yan más actores y variables que hace 50 años.

En este contexto los océanos se han convertido en 
un foco de estudio relevante, dada la importancia 
que representan para la humanidad: nos alimen-
tan, regulan nuestro clima y producen la mayoría 
del oxígeno que respiramos, constituyen la base 
de gran parte de la economía mundial y sustentan 
sectores como el turismo, la pesca y el transporte 
marítimo internacional (PNUMA, 2023).

Hoy en día se considera que los océanos son cla-
ve para el desarrollo económico presente y futuro 
y la prosperidad de todas las naciones. Según la 
OCDE, el volumen del comercio marítimo se tripli-
cará de aquí a 2050. Esto implica que unas líneas 
de comunicación marítima abiertas, protegidas y 
seguras, junto con un orden basado en normas 
en los océanos, resulten fundamentales para la 
seguridad y la prosperidad a escala mundial. Por 
lo tanto, la seguridad y la buena gobernanza del 
ámbito marítimo son de gran interés para todos 
(Unión Europea, 2021).

Los océanos presentan amplios retos a resolver en 
el porvenir, es así como hemos presenciado que 
en la actualidad se evidencia una tendencia cre-
ciente para transformar los océanos de espacios 
libres a regulados. Un ejemplo de ello es el acuer-
do logrado este año sobre la Conservación y Uso 
Sostenible de la Biodiversidad Marina más allá de 
las Jurisdicciones Nacionales (BBNJ). Cada vez se 
legisla más sobre lo marítimo y las naciones en-
cuentran crecientemente más difícil el coordinar 
sus acciones en ellos, teniendo en cuenta que el 
concepto de soberanía no es aplicable (al menos 
hasta ahora para la mayoría de ellas) a los mares 
abiertos. La globalización hace que los agentes 
que actúan sobre el comercio marítimo y la ex-
tracción de recursos sean múltiples y no puedan 
asociarse solamente con un único Estado (Baldúz, 
2015).

Además, existe una amplia y robusta gobernanza 
en materia oceánica amparada bajo la Conven-
ción de las Naciones Unidas sobre el Derecho del 
Mar (CONVEMAR, 1982), y junto con esto se cuen-
ta con un organismo especializado de las Naciones 
Unidas, llamado Organización Marítima Interna-
cional (OMI) que tiene como misión “Fomentar, a 
través de la cooperación, un transporte marítimo 
seguro, protegido, ecológicamente racional, eficaz 
y sostenible, mediante la adopción de las normas 
más estrictas posibles de protección y seguridad 
marítimas.” (OMI, 2023).

Se evidencia entonces que, tanto CONVEMAR 
como OMI dictan dichas normativas respecto al 
mar y tienen un status diferenciado para efecto de 
entender y aplicar el derecho de este, dado que 
dependen exclusivamente de la voluntad y capaci-
dad de los Estados a cumplirla.

Lo anterior se explica dado que en el plano inter-
nacional, los países de mayor gravitación tienden 
a practicar una adhesión instrumental en la medi-
da que revisan que las instituciones y su respecti-
vo orden internacional basado en normas, deben 
servir a sus intereses permanentemente y cuan-
do perciben que ese orden deja de responder a 
sus intereses se concluye que ese orden debe ser 
modificado o abandonado (Arredondo, 2021). En 
contraposición, las potencias pequeñas y media-
nas pueden restringir a las naciones más podero-
sas y ganar influencia adicional por beneficiarse 
de las normas y acuerdos internacionales previa-
mente acordados, donde sus voces tienen cabida 
(The Elders, 2022).

Es así como se evidencia que los océanos, a pesar 
de la robusta gobernanza que se ha construido so-
bre ellos, representan particularmente un espacio 
propicio para la generación de las denominadas 
zonas grises, que se establecen como una ame-
naza a la seguridad de los estados principalmente 
marítimos.

Chile cuenta con más de 4.300 kilómetros de costa 
en el Océano Pacífico, un extenso territorio Antár-
tico y una Zona Económica Exclusiva de aproxima-
damente 3,5 millones de kilómetros cuadrados, 
que equivale a más de cinco veces la superficie de 
su territorio continental sudamericano, además 
de ayudar al 95% del comercio exterior realizado 
por mar. Es poseedor de una innegable condición 
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geográfica marítima que ofrece múltiples oportu-
nidades de desarrollo, es decir, esta privilegiada 
posición es un atributo que constituye una inme-
jorable vía de comunicación económica, social y 
política con el resto del mundo. Junto con lo an-
terior, constituye una enorme fuente de recur-
sos para el desarrollo de actividades productivas 
(Gómez, 2017), sin embargo estas amplias opor-
tunidades traen consigo diferentes tipos de ame-
nazas a la seguridad y soberanía. La ausencia de 
fronteras físicas en la mar puede generar una di-
fícil atribución de determinadas acciones y por su 
misma naturaleza son objeto de diversos ataques 
que desestabilizan y debilitan nuestra soberanía.

Dado que el Pacífico es nuestro hogar y está en 
la primera línea de nuestro futuro, el presente 
artículo tiene por finalidad analizar el concepto 
de zona gris y su desafío para estados marítimos 
como Chile en el ámbito de la seguridad y sobe-
ranía para cumplir dicho objetivo, en primera ins-
tancia se presentará el concepto de zona gris y sus 
características. Como segundo elemento está el 
análisis del concepto de seguridad ligada al mar 
y sus desafíos. En tercer lugar, se mostrarán las 
principales instituciones de gobernanza del mar 
para evidenciar sus principales problemáticas. En 
cuarto lugar, se establecerán reflexiones que la 
zona gris presenta para Chile dada su condición 
marítima para luego finalizar con las conclusiones.

LA ZONA GRIS, CONCEPTUALIZACIÓN Y 
PRINCIPALES CARACTERÍSTICAS

No existe una única definición y/o categorización 
de lo que se entiende por zona gris. Inicialmente, 
se puede establecer como un espacio intermedio 
en el espectro de conflicto político que separa la 
competición acorde con las pautas convenciona-
les de hacer política, del enfrentamiento armado 
directo y continuado (Jordán, 2022) para la con-
secución de un objetivo, mediante el uso de es-
trategias multidimensionales de implementación 
gradual y con objetivos a largo plazo.

Josep Baqués, señala que:

La peculiaridad de la zona gris es que no se cru-
za el umbral de la guerra: se puede llegar a co-
lindar con el límite de dicho umbral, pero con 
la mirada puesta en no estimular una respues-
ta militar de los Estados defensores del statu 
quo. Para ello, se emplean instrumentos como 
narrativas hostiles tendentes a provocar la sub-
versión en los territorios afectados; la moviliza-

ción de civiles, en su caso armados, que pueden 
llegar a plantear desde dinámicas de violencia 
organizada en entornos urbanos hasta atenta-
dos terroristas; presiones económicas (boicots 
a productos, amenazas a vendedores o consu-
midores; actos de sabotaje) (Baqués, 2022).

Michael Mazarr, analista Senior de la RAND Cor-
poration, en el año 2015 proporciona una defini-
ción y caracterización del término “zona gris” en 
un trabajo extenso para el Instituto de Estudios 
Estratégicos (SSI) del Ejército Estadounidense y la 
define como una estrategia que

“persigue objetivos políticos a través de campa-
ñas cohesivas e integradas; emplea en su ma-
yoría herramientas no militares o no cinéticas; 
se esfuerza por permanecer por debajo de los 
umbrales de la escalada o de la línea roja para 
evitar conflictos directos y convencionales; y 
se mueve gradualmente hacia sus objetivos en 
lugar de buscar resultados concluyentes en un 
período de tiempo específico” (Pérez, 2021).

Wei chin Lee, en Red Star over the Pacific: China’s 
Rise and the Challenge to U.S. Maritime la deno-
mina una estratagema (Lee, 2010) para ellos la 
idea de zona gris está asociada a diferentes nive-
les de análisis: conflicto de zona gris, estrategia de 
zona gris, tácticas de zona gris, técnicas de zona 
gris y operaciones de zona gris.

En contraposición se han encontrado trabajos 
que hacen referencia a que la zona gris sería cau-
sa de una guerra política y que este concepto no 
tendría nada de novedoso y sólo sería una recon-
ceptualización de lo postulado por J. Kennan en 
la Guerra Fría. La guerra política correspondería 
al empleo de todos los medios y mecanismos que 
puede movilizar el Estado, sin llegar a la guerra, 
para alcanzar sus objetivos nacionales. La guerra 
política emplea tanto operaciones encubiertas 
como operaciones claramente identificadas, que 
los adversarios no pueden o no están en condi-
ciones de percibir como una agresión directa, y 
que inevitablemente provocaría resistencia a los 
propósitos del agresor (González Martín, 2021) 

(Villanueva, 2019).

Silvana Elizondo sintetiza ciertos elementos ex-
puestos anteriormente, señalando que “la zona 
gris permite lograr objetivos de seguridad sin re-
currir a un uso directo y mensurable de la fuerza, 
por medio de formas innovadoras de coerción”. 
(Elizondo, Estrategia de zona gris y libertad de na-
vegación: el caso del mar del sur de China, 2019)
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A la luz de las definiciones, la zona gris, es un es-
pacio que queda abierto bajo un limitado control 
legal ya sea por medios físicos o a reinterpreta-
ciones legislativas y narrativas que la lleva a con-
vertirse en un conflicto indirecto, una estrategia 
o una táctica por parte de Estados u organismos 
no estatales que persigan un fin. Emplea herra-
mientas no convencionales como el uso del incre-
mentalismo, la asimetría, la multidimensionalidad 
y la ambigüedad (modos), y con estos elementos 
persigue objetivos limitados sin recurrir a un uso 
directo y mensurable de la fuerza, por medio de 
formas innovadoras. Así, mediante la consecución 
gradual de estos objetivos limitados, a largo plazo 
lo conduce a una victoria por acumulación.

En síntesis, en función de las definiciones presen-
tadas se puede establecer que los rasgos caracte-
rísticos de la zona gris sería operar siempre por 
debajo del umbral de la agresión, en un espacio 
que se ubica entre la guerra y la paz. El incremen-
talismo, la asimetría de fines y medios, y la ambi-
güedad son las claves de su éxito (Elizondo, Estra-
tegia de zona gris y libertad de navegación: el caso 
del mar del sur de China, 2019). Este elemento 
permite confundir al adversario, que no puede ver 
frente a qué fenómeno se encuentra hasta que da 
cuenta de los hechos consumados, y por último 
las potencias revisionistas que tienen interés en 
alterar algunos aspectos del statu quo y capacidad 
para hacerlo, utilizan esta estrategia evitando el 

uso de la fuerza, junto con esto el alto costo que 
tendría hoy en día en el sistema internacional el 
uso de medios militares.

Por consiguiente, como se aprecia en la Imagen 
1, la zona gris se encuentra previo al umbral de la 
violencia.

La zona gris, presenta una amplia articulación de 
todos los medios disponibles utilizando la incerti-
dumbre y la deconstrucción del orden establecido 
con ideas alternativas.

Teniendo como base las características de la zona 
gris, es relevante establecer por qué el mar es un 
escenario propicio para generar zonas grises. Para 
ello es esencial establecer qué características pre-
senta la seguridad en el mar que permite que los 
actores generen estrategias de zonas grises.

LA SEGURIDAD EN EL MAR

El concepto de seguridad de los océanos no ha 
sido establecido desde la academia. Al hablar de 
los océanos generalmente nos referimos a la idea 
de protección de estos. En la amplitud del térmi-
no, lo relativo a seguridad del océano se ha ido 
construyendo en base a las instancias multilate-
rales referidas al concepto de seguridad maríti-
ma. Si bien existe una gobernanza de los océanos 
construida en base a acuerdo y declaraciones que 

Imagen 1. La Naturaleza de la Competición en el Continuum

LÓPEZ-LAGO LÓPEZ-ZUAZO, Manuel. La competición en el contínuum. Documento de Opinión IEEE 56/2021. http://www.ieee.es/
Galerias/fichero/docs_opinion/2021/DIEEEO56_2021_MANLOP_Competicio n.pdf
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presentan hoy en día un marco normativo, organi-
zaciones intergubernamentales y variadas instan-
cias de cooperación internacional establecidas, 
todas ellas toman como base lo construido hasta 
hoy desde la seguridad marítima.

Considerando lo anteriormente expuesto pode-
mos señalar que, como es propio de la historici-
dad y los avances de la humanidad en los últimos 
cien años, el concepto de seguridad marítima ha 
ido variando con el tiempo. Como destaca Rafael 
García “la seguridad marítima dada la creciente 
preocupación en los últimos años se ha transfor-
mado en una suerte de término de moda donde 
su contenidos y límites han ido creciendo con el 
tiempo” (García Pérez, 2019).

La seguridad marítima en su origen estaba ligada 
a preservar la libertad de navegación, favorecer 
el comercio y asegurar las buenas prácticas. Asi-
mismo, durante la Guerra Fría concentró su aten-
ción en la rivalidad sostenida entre las grandes 
potencias por el control del espacio marítimo. Sin 
embargo, la agenda de seguridad marítima no ha 
dejado de crecer, y como ejemplo de esto vemos 
los actos de piratería y robo a mano armada en el 
mar, terrorismo, contrabando, tráficos ilícitos (de 
personas, drogas o armas), actos contra el patri-
monio cultural subacuático, daños intencionados 
e ilícitos contra el medio marino, incluyendo la so-
breexplotación de los recursos vivos derivada de 
la pesca ilegal y el impacto del cambio climático 
(García Pérez, 2019).

Natalie Klein ha presentado una concepción am-
plia sobre la seguridad marítima en nuestros días, 
abarcando “la protección del territorio, el territo-
rio marítimo, la infraestructura, la economía, el 
medio ambiente y la sociedad de un Estado con-
tra ciertos actos dañinos que ocurren en el mar”. 
Esta concepción de seguridad marítima lo abarca 
todo y toma en cuenta los intereses de los Estados 
tanto frente a las amenazas provocadas por otros 
actores, estatales o no estatales, y otros riesgos 
naturales. Este enfoque integrado, ha sido asumi-
do por diversos Estados y organizaciones interna-
cionales siendo a la vez plasmados en Estrategias 
de Seguridad Marítima (Klein, 2011).

Para Pérez, en el caso del mar, resulta particular-
mente compleja la gestión de su seguridad, dada 
la combinación de factores globales y locales, de 
jurisdicción nacional e internacional, de defensa y 
represión de actividades ilícitas, o de preservación 

medioambiental que amenazan tanto a la seguri-
dad de los Estados ribereños como al conjunto del 
planeta, estableciendo una frontera difusa en-
tre seguridad interna y externa que obliga a dar 
respuestas colectivas basadas en la colaboración 
política internacional y en el desarrollo de una 
gobernanza mundial capaz de preservar el mar 
como bien público global (Pérez, 2021).

María Zamora Roselló considera que el concepto 
de seguridad marítima ha evolucionado hacia una 
perspectiva extensiva que va más allá de la seguri-
dad del buque y del medio en el que se desplaza; 
incluyendo el plano ambiental, para la conserva-
ción del medio marino, así como la protección 
frente a actuaciones ilícitas que atenten contra la 
integridad de los buques, su tripulación y pasaje. 
Las fronteras entre Estados se difuminan en mares 
y océanos (Zamora Roselló, 2010).

Y como señalábamos al inicio de este escrito, las 
medidas regionales y nacionales quedan com-
prometidas desde su elaboración, dado que los 
transportes y las comunicaciones han diluido la 
separación entre los Estados y los continentes, 
pero las diferencias socioeconómicas han profun-
dizado en la distancia que separa a unos grupos de 
otros. La ineficacia de estas disposiciones se pone 
de relieve ante el desarrollo de las grandes rutas 
del transporte marítimo y la variedad de Estados 
que comparten las mismas aguas y estados menos 
desarrollados, no disponen de medios ni recursos 
suficientes para hacer respetar los niveles míni-
mos de seguridad (Zamora Roselló, 2010).

Ian Bowers señala en un artículo de la Naval War 
College Review de EE.UU. de 2018, que el ámbito 
marítimo suele generar escenarios de alta ines-
tabilidad, ya que facilita las interacciones entre 
potencias distantes y la contraposición de diferen-
tes interpretaciones de la ley del Mar. Al mismo 
tiempo, presenta baja probabilidad de escalada, 
en tanto las operaciones navales ocurren lejos de 
la mirada pública, no implican una afectación di-
recta de la población y suelen ser dependientes 
de decisiones en tierra. (Bowers, 2018) La aproxi-
mación de Bowers, expone también las ventajas 
que presenta el mar para las estrategias de zona 
gris. En el mar no hay fronteras fijas que puedan 
asimilar los movimientos militares a la pérdida de 
territorio, como ocurre en el continente, y junto 
con esto se sabe que el control del espacio no es 
permanente sino fluido y limitado. Por otro lado, 
amplía Bowers, ante un incidente, las unidades 
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pueden dispersarse con facilidad, siendo costoso 
reunir rápidamente una fuerza naval de enverga-
dura, proceso que da tiempo a negociaciones. En 
este contexto, el incrementalismo, la ambigüedad 
y la asimetría se convierten en modalidades con 
fuerte impacto estratégico (Elizondo, 2021).

Por consiguiente, la normativa de seguridad en el 
mar está asociada principalmente al ámbito marí-
timo. Dada la preocupación por los océanos en los 
últimos años, ha concitado gran interés y ha lleva-
do a ampliar el concepto más allá de la actividad 
marítima. Sin embargo, la realidad física del océa-
no y su normativa construida desde el multilate-
ralismo y el derecho internacional y la cantidad 
de actores estatales y no estatales presentes per-
mite diferentes interpretaciones y baja probabili-
dad de que la población evidencie directamente 
el impacto de los problemas en dichos espacios, 
además de ser un medio donde su control es limi-
tado y depende de la capacidad y voluntad de los 
Estados de ejercerlo en menor o mayor medida, lo 
que genera un espacio favorable para la zona gris.

En el siguiente apartado, se analizará la gobernan-
za de los océanos con la finalidad de establecer 
principales problemáticas que dan paso a zonas 
grises y el establecimiento de algunos desafíos fu-
turos en el ámbito oceánico.

GOBERNANZA DE LOS OCÉANOS

Por siglos no existió una norma internacional 
aceptada transversalmente en relación con el do-
minio de los espacios oceánicos (Kelly, 2017). En 
la práctica, y por muchos años, fue universalmen-
te reconocida la soberanía de los Estados sobre 
las aguas de sus respectivas riberas en base a la 
norma conocida como la “regla del cañón”, la que 
señalaba que las naves no debían aproximarse a 
la costa de un determinado país, a una distancia 
menor a las tres millas náuticas, sin solicitar la au-
torización del respectivo Estado ribereño.

En el siglo XX, diversas posturas serían planteadas 
respecto de los espacios oceánicos a ser reclama-
dos por los Estados. En el año 1952 la Comisión 
Permanente del Pacífico Sur (CPPS) Chile, Ecuador 
y Perú, mediante la Declaración de Santiago del 
año 1952, proclamó: “Como norma de su política 
internacional marítima, la soberanía y jurisdicción 
exclusivas que a cada uno de ellos corresponde 
sobre el mar que baña las costas de sus respec-
tivos países, hasta una distancia mínima de 200 

millas marinas desde las referidas costas” (Decla-
ración de Santiago, 1952).

Es la primera vez que se esboza la norma que, en 
términos de extensión espacial y conceptual, más 
tarde sería asumida universalmente. Con el naci-
miento de la Organización de las Naciones Unidas 
(ONU) en 1945, uno de los temas a abordar por 
la naciente organización es el de la regularización 
de los espacios oceánicos y los derechos que le 
cabían a los diferentes Estados. En el año 1956 
convoca a la Primera Conferencia sobre el De-
recho del Mar; dos años después, esta primera 
Conferencia da término a su trabajo entregando 
cuatro convenciones relacionadas con la regula-
ción de los espacios marítimos. En esta Primera 
Convención, se establece la normativa sobre el 
Mar Territorial y la Zona Contigua, la que entraría 
en vigor en septiembre de 1964; sobre Alta Mar, 
vigente desde septiembre de 1962; acerca de la 
Plataforma Continental, en vigor a partir de junio 
de 1964, y finalmente sobre Pesca y Conservación 
de los Recursos Vivos de la Alta Mar, efectiva a 
contar de marzo de 1966. Si bien la Primera Con-
vención logra acordar importantes aspectos sobre 
el derecho del mar, no es sino hasta la Tercera 
Convención convocada en 1970, que se aprueba, 
con una votación de 130 votos a favor, 4 en contra 
y 17 abstenciones, el 30 de abril de 1982, la Con-
vención de las Naciones Unidas sobre el Derecho 
del Mar (CONVEMAR). Esta entrará en vigor recién 
el 16 de noviembre de 1994, un año después de 
alcanzar la sexagésima firma de ratificación (Kelly, 
2017).

Convención de las Naciones Unidas sobre el 
Derecho del Mar. CONVEMAR.

La Convención de las Naciones Unidas sobre el 
Derecho del Mar (CONVEMAR, 1982), entre mu-
chos otros aspectos, establece la normativa vigen-
te respecto del derecho que le corresponde a los 
Estados para los efectos del empleo y explotación 
de los espacios oceánicos.

Cabe destacar que la CONVEMAR, por diferentes 
razones, no ha sido ratificada por diversos países; 
otros, habiendo firmado, no la tienen en vigencia. 
En contraparte, sí hay numerosos Estados que la 
han firmado y ratificado. Todo ello hace que esta 
aparezca como una norma internacional con es-
tatus diferenciado para los efectos de entender 
y aplicar el derecho del mar que se establece en 
la comúnmente llamada “Constitución de los ma-
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res”. Es necesario dejar establecido que la última 
ratificación a la Convención de las Naciones Uni-
das sobre el Derecho del Mar, presentada el 16 de 
junio de 2016, corresponde a Azerbaiyán (Estado 
número 168). La ONU a la fecha tiene 193 Estados 
miembros.

La Convención en su Parte XI (secciones 4 y 5) y 
el Anexo VI crea tres organismos importantes de 
carácter internacional: la Autoridad Internacional 
de los Fondos Marinos para organizar y controlar 
las actividades de exploración y explotación, el 
Tribunal Internacional del Derecho del Mar con 
el objetivo de resolver controversias y opiniones 
consultivas y la Comisión de Límites de la Platafor-
ma Continental.

Autoridad Internacional de los Fondos 
Marinos

Es una organización autónoma dentro del sistema 
común de las Naciones Unidas, todos los Estados 
que forman parte de la CONVEMAR son miem-
bros de la Autoridad, compuesta por un total de 

168 miembros, entre ellos la Unión Europea. Su 
función principal es regular la exploración y la ex-
plotación de los recursos minerales de los fondos 
marinos que se encuentran en “la Zona”, que la 
Convención define como los fondos marinos y 
oceánicos y su subsuelo fuera de los límites de la 
jurisdicción nacional, es decir, fuera de los límites 
exteriores de la plataforma continental. La zona 
comprende un poco más del 50% de todo el fondo 
marino de la Tierra. (ONU, 2022)

De conformidad con la CONVEMAR, la exploración 
y la explotación de los minerales de los fondos ma-
rinos en la Zona solo pueden llevarse a cabo subs-
cribiendo un contrato con la Autoridad Interna-
cional de los Fondos Marinos y con sujeción a sus 
normas, reglamentos y procedimientos. Pueden 
adjudicarse contratos a empresas mineras tanto 
públicas como privadas, siempre y cuando estén 
patrocinadas por un Estado parte de la CONVE-
MAR y cumplan determinados requisitos de capa-
cidad tecnológica y financiera. En última instancia, 
las ventajas económicas de la explotación minera 
de los fondos marinos, muy probablemente en 

Estados miembros 
de las Naciones 
Unidas que han 
firmado pero no 
han ratificado

Estados 
Miembros de las 
Naciones Unidas 
que no lo han 
firmado

Territorios que 
son parte de 
países que la han 
ratificado, pero 
en los cuales la 
Convención no 
está en vigencia

Observadores 
de las Naciones 
Unidas 
(categorías 
especiales)

No firmada

Con Litoral Camboya, 
Colombia,

Corea del Norte,

El Salvador,

Irán,

Libia,

Emiratos Árabes 
Unidos.

Eritrea,

Israel,

Perú,

Siria,

Turquía,

Estados Unidos, 
Venezuela

Aruba (Reino de 
los Países Bajos)

Palestina

Sin Litoral Afganistán,

Bután,

Burundi,

República 
Centroafricana, 
Etiopía, 
Liechtenstein, 
Ruanda

Andorra, 
Kazajistán, 
Kirguistán, San 
Marino, Sudán 
del Sur, Tayikistán, 
Turkmenistán, 
Uzbekistán

Ciudad del 
Vaticano

Tabla CONVEMAR Fuente: elaboración propia.
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forma de regalías abonadas a la Autoridad, deben 
ser compartidas en “beneficio de la humanidad 
en su conjunto”, con especial énfasis en los países 
en desarrollo, que carecen de tecnología y capital 
para explotar por sí mismos los minerales de los 
fondos marinos.

La Autoridad ha elaborado reglamentos, que in-
cluyen disposiciones relativas a la protección 
ambiental para regular las actividades de explo-
ración. Hasta la fecha ha aprobado 28 contratos 
de exploración en los Océanos Pacífico, Índico y 
Atlántico, que abarcan más de 1,3 millones de 
km2 de fondo oceánico. En enero de 2017, Polo-
nia solicitó el 29º contrato de exploración. Estos 
contratos los pueden suscribir los Estados partes 
en la CONVEMAR y las empresas patrocinadas por 
ellos. Entre los Gobiernos nacionales que partici-
pan están los de Alemania, China, la Federación de 
Rusia, Francia, India, Japón y Corea del Sur, y los 
que pertenecen a la Organización Conjunta Inte-
roceanmetal (un consorcio formado por Bulgaria, 
Cuba, Eslovaquia, la Federación de Rusia, Polonia 
y la República Checa). También se han adjudicado 
contratos a un grupo cada vez más numeroso de 
empresas privadas patrocinadas por los Estados 
partes desarrollados y en desarrollo, incluidos los 
pequeños Estados insulares en desarrollo como 
las Islas Cook, Kiribati, Nauru, Singapur y Tonga 
(ISA, 2023).

Es importante destacar que a la fecha, la prioridad 
principal de la Autoridad es elaborar un régimen 
jurídico para la explotación de estos recursos. Esto 
implica tener en cuenta una serie de cuestiones 
tecnológicas, financieras y ambientales.

Como organismo regulador, puede que la princi-
pal preocupación de la Autoridad sea encontrar 
la forma de equilibrar los beneficios sociales de la 
explotación minera de los fondos marinos, como 
son el acceso a los minerales esenciales, la falta 
de desplazamiento de las comunidades, la inves-
tigación en aguas profundas y el desarrollo tecno-
lógico por una parte, y la necesidad de proteger el 
medio marino, por otra. Por supuesto, el hecho de 
que ningún lugar de la Zona pueda ser explotado 
sin el permiso de la Autoridad garantiza que los 
impactos ambientales de la explotación minera de 
los fondos marinos serán vigilados y controlados 
por un organismo internacional. Esto por sí mismo 
refleja un enfoque de precaución en la explotación 
de los fondos marinos. Sin embargo, es evidente 
que el trabajo minero afectará al medio marino de 

algún modo, especialmente en las proximidades 
inmediatas de las operaciones de extracción. Gran 
parte de la labor de la Autoridad se ha centrado 
hasta la fecha en exigir a los contratistas encar-
gados de la exploración, que recopilen datos de 
referencia especialmente sobre la composición y 
la distribución de las especies de las aguas pro-
fundas, y que realicen investigaciones científicas 
para comprender mejor los posibles efectos a lar-
go plazo de la explotación minera de los fondos 
marinos. (Naciones Unidas, 2022)

Lo expuesto anteriormente, tiene aún más senti-
do en los tiempos de hoy, pero a su vez genera in-
terrogantes entorno a los intereses de los Estados 
a la hora de cooperar y respetar las disposiciones 
de la Autoridad de los fondos marinos, cuando el 
escenario o las circunstancias sean otras a la exis-
tentes.

Comisión de Límites de la Plataforma 
Continental, CLCS

Es un órgano creado por la CONVEMAR y com-
puesto de 21 miembros elegidos sobre la base 
de una representación geográfica equitativa, en-
cargado de examinar los datos presentados por 
los Estados ribereños sobre la determinación de 
los límites exteriores de la plataforma continental 
cuando esta se extiende más allá de las 200 millas 
marinas y hacer recomendaciones de conformi-
dad con el artículo 76 de la Convención (Commis-
sion on the Limits of the Continental Shelf, 2019).

En los últimos 10 años se han producido 40 soli-
citudes de extensión de plataforma continental a 
la comisión.

Hasta el año 2012, la reclamación de plataforma 
se veía en un mapa de la siguiente manera (Ima-
gen 2), según lo publicado por Ocean Review 
(Ocean Review, 2012).

Y hasta el año 2010 la totalidad de países que 
habían reclamado su plataforma continental 
(Schoolmeester & Baker, 2011) (Imagen 3).

Los datos expuestos no dejan de ser interesantes 
ya que posterior a la fecha, se han presentado 40 
solicitudes que claramente cambian el mapa y 
generan controversias en el espacio oceánico por 
superposiciones que terminan siendo interpreta-
ciones entre los diferentes Estados.
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Fecha de presentación Presentación a la CLCS

Russian Federation - partial revised Submission in respect of the Okhotsk Sea 28 February 2013

Russian Federation - partial revised Submission in respect of the Arctic Ocean 3 August 2015

Brazil - partial revised Submission–in respect of the Brazilian Southern Region 10 April 2015

Brazil - partial revised Submission–in respect of the Brazilian Equatorial Margin 8 September 2017

Brazil - partial revised Submission–in respect of the Brazilian Oriental and Meridional Margin 7 December 2018

The Cook Islands - revised submission concerning the Manihiki Plateau 3 December 2021

Argentina - partial revised Submission 28 October 2016

Iceland - partial revised Submission in respect of the western, southern and south-eastern parts of 
the Reykjanes Ridge

31 March 2021

United Republic of Tanzania 18 January 2012

Gabon 10 April 2012

Denmark - in respect of the Southern Continental Shelf of Greenland 14 June 2012

Joint Submission by Tuvalu, France and New Zealand (Tokelau) - in respect of the area of the 
Robbie Ridge

7 December 2012

China - in Part of the East China Sea 14 December 2012

Kiribati 24 December 2012

Republic of Korea 26 December 2012

Nicaragua - in the southwestern part of the Caribbean Sea 24 June 2013

Federated States of Micronesia - in respect of the Eauripik Rise 30 August 2013

Denmark - in respect of the North-Eastern Continental Shelf of Greenland 26 November 2013

Angola 6 December 2013

Canada - in respect of the Atlantic Ocean 6 December 2013

Bahamas 6 February 2014

France - in respect of Saint-Pierre-et-Miquelon 16 April 2014

Tonga - in the western part of the Lau-Colville Ridge 23 April 2014

Somalia 21 July 2014

Joint Submission by Cabo Verde, The Gambia, Guinea, Guinea-Bissau, Mauritania, Senegal and 
Sierra Leone - in respect of areas in the Atlantic Ocean adjacent to the coast of West Africa

25 September 2014

Denmark - in respect of the Northern Continental Shelf of Greenland 15 December 2014

Spain - in respect of the area west of the Canary Islands 17 December 2014

Oman 26 October 2017

France - in respect of French Polynesia 6 April 2018

Joint Submission of the Republic of Benin and the Togolese Republic 21 September 2018

Liberia 23 October 2018

Mauritius - concerning the Southern Chagos Archipelago región 26 March 2019

Indonesia - in the area of North of Papua (Eauripik Rise) 11 April 2019

Canada - in respect of the Arctic Ocean 23 May 2019

Malaysia - in the South China Sea 12 December 2019

Joint Submission by Costa Rica and Ecuador - in the Panama Basin 16 December 2020

Chile - in respect of the Eastern Continental Shelf of Easter Island Province 21 December 2020

Indonesia - in the area Southwest of Sumatera 28 December 2020

Chile - in respect of the Western Continental Shelf of the Chilean Antarctic Territory 28 February 2022

Ecuador - in the Southern Region of the Carnegie Ridge 1 March 2022

Fuente: elaboración propia a partir de la documentación disponible en sitio  
web: https://www.un.org/Depts/los/clcs_new/commission_preliminary.htm
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Imagen 2.

Fuente: https://worldoceanreview.com/en/

Imagen 3.

Fuente: Schoolmeester & Baker (eds): Continental Shelf, 2011, p. 17. 
En: https://www.ieee.es/Galerias/fichero/docs_investig/2019/DIEEEINV05-2019Seguridad_maritima.pdf
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Tribunal internacional del Derecho del Mar

En operaciones desde 1996, el Tribunal es una de 
las instituciones creadas por la Convención adop-
tada en 1982. Ella entró en vigor en 1994 y Chile 
se hizo parte de esta en 1997. El Tribunal se en-
marca en la Parte XV de la Convención y del Anexo 
VI, que establece su Estatuto (ITLOS, Tribunal In-
ternacional del derecho del mar, 2022).

El Tribunal Internacional del Derecho del Mar ha 
reconocido, hasta el año 2018, veinte casos y solo 
en algunos ha habido pronunciamiento sobre el 
fondo de la controversia; ocho de los casos fueron 
de medidas provisionales y nueve fueron relativos 
a la pronta liberación de buques (Soler, 2018). En 
los reportes del año 2019 y 2020 (ITLOS, Repor-
te Anual , 2019) (ITLOS, Reporte anual, 2020), se 
consideran nuevos casos sobre los que se encuen-
tra trabajando el tribunal, estos son:

1.	 Controversia relativa a la delimitación de la 
frontera marítima entre Mauricio y Maldi-
vas en el océano Índico (Mauricio/Maldivas) 
2019/2020

2.	 Caso M/T “San Padre Pío” (n.° 2) (Suiza/Nige-
ria) 2019/2020

3.	 El caso del M/V “Norstar” (Panamá v. Italia) 
2019

4.	 Caso relativo a la detención de tres buques de 
guerra ucranianos (Ucrania c. Federación de 
Rusia), medidas provisionales. 2019.

Cabe destacar que queda en evidencia que lo 
relativo al tribunal del mar y sus casos son gene-
ralmente de materia marítima, relativo a buques, 
naves, transporte, etc. Para Soler

“el Tribunal ha venido resolviendo no solo cues-
tiones de fondo sino también, y con frecuencia, 
ha conocido cuestiones de derecho sustanti-
vo que se han suscitado ante el Tribunal con 
ocasión de objeciones de admisibilidad o de 
objeciones a su competencia. En relación con 
cuestiones de fondo, han surgido cuestiones 
relacionadas con la carga de la prueba de la na-
cionalidad del buque, la relación auténtica en-
tre este y el Estado, cuyo pabellón enarbola, el 
derecho de persecución, el uso de la fuerza o el 
abastecimiento de buques pesqueros en Zona 
Económica Exclusiva, denunciando el citado 
autor que el Tribunal no se haya pronunciado 
claramente sobre algunos asuntos recurrentes 
en los casos planteados, como son los pabello-
nes de conveniencia y la exigencia de un víncu-

lo efectivo entre el buque y el pabellón. De ahí 
que una de las conclusiones a las que llega es 
que hay todavía diferentes temáticas en las que 
el Tribunal habrá de mejorar considerablemen-
te su labor en procesos a futuro” (Soler, 2018).

Sin embargo, es importante que desde su crea-
ción hasta ahora los casos en esta materia no su-
peran los 25, lo que significa que, en materia de 
lo que se entiende por seguridad marítima, las 
controversias o problemas de la alta mar serían 
bastante pocas.

Organización Marítima Internacional. OMI

Inicialmente denominada Organización Consultiva 
Marítima Intergubernamental, nace el año 1948, 
al alero de la Conferencia Internacional que tuvie-
se lugar en Ginebra, fruto de la cual se generarían 
algunos convenios internacionales (Kelly, 2017).

En 1982, con el contundente amparo brindado 
por la CONVEMAR es que la OMI cobra un rol tras-
cendente e irrefutable respecto de la normativa a 
generar para los efectos de regular aspectos apre-
ciables estando, entre otros, aquellos vinculados 
al uso seguro y explotación del mar.

Por su parte, el Convenio Constitutivo de la Or-
ganización Marítima Internacional (OMI) en los 
objetivos de la organización, indica la adopción 
general de normas tan elevadas como resulte fac-
tible en cuestiones relacionadas con la seguridad 
marítima.

La OMI, para todo efecto, ha venido abordando la 
seguridad marítima desde dos perspectivas; una 
de ellas se vincula a la seguridad de la vida en el 
mar, arraigándola en el concepto en inglés “safe-
ty”, y la otra, con una orientación que aborda el 
combate de diversas amenazas, desde la concep-
ción inglesa de “security” (Kelly, 2017).

Convenio Internacional para la Seguridad de 
la Vida Humana en el Mar, 1974 (Convenio 
SOLAS)

Respecto de la seguridad de la vida humana en el 
mar, este convenio conocido por la sigla SOLAS, 
proveniente de la abreviación de su nombre (Safe-
ty Of Life At Sea), establece una completa norma-
tiva que deben cumplir las naves mercantes para 
brindar la exigida seguridad a las personas que 
por cualquier razón les corresponda permanecer 
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Caso Año 

1.	 Relativo al Saiga (San Vicente y las Granadinas c. Guinea), Pronta liberación del buque.  1997

2.	 Relativo al Saiga (San Vicente y las Granadinas c. Guinea), Medidas provisionales y fondo 
del asunto.

1998

3.	 Relativo al Atún Meridional de Aleta Azul (Nueva Zelanda c. Japón; Australia c. Japón) 
Medidas provisionales. 

1999

4.	 Relativo al Atún Meridional de Aleta Azul (Nueva Zelanda c. Japón; Australia c. Japón) 
Medidas provisionales. 

1999

5.	 Relativo a Camouco (Panamá c. Francia), Pronta liberación del buque, año 2000. 2000

6.	 Relativo al Monte Confurco (Islas Seychelles c. Francia), Pronta liberación del buque. 2000

7.	 Relativo a la conservación y Explotación sostenible de las reservas de Pez Espada en el 
Océano Pacífico Sudeste (Chile/Unión Europea). 

2000

8.	 Relativo al Grand Prince (Belice c. Francia), Pronta liberación del buque. 2001

9.	 Relativo al Caisiri Reefer 2 (Panamá c. Yemen), Pronta liberación del buque. 2001

10.	Relativo a la Fábrica MOX (Irlanda c. Reino Unido), Medidas provisionales. 2001

11.	Relativo al Volga (Federación Rusa c. Australia) Pronta liberación del buque. 2001

12.	Relativo a la reclamación de tierras de Singapur en el interior y en las proximidades del 
estrecho de Johor (Malasia c. Singapur) Medidas Provisionales. 

2003

13.	Relativo al Juno Trader (San Vicente y las Granadinas c. Guinea-Bissau) Pronta liberación 
del buque.

2004

14.	Relativo al Hoshinmaru (Japón c. Federación Rusa), Pronta liberación del buque. 2007

15.	Relativo al Tomimaru (Japón c. Federación Rusa) Pronta liberación del buque. 2007

16.	Relativo a la disputa sobre la delimitación marítima entre Bangladés y Myanmar en la 
bahía de Bengala (Bangladés c. Birmania)

2009

17.	Relativo al Louisa (San Vicente y las Granadinas c. España), medidas provisionales y 
fondo del asunto.

2010

18.	Relativo al “Virginia G” (Panamá c. Guinea-Bissau) 2011

19.	Relativo al ARA Libertad (Q-2) (Argentina c. Ghana), medidas provisionales. 2012

20.	Relativo al Arctic Sunrise (Países Bajos, Holanda c. Federación Rusa), medidas 
provisionales.

2013

Fuente: elaboración propia. Tabla casos hasta el año 2018.
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por algún periodo de tiempo a bordo. La OMI 
considera al Convenio SOLAS como el más impor-
tante de la totalidad de los tratados internacio-
nales concernientes a la seguridad de los buques 
mercantes para los efectos de normar aspectos 
técnicos que debían ser adoptados en las naves 
destinadas a la navegación, siempre con el propó-
sito de salvaguardar la vida humana en el mar. El 
convenio SOLAS se encuentra en el Artículo 98 de 
la CONVEMAR bajo el título “Deber de prestar au-
xilio” (OMI, 1974).

Convenio internacional sobre búsqueda y 
salvamento marítimos (Convenio SAR)

El convenio Internacional sobre Búsqueda y Salva-
mento Marítimos, acordado en el seno de la OMI, 
y comúnmente conocido como Convenio SAR es 
un acuerdo internacional, adoptado el año 1979 y 
entrado en vigor desde 1985. Tiene como objeto 
el establecer un plan internacional de búsqueda y 
salvamento, a fin de que, independiente del sitio 
geográfico donde acontezca un accidente, el au-
xilio a las personas sea debidamente coordinado 
por una organización de búsqueda y salvamento y, 
de ser necesario, a través de la cooperación entre 
los países zonalmente vecinos y sus respectivas 
organizaciones. (OMI, 1979)

Convenio Internacional para Prevenir la 
Contaminación por los Buques (MARPOL)

El Convenio MARPOL fue adoptado el 2 de no-
viembre de 1973 en la sede de la OMI. El Protoco-
lo de 1978 se adoptó en respuesta al gran núme-
ro de accidentes de buques tanquistas ocurridos 
entre 1976 y 1977. Sabiéndose que el Convenio 
MARPOL 1973 aún no había entrado en vigor, el 
Protocolo de 1978 relativo al Convenio MARPOL 
absorbió el Convenio original. El nuevo instru-
mento entró en vigor el 2 de octubre de 1983 
(Subsecretaría de Pesca, s.f.). En 1997, se adop-
tó un Protocolo para introducir enmiendas en 
el Convenio y se añadió un nuevo Anexo VI, que 
entró en vigor el 19 de mayo de 2005. A lo largo 
de los años, el Convenio MARPOL ha sido objeto 
de diversas actualizaciones mediante la incorpo-
ración de enmiendas (Organización Marítima In-
ternacional, 1973).

En el Convenio figuran reglas encaminadas a pre-
venir y reducir al mínimo la contaminación oca-
sionada por los buques, tanto accidental como 
procedente de las operaciones normales, y actual-

mente incluye seis anexos técnicos. En la mayoría 
de tales anexos figuran zonas especiales en las 
que se realizan controles estrictos respecto de las 
descargas operacionales.

La organización marítima internacional y los 
tres convenios presentados anteriormente 
forman parte esencial de lo que se conoce como 
seguridad marítima, que, si bien con los años 
ha ido incrementando sus tareas, su función 
es esencialmente en el ámbito de normativa, 
supervisión y coordinación en materia de 
transporte marítimo. Es decir, todo lo relativo a 
naves en la alta mar, sus tareas de seguridad de 
remiten a dicha área, ya sea de ilícitos, trata de 
personas, contaminación, etc.

Programa de las Naciones Unidas para el 
Medio Ambiente. PNUMA

El Programa de las Naciones Unidas para el Me-
dio Ambiente es la autoridad ambiental líder en el 
mundo con respecto al cuidado del planeta. Esta-
blece la agenda ambiental a nivel global, promue-
ve la implementación coherente de la dimensión 
ambiental del desarrollo sostenible en el sistema 
de las Naciones Unidas y actúa como firme defen-
sor del medio ambiente (PNUMA, 2023).

Tiene como misión proporcionar liderazgo y alen-
tar el trabajo conjunto en el cuidado del medio 
ambiente, inspirando, informando y capacitando 
a las naciones y a los pueblos a mejorar su calidad 
de vida sin comprometer la de las futuras gene-
raciones.

La organización posee siete amplias áreas temá-
ticas: cambio climático, desastres y conflictos, 
manejo de ecosistemas, gobernanza ambiental, 
productos químicos y desechos, eficiencia de re-
cursos y medio ambiente. Acoge además las se-
cretarías de una gama de acuerdos ambientales 
multilaterales de importancia crucial, así como 
organismos de investigación. Pretende unir a las 
naciones y a la comunidad ambiental para hacer 
frente a los mayores desafíos de nuestro tiempo. 
De sus convenios adherentes, los que tienen re-
lación fundamental con el océano son: Convenio 
sobre la Biodiversidad Biológica (Naciones Unidas, 
1992), Convención sobre la conservación de las 
especies migratorias de animales silvestres (CMS, 
1983) , y los convenios marítimos regionales.
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En esta materia cada país, dependiendo de sus 
intereses, se vincula a diferentes acuerdos en ma-
teria de conservación y protección del medio am-
biente y se compromete a cumplirlos. Si bien una 
gran cantidad de países se suman a dichos acuer-
dos, lo importante radica en el cumplimiento y 
capacidad de cada Estado en aplicar la normativa.

La Organización de las Naciones Unidas para 
la Alimentación y Agricultura (FAO).

Es la agencia de las Naciones Unidas que lidera el 
esfuerzo internacional para poner fin al hambre. 
Su objetivo es lograr la seguridad alimentaria para 
todos, y al mismo tiempo garantizar el acceso re-
gular a alimentos suficientes y de buena calidad 
para llevar una vida activa y sana. Con 195 miem-
bros–194 países y la Unión Europea, la FAO traba-
ja en más de 130 países en todo el mundo. (FAO, 
2022) . Se encarga de la materia alimenticia en el 
ámbito marítimo, principalmente de la pesca y su 
desarrollo sostenible, entrega recursos, recomen-
daciones y promueve el cumplimiento de normas 
y estándares, asesorando a los estados. Su misión 
relacionada con los océanos es mejorar la gestión 
pesquera y salvaguardar la biodiversidad en las 
zonas situadas fuera de los límites de la jurisdic-
ción nacional. (FAO, 2022)

En este ámbito es importante señalar que, si bien 
la FAO no es parte de la normativa marítima seña-
lada desde la CONVEMAR, sí tiene gran injeren-
cia en el ámbito pesquero mediante convenios y 
acuerdos.

Corte Internacional de Justicia.

La Corte Internacional de Justicia es el órgano ju-
dicial principal de la Organización de las Naciones 
Unidas. La Corte desempeña una doble misión: el 
arreglo conforme al derecho internacional de con-
troversias que le sean sometidas por los Estados, 
y la emisión de dictámenes sobre cuestiones jurí-
dicas que le sometan los órganos u organismos del 
sistema de Naciones Unidas que tengan autoriza-
ción para hacerlo.

Para Soler es “indudablemente, el foro número 
uno de los Estados que tratan de resolver judi-
cialmente sus controversias sobre el derecho del 
mar” y “no se limita al derecho de las cuestiones 
marinas, sino que decide también sobre cues-
tiones que son marítimas y de soberanía” (Soler, 
2018). En su estudio realizado sobre la Corte Inter-

nacional de Justicia, refleja que dos tercios de los 
casos pendientes en la misma tenían que ver con 
el derecho del mar.

Algunas sentencias de la Corte Internacional de 
Justicia en el ámbito del derecho del mar son:

•	 1998 Jurisdicción pesquera (España v. Canadá)

•	 2001 Delimitación marítima y cuestiones terri-
toriales (Qatar v. Bahréin)

•	 2002 Frontera terrestre y marítima (v Came-
rún. Nigeria: Intervención de Guinea Ecuato-
rial)

•	 2007 Controversia territorial y marítima en el 
Mar Caribe (Nicaragua v. Honduras)

•	 2012 Controversia territorial y marítima (Nica-
ragua v. Colombia)

•	 2009 Delimitación marítima en el Mar Negro 
(Rumania v. Ucrania)

•	 2014 Delimitación fronteriza marítima (Perú v. 
Chile)

•	 2014 La caza de ballenas en la Antártida (Aus-
tralia v. Japón: Nueva Zelanda intervenir)

En su gran mayoría las sentencias observadas en 
el estudio son relativas a delimitación marítima. 
Revisando el informe anual 2020-2021 (Naciones 
Unidas, 2021) de los asuntos contenciosos pen-
dientes en el período que se examina, de los 16 
en estudio, cuatro tienen relación con delimita-
ción marítima y de las cuatro, tres corresponden 
a casos latinoamericanos:

1.	 Cuestión de la delimitación de la plataforma 
continental entre Nicaragua y Colombia más 
allá de las 200 millas marinas contadas desde 
la costa de Nicaragua (Nicaragua c. Colombia).

2.	 Presuntas violaciones de derechos soberanos 
y espacios marítimos en el mar Caribe (Nicara-
gua c. Colombia).

3.	 Delimitación marítima en el océano Índico (So-
malia c. Kenya) Reclamación territorial, insular 
y marítima de Guatemala (Guatemala/Belice).

4.	 Delimitación terrestre y marítima y soberanía 
sobre unas islas (Gabón/Guinea Ecuatorial).

Considerando la revisión de la gobernanza de los 
océanos desde una mirada multilateral, se puede 
observar que existe la Convención de la Naciones 
Unidas del Mar y diversas instancias interguber-
namentales de carácter internacional que inter-
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vienen en materia oceánica, ya sea mediante re-
comendaciones, acuerdos o tratados vinculantes. 
Es importante destacar que cada una considera 
áreas diferentes y que en muchas ocasiones se 
encuentran interrelacionadas, pero que no existe 
una normativa general que coordine a todas las 
entidades.

En segundo aspecto, se observa en los últimos 
años un aumento por parte de los Estados de te-
ner mayor soberanía sobre los espacios oceánicos 
mediante las presentaciones de plataformas con-
tinentales y los diferendos de límites presentados 
en la Corte Internacional de Justicia. Lo anterior 
puede traducirse en un foco de conflicto por su-
perposiciones de plataformas y reinterpretacio-
nes de límites junto con un incumplimiento de 
fallos de la corte al no estar de acuerdo con el 
resultado. Así mismo, se evidencia un mayor in-
terés por la explotación minera, dada la cantidad 
de contratos solicitados a la autoridad internacio-
nal de fondos marinos, que se puede traducir en 
una futura competencia por sus recursos. Esto da 
como resultado escenarios propicios para el es-
tablecimiento de estrategias de zonas grises que 
permitan obtener ventajas sin entrar en una con-
frontación directa.

La creciente importancia y valor que han toma-
do los océanos en los últimos años debe ser una 
reflexión fundamental para los países marítimos 
como Chile. A continuación se presentarán algu-
nas reflexiones a partir de lo expuesto para nues-
tro país.

CHILE Y LAS ZONAS GRISES: ALGUNAS 
REFLEXIONES.

Chile dada su realidad tricontinental, presenta un 
espacio marítimo entre 4 y 5 veces su región te-
rrestre, en el que ejerce soberanía y jurisdicción 
según sea el régimen de zona marítima, tenien-
do la obligación y responsabilidad de vigilancia, 
control y protección. (Athenalab, 2019). Por esto, 
el espacio marítimo y el nivel de responsabilidad 
es de grandes proporciones e implica disponer de 
una serie de capacidades para cubrir tal magnitud.

Las áreas de responsabilidad asumidas en materia 
internacional mediante protocolos, convenios y 
tratados en partes de estos espacios correspon-
den a diferentes tipos, desde medio ambientales, 
pesqueros, protección de vida humana, y buen or-

den en el mar, sin dejar de lado las áreas propias 
donde se ejerce soberanía.

Se evidencian claramente dos espacios: el na-
cional donde Chile tiene plena soberanía y debe 
hacer efectivo el Estado de Derecho y la vigencia 
de las leyes en su territorio; y el segundo espacio, 
que dicta que, a medida que se aleja de sus cos-
tas, debe aplicar parte de sus leyes y normativas 
aduaneras, sanitarias y de exclusividad económica 
hasta la llegada a la alta mar.

Por lo tanto, en un primer punto se puede seña-
lar que, considerando las dimensiones del espacio 
marítimo donde se ejerce soberanía y jurisdicción, 
es un área susceptible a la generación de zonas 
grises, ya sea por actores estatales o no estatales 
dada la condición legal de los espacios marítimos 
y su fluidez.

Como se ha señalado, en la zona gris pueden 
producirse choques y prevalecer las acciones sin 
atribución aprovechando lagunas e indefiniciones 
en el ordenamiento jurídico internacional para 
alcanzar unos fines de carácter estratégico que 
consiste en el uso del derecho como medio para 
obtener un objetivo militar, poniendo aprueba el 
principio de buena fe que debe regir en las rela-
ciones internacionales. Este concepto es de plena 
aplicación cuando se habla de zona gris en la mar 
(Pérez Guerrero, 2022), haciendo uso de actores 
asociados y desinformación, evitando la atribu-
ción de acciones y modulando su intensidad para 
que no se crucen líneas rojas que desemboquen 
en un conflicto militar abierto, con costes eleva-
dos y evolución imprevisible, pudiendo con ello 
prolongar el enfrentamiento de voluntades de for-
ma indefinida, utilizando la táctica de pequeños 
avances o victorias a menor escala, lo que puede 
causar un desgaste importante.

En este punto, en nuestra realidad nacional pode-
mos evidenciar estrategias de zonas grises utiliza-
das por nuestros vecinos como lo fue la demanda 
por el límite marítimo en la CIJ por parte de Perú 
y la presentación de la plataforma continental 
extendida por parte de Argentina. Ambas situa-
ciones presentan características diferentes, sin 
embargo, actúan bajo la lógica de la zona gris, es-
tableciendo reinterpretación del derecho interna-
cional, y construcción de narrativas, no sólo escri-
tas sino también espaciales como son los mapas 
argentinos y peruanos. Esto termina establecien-
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do, en el caso del diferendo marítimo con Perú, 
una nueva espacialidad, y considerando que Perú 
no es firmante de la CONVEMAR, pero como Chile 
sí lo es, queda en una situación de acatar ciertas 
normativas. En la situación particular con Argenti-
na, se evidencia una construcción narrativa espa-
cial de su territorio, el punto F y otros elementos 
que, si bien no son materia de este escrito, sí son 
elementos en torno a los que nuestro país debe 
reflexionar sobre estrategias de zonas grises en 
los espacios marítimos.

Recordemos que en el ámbito de la zona gris, un 
actor estatal busca siempre controlar al otro Es-
tado. Esto es particularmente relevante en el ám-
bito marítimo, donde la explotación de recursos 
en las masas oceánicas o el ejercicio del control, 
primeramente con respecto a la soberanía y des-
pués sobre determinados territorios y sus espa-
cios marítimos adyacentes, son buenos objetivos 
para aplicar estrategias de zona gris.

Considerando la relevancia de los recursos pes-
queros, hemos visto en los últimos años como 
nuestro país ha debido destinar recursos adicio-
nales para monitorear el paso de flotas pesqueras 
de otros países cerca de nuestra Zona Económica 
Exclusiva (ZEE), de espacios marítimos antárticos 
y del Estrecho de Magallanes. Uno de los casos 
más conocidos es el de la flota pesquera China, 
donde es de conocimiento público que los buques 
superan los límites de capturas, matan especies 
protegidas y pescan donde no deben (Economist, 
2022), además es conocido que esta sobre pesca 
o pesca ilegal traspasa límites legales especial-
mente en países con mala gobernanza y normas 
desdentadas. Es ahí donde evidenciamos que la 
normativa internacional en esta materia si bien es 
clara depende mucho de la capacidad del Estado 
de hacerla cumplir, es relevante para nuestro caso 
nacional dilucidar estar problemáticas y poder 
acceder a las mejores capacidades que permitan 
resguardar nuestros intereses pesqueros econó-
micos.

Lo mismo sucede en ámbitos como el crimen or-
ganizado donde el fin en la zona gris de un actor 
no estatal independiente es buscar el menoscabo 
del poder del Estado para crear una zona de no 
ley de la que beneficiarse. Si bien, en nuestro país 
no tenemos gran evidencia de ello, lo anterior no 
implica que no pueda generarse. Dado que en la 
zona gris los competidores rivalizan por debajo 

del conflicto armado haciendo uso de actores aso-
ciados y desinformación, evitando la atribución de 
acciones y modulando su intensidad para que no 
sea descubierto, se hace necesario tener una mi-
rada atenta y desarrollar estrategias en la materia 
para llevar a cabo las consignas.

Otro punto interesante, en esta misma línea de ac-
tores no estatales, corresponde a la vulnerabilidad 
del transporte marítimo. Si bien durante la última 
década, el uso de tecnología para la navegación y 
la digitalización de las cadenas de suministro en el 
transporte marítimo ha traído consigo beneficios 
y estas herramientas han automatizado el segui-
miento y control de las operaciones, también ha 
aumentado la vulnerabilidad del orden marítimo 
internacional, la seguridad y la economía global. 
Un ejemplo notable ocurrió en 2017, cuando una 
importante empresa de transporte de contenedo-
res sufrió pérdidas avaluadas en 300 millones de 
dólares debido a un ciberataque masivo conocido 
como NotPetya. Este ransomware infectó el siste-
ma de reservas de la compañía, provocando con-
gestión en 80 puertos alrededor del mundo (Pérez 
Guerrero, 2022)

En el ámbito marítimo, se pueden combinar y 
coordinar fuerzas convencionales, milicias irre-
gulares, organizaciones criminales y otros actores 
para desarrollar estrategias en un área gris. Estos 
actores pueden aplicar presión continua sobre 
competidores estratégicos y, si surge la oportuni-
dad, llevar a cabo acciones concretas para alcan-
zar sus propios intereses nacionales. En resumen, 
tanto Estados como actores no estatales utilizan 
este ámbito para imponer su voluntad mediante 
estrategias de zona gris que no son atribuibles y 
por lo tanto, no escalan a un conflicto convencio-
nal.

Es complicado mencionar una zona de mar donde 
podamos decir que no existe un choque de volun-
tades y no se estén llevando a cabo maniobras que 
permiten la zona gris. Sirvan los casos más actua-
les en el Indo-Pacífico (mar de China y estrechos 
de Oriente Medio-Ormuz y Bab el-Mandeb) y, en 
algunos aspectos, en Eurasia (mar Negro) (Pérez 
Guerrero, 2022).

Y cuanto más frágil sea económica e institucional-
mente un país y más débiles y dependientes sus 
medios de comunicación, más propenso será a 
recibir ataques en la zona gris, con independencia 
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de que sea miembro de una organización interna-
cional de defensa o esté asociado a alguna comu-
nidad concreta de países, ya que los mecanismos 
de defensa colectiva son de difícil activación pues, 
pensados para actuar en la zona negra, tienen di-
ficultades para ser eficaces en estos escenarios. 
(Pérez Guerrero, 2022)

Por lo tanto, dado el gran espacio marítimo de 
nuestro país y la dependencia de nuestro desa-
rrollo de dicho mar debe ser un tema al menos a 
reflexionar y a anticipar.

CONCLUSIONES

El mar, con su ausencia de fronteras físicas, es un 
entorno ideal para el desarrollo de amenazas de 
zona gris, especialmente relevantes en el entorno 
litoral y en los pasos angostos y estrechos. Estas 
amenazas se materializan mediante acciones no 
convencionales, con estrategias multidimensiona-
les, de implementación gradual y con objetivos a 
largo plazo.

El mar está sometido a una soberanía gradual, el 
control del espacio es fluido y limitado, y los re-
gímenes jurídicos son susceptibles de interpreta-
ciones. Y, aunque los espacios marítimos son de 
alta inestabilidad ya que permiten el encuentro 
cercano de unidades de actores en conflicto, la 
probabilidad de escalada es considerada menor, 
al tratarse de espacios fluidos sin fronteras físicas 
y alejados de la mirada pública.  Estos factores fa-
cilitan la existencia de zonas grises y el despliegue 
de estrategias por parte actores estatales y no 
estatales que generan inestabilidad e inseguridad 
para los Estados marítimos.

De lo anterior se desprende que el derecho inter-
nacional en el mar (CONVEMAR) tiene demasia-
das limitaciones para ser aplicado con eficacia, ya 
que demuestra que en ciertas áreas está sujeto a 
diversas interpretaciones. Por lo tanto, el exceso 
de expectativas depositadas en instrumentos que 
no funcionan genera malos diagnósticos, y abre 
espacios propicios para la aplicación de estrate-
gias de zona gris.

Y si bien existe una amplia gama de instancias mul-
tilaterales dedicadas a diferentes áreas que dan 
cuenta de un robusto trabajo a nivel internacional 
en materia normativa, dicha materia normativa 
por robusta que parezca, da cuenta que su cum-

plimiento depende de dos factores relevantes, la 
capacidad de los Estados de poder cumplirla y de 
la voluntad de querer cumplirla.

En lo que respecta a la seguridad de los océa-
nos podemos evidenciar que existe un consenso 
importante a través de la organización marítima 
mundial y sus convenios, pues probablemente 
es una de las áreas más sólidas en lo relativo al 
mar. Han dado muestra clara de la regulación y del 
compromiso de los Estados en dicha materia, sin 
embargo, es importante recordar que respecto a 
seguridad este organismo se refiere principalmen-
te al transporte.

Los océanos en los últimos años han sido el foco 
de atención de los Estados, organizaciones no gu-
bernamentales y gubernamentales. Se avizora un 
siglo XXI oceánico donde las materias a abordar 
no serán sólo el transporte y líneas de comuni-
caciones, sino también la explotación de fondos 
marinos, uso de la alta mar con fines económicos, 
la alimentación en base a los productos de mar. 
Esto debería llevar a los estados marítimos a hacer 
frente a dichas situaciones.

Sumado a lo anterior, se puede evidenciar, por las 
presentaciones de plataforma continental exten-
dida de los Estados y los casos presentados en el 
último tiempo en la Corte Internacional de Justicia 
que los Estados tienen un profundo interés en am-
pliar su jurisdicción marítima, lo que se contrapo-
ne con la base de resguardar el Alta Mar como un 
bien global.

La tensión que se produce por la ampliación de 
los espacios de soberanía y jurisdicción bajo au-
toridad del Estado, o la disputa sobre áreas no 
atribuidas con claridad a alguno de ellos, o por la 
protección de la alta mar, considera por algunos 
como bien público global, da cuenta de riesgos de 
una mayor conflictividad potencial entre Estados 
y por qué no, organizaciones ya sean de carácter 
gubernamental o no gubernamental, la multipli-
cación de los actores de todo tipo (Estados emer-
gentes, grandes potencias y actores no estatales), 
con intereses contrapuestos que hacen del mar 
un escenario privilegiado de la competencia en el 
siglo actual, y que hoy en día se manifiestan bajo 
las estrategias de zonas grises.

El conflicto entre la explotación humana y la con-
servación del medio marino por las actividades 
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económicas realizadas; conflictos entre los dife-
rentes usos del mar, enfrentando las labores de 
superficie como la pesca con aquellas otras ex-
tractivas que operan en los fondos marinos; con-
flictos competencia entre jurisdicciones naciona-
les e internacionales; y conflictos convencionales 
entre Estados y frente a actores no estatales se 
presentan como los desafíos a considerar en ma-
teria de seguridad de los océanos para los países 
marítimos.

Nuestro país debe abrir un debate académico de 
cómo afrontar los futuros desafíos, que le permita 
contar con estrategias y las capacidades necesa-
rias para resguardar su soberanía marítima, y dar 
un buen cumplimiento a las áreas de jurisdicción.
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CHILE IN ANTARCTICA, THINKING FOR 2048

Benjamín Riquelme Oyarzún

RESUMEN

El Tratado Antártico ha servido para resguardar la naturaleza de ese territorio y apaciguar 
las pretensiones de diversos países para ocupar soberanamente el continente. Sin embargo, 
desde la firma del mencionado tratado en 1959, el panorama internacional ha cambiado y el 
Protocolo de Madrid de 1991 abrió la posibilidad para que el año 2048, el Tratado Antártico y 
todo su sistema normativo pueda ser objeto de revisión a solicitud de cualquiera de sus Partes 
Consultivas. Este escenario representa una amenaza a la estabilidad que rige en la Antártica, 
más aún si tanto Chile como Argentina y el Reino Unido tienen reclamos de territorio que se 
superpone entre ellos. Mientras tanto, el acomodo de fuerzas por la consolidación de China 
como potencia y el Foro Asiático de Ciencias Polares, dan una alerta sobre la internacionali-
zación de este continente, lo que genera una multiplicación de intereses por ese territorio. 
La Antártica mantiene gran parte de sus riquezas minerales y energéticas sin explotar, pero 
corre el riesgo que a medida que la demanda mundial de recursos naturales aumente, algu-
nas potencias impongan su postura para extraerlos, contando con el apoyo de corporaciones 
transnacionales y sin el consentimiento de los demás países involucrados. La historia le ha en-
señado a Chile lo complejo de lograr acuerdos limítrofes y que la certeza jurídica es un supues-
to que no garantiza la defensa de la soberanía. Entonces, ¿Estamos preparados para el 2048?

Palabras clave: Antártica – Tratado Antártico – 2048 – Chile.

ABSTRACT

The Antarctic Treaty has served to protect the nature of that territory and appease the claims 
of various countries to sovereignly occupy the continent. However, since the aforementioned 
treaty was signed in 1959, the international scene has changed and the Madrid Protocol of 
1991 opened the possibility for the year 2048, the Antarctic Treaty and its entire regulatory 
system to be subject to revision at the request of any of its Consultative Parties. This scenario 
represents a threat to the stability that governs Antarctica, even more so if Chile, Argentina 
and the United Kingdom have territorial claims that overlap between them. Meanwhile, the 
accommodation of forces due to the consolidation of China as a power and the Asian Forum of 
Polar Sciences, gives an alert about the internationalization of this continent, which generates 
a multiplication of interests for that territory. Antarctica maintains a large part of its mineral 
and energy wealth unexploited, but runs the risk that, as the global demand for natural re-
sources increases, some powers will impose their position to extract them with the support of 
transnational corporations and without the consent of the other countries. History has taught 
Chile how complex it is to reach border agreements and that legal certainty is an assumption 
that does not guarantee the defense of sovereignty. With that said, are we ready for 2048?

Keywords: Antarctica – Antarctic Treaty – 2048 – Chile.
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INTRODUCCIÓN

1	 Herencia territorial histórica

La Antártica es un continente de aproximada-
mente 14.000.000 km2, su territorio se encuen-
tra poco explorado y explotado y es considerada 
una importante reserva de agua y de minerales. 
Además, el Tratado Antártico rige su administra-
ción y la cataloga como una zona reservada para 
la investigación científica, así sucesivamente se 
puede seguir nombrando características con que 
diversos sectores económicos, políticos y corpo-
rativos van construyendo su ideario para este con-
tinente. Bajo este contexto, es importante valorar 
lo que representa la Antártica para los países ad-
herentes al Tratado y para aquellos que no forman 
parte de él. Para Chile, la soberanía que proyecta 
sobre el territorio antártico constituye poco más 
de 1.250.000 km2 -superficie que casi duplica al 
Chile continental- con todo lo que ello engloba en 
términos de recursos pesqueros, riquezas minera-
les, reservas de agua, negocio turístico, ciencia e 
intereses geopolíticos, entre otros. Considerando 
esto, es claro que el valor de estas tierras para el 
resto de las naciones puede comprender una im-
portancia similar o mayor.

El sentido que le asignan otros países y transna-
cionales al Continente Blanco, junto con el posi-
cionamiento de Chile ante este panorama, debe 
ser considerado en el desarrollo de una política 
exterior con miras al año 2048, fecha en que ter-
mina la vigencia del Protocolo de Madrid para que 
cualquiera de las partes consultivas del Tratado 
Antártico solicite una conferencia para revisar la 
aplicación del señalado Protocolo -se explica más 
adelante-, instancia en la que se podrán autorizar 
las actividades relacionadas con la explotación de 
los recursos minerales de la región que hasta el 
momento se encuentran prohibidas.

Si bien el Tratado Antártico dirige la gobernanza 
del continente y lo ha convertido en una zona de 
cooperación internacional, investigación y cuida-
do del medioambiente, hay que asumir que los 
tratados no son eternos. Basta recordar que con 
el fallo de la Corte Internacional de La Haya en 
la controversia marítima Chile-Perú, se aprendió 
que no siempre los jueces están de acuerdo con 
la intangibilidad de los tratados, y que más bien se 
requiere hacer una difusión inteligente de la pos-
tura que se defiende y generar redes de contac-

to de alto nivel. Incluso, a mayor abundamiento 
está la experiencia de lo que ocurre en el conflicto 
entre la Federación Rusa y Ucrania -con apoyo de 
la Organización Tratado Atlántico Norte (OTAN)-, 
otra oportunidad que demuestra la ineficacia de 
organizaciones internacionales cuando hay intere-
ses de potencias en juego.

Al respecto, de forma tangible se ha demostrado 
que ni los precedentes históricos, el principio Uti 
Possidetis Iuris1 y los argumentos jurídicos que 
dan sustento a la soberanía del territorio antártico 
chileno, han impedido que Argentina y Reino Uni-
do superpongan sobre esa área geográfica sus re-
clamaciones territoriales. Esta situación es motivo 
justificado para trabajar en generar una batería de 
estrategias con mentalidad de siglo XXI, con el ob-
jeto de que Chile tenga posibilidades de resguar-
dar su proyección de soberanía en la Antártica.

PERSPECTIVAS SOBRE LA ANTÁRTICA

La Antártica es un continente sin un gobierno so-
berano, con una administración comunitaria y co-
laborativa gracias al Tratado Antártico firmado en 
Washington el 1 de diciembre de 1959 y que entró 
en vigor el 23 de junio de 1961. Los países firman-
tes fueron doce: Argentina, Australia, Bélgica, Chi-
le, Estados Unidos, Francia, Gran Bretaña, Japón, 
Nueva Zelanda, Noruega, Rusia y Sudáfrica, quie-
nes adquirieron automáticamente la condición de 
miembros consultivos, es decir, Estados adheren-
tes al Tratado que tienen presencia permanente 
en la Antártica para el desarrollo de actividades 
científicas, y que son admitidos por la Reunión 
Consultiva, con plenos derechos en el Tratado. 
Actualmente, son 52 Estados participantes, de los 
cuales 29 tienen carácter consultivo y 23 no con-
sultivos. Estos últimos son Estados adherentes al 
Tratado, pero que no desarrollan actividades en 
la Antártica (Instituto Antártico Chileno [INACH], 
s.f.). El mencionado Tratado, a través de los países 
que lo conforman, asegura el uso del continente 
para fines pacíficos, la investigación científica y la 
cooperación internacional. No obstante, el noble 
escenario descrito goza de reparos.
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El Tratado Antártico no garantiza la administración 
universal perpetua, ya que su artículo IV desarro-
lla los temas de soberanía y temporalidad que, a 
su vez, se transforman en dos variables de even-
tuales fuentes de conflicto. El texto expone que 
las disposiciones del acuerdo no se interpretarán 
como renuncia a derechos de soberanía territo-
rial, menoscabo a cualquier fundamento de recla-
mación territorial o perjudicial a la posición de las 
partes contratantes, asimismo, ningún acto reali-
zado mientras el presente Tratado se encuentre 
en vigencia será fundamento para apoyar o negar 
una reclamación de soberanía (Tratado Antártico, 
1959). En el mismo documento, se encuentra el 
artículo XII, numeral 1, letra (a) que señala: “El pre-
sente Tratado podrá ser modificado o enmenda-
do, en cualquier momento, con el consentimiento 
unánime de las Partes Contratantes”, condición 
que se hizo tangible con el Protocolo al Tratado 
Antártico sobre Protección del Medio Ambiente 
de 1991 -conocido como Protocolo de Madrid-, 
pero que entró en curso en enero de 1998 cuando 
fue ratificado por todas las partes. En este Proto-
colo, el artículo 25 establece que después de cin-
cuenta años de su entrada en vigencia, se podrá 
celebrar una conferencia para revisar la aplicación 
de lo acordado (Protocolo al Tratado Antártico so-
bre protección del medio ambiente, 1991), con-
virtiéndose el año 2048 en un punto de inflexión 
para los Estados, cuyo “accionar estará de acuer-
do no sólo a sus intereses -económicos y políticos- 
respecto a los recursos y a la geopolítica antártica, 
sino que también dispuesto a generar una ruptura 
del statu quo en la Antártica” (Sgueglia et al, 2018: 
32), postura que tiene su anclaje en un pronóstico 
para el planeta con superpoblación, carencia de 
agua, agotamiento de minerales de alta ley y cre-
ciente demanda de recursos naturales, agregan-
do los probables descubrimientos que se realicen 
antes del año en comento y la tentación por las 
tierras habitables y/o explotables que vayan que-
dando descubiertas por el retroceso de los hielos 
producto del aumento de las temperaturas.

Es evidente que en el presente, el costo-benefi-
cio de explotar los recursos naturales antárticos 
no representa una rentabilidad aparente, puesto 
que por ejemplo, en la actualidad hay mejores op-
ciones para producir agua dulce -plantas desalini-

2	 Esto se refiere a qué se tomará en cuenta: antecedentes históricos, reclamaciones ante organismos internacionales (Convención 
de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar o la Comisión de Límites de la Plataforma Continental), registros de investiga-
ciones científicas, permanencia en la zona, aporte a la ciencia, etc.

zadoras-, que obtenerla y transportarla desde la 
Antártica hasta su destino final, o realizar prospec-
ciones en búsqueda de petróleo y minerales para 
luego perforar kilómetros de hielo para extraerlo, 
trabajando en un terreno seco, ventoso y con una 
temperatura media anual que oscila entre los -10 
°C en la costa antártica y -60 °C en las partes más 
altas del interior del continente. No obstante, con 
una visión a largo plazo se puede especular que 
los avances tecnológicos y la necesidad de mate-
rias primas -aumento de la demanda y baja ofer-
ta-, darán un vuelco en el análisis costo-beneficio. 
Esto no significa necesariamente que para el 2048 
la alternativa óptima sea disponer de las riquezas 
antárticas, sino conocer su ubicación, tomar po-
sición para extraerlas y preparar el camino para 
que se vayan dando las condiciones propicias para 
este fin.

En base a lo señalado, es probable que en la con-
ferencia del año 2048 algunos países aboguen por 
iniciar la repartición de la Antártica y, probable-
mente, con soberanía. Aquí surgen las interrogan-
tes: ¿qué mecanismo se utilizará para asignar los 
territorios? y ¿cuáles serán las consideraciones 
que se tomarán en cuenta para lo anterior?2

Otro factor clave e indispensable a considerar es 
que, a diferencia de la Convención para la Con-
servación de las Focas Antárticas de 1972 y la 
Convención sobre la Conservación de los Recur-
sos Vivos Marinos Antárticos de 1980, que fueron 
aprobadas, la Convención para la Reglamentación 
de las Actividades sobre Recursos Minerales An-
tárticos -CRAMRA- de 1988, no se ratificó y deri-
vó en el Protocolo de Madrid de 1991, por ende, 
será revisado en 2048 (Salazar, 2018: 13) y existe 
la posibilidad que se flexibilicen las actuales pro-
hibiciones para las actividades mineras. Con es-
tos antecedentes, es dable asumir que a medida 
que pasan los años y se busca acuerdo en temas 
que revisten mayor beneficio -conservación de 
las focas en 1972, conservación de recursos vivos 
en 1980 y actividades mineras en 1988-, no hay 
unanimidad de los países en lo que se quiere de 
la Antártica, pasando probablemente desde un 
imaginario virginal de este continente hacia una 
especie de despensa de emergencia, a medida 
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que crecen las necesidades para hacer uso de sus 
recursos.

Algunos países ya han hecho uso de su potestad 
para explotar los recursos oceánicos de la Antár-
tica, como el caso del fracaso en las negociacio-
nes para crear santuarios marinos en la reunión 
de la CCAMLR3 celebrada en la ciudad de Hobart 
en 2013, ocasión en que Rusia y China rechazaron 
el proyecto de zonas protegidas de la pesca. Cabe 
señalar que las decisiones de la Convención se 
adoptan por unanimidad y no por mayoría.

La visión que difunde el Instituto Español de Estu-
dios Estratégicos (Sgueglia et al, 2018), se alinea 
con la de estudiosos del tema antártico que han 
apuntado: “La Antártica hoy en día tiene una va-
loración estratégica reflejada tanto en la paulati-
na centralidad que está adquiriendo en la agenda 
de potencias centrales como en las aspiraciones 
territoriales de algunos. Entre los más recientes y 
activos interesados, están la India y la República 
Popular China” (Witker, 2014: 1), y “en relación 
al plano político-económico, hacemos alusión a 
la imposibilidad de pensar el Ártico y la Antártida 
por fuera de una disputa de intereses que incluye 
tanto a estados como a empresas, cuyas acciones 
también pueden encontrarse coordinadas” (Mai-
llier, 2016: 30).

El continente blanco constituye un apreciable pa-
trimonio, pero no exclusivamente por sus valores 
naturales, sino que también entra en juego su po-
sición geográfica.

INTERÉS GEOESTRATÉGICO

El Atlántico Sur es el comunicador natural de Eu-
ropa, África y Sudamérica, que se conecta con el 
Océano Pacífico a través del Estrecho de Magalla-
nes, el Paso Drake y el Canal Beagle, generando 
una zona de navegación fundamental para el co-
mercio internacional, que cobra mayor relevancia 
al tomar en cuenta que es la única vía navegable 
en caso que se restringa el paso por el Canal de 
Panamá, tal como está pasando este año 2023 de-
bido a los bajos niveles del agua que mantiene en 
su sistema de lagos a causa de sequías. La escasez 
hídrica ha forzado a la administración del canal a 
limitar el nivel de calado -reducción de volumen 
de carga de los buques para no acercarse al lecho 

3	 Commission for the Conservation of Antarctic Marine Living Resources 

del canal- para los buques Neopanamax que por 
allí transitan. El impacto de esta situación climáti-
ca, junto con la medida que restringe la cantidad 
de carga, no pasa desapercibido para el comercio 
internacional, puesto que al cierre del año 2022 
transitaron por el canal panameño 14.239 em-
barcaciones, de los cuales 13.009 fueron de alto 
calado -Panamax y Neopanamax- (Zea, 2023). Si 
continúa la sequía, y ante una imposibilidad de 
proveer un calado competitivo, la ruta será por el 
sur.

La línea de comunicación marítima austral que 
une al Atlántico con el Pacífico Sur no pierde vi-
gencia. Por el contrario, va ganando importancia 
como alternativa al Canal de Panamá, motivo por 
el que resulta imperioso resguardar y mantener 
el libre tránsito por esa zona. En este entorno 
geoestratégico la Antártica adquiere un valor pre-
dominante, específicamente la Península Antárti-
ca, que es la porción de tierra más septentrional 
de ese continente. La distancia entre la ciudad de 
Punta Arenas con la isla Rey Jorge, lugar en que 
Chile tiene la Base Científica “Profesor Julio Escu-
dero” y la Base Aérea “Presidente Eduardo Frei 
Montalva”, es de 1.240 kilómetros, la que a su 
vez se encuentra a una centena de kilómetros de 
las costas de la Península Antártica. Esta cercanía 
transforma a la isla Rey Jorge en una antesala para 
acceder al Polo Sur, ya que la Península Antártica, 
al ser la zona menos afectada por las condiciones 
climáticas que se dan al interior durante gran par-
te del año, “es la única zona del Continente que no 
está permanentemente cubierta de hielo y nieve” 
(Sepúlveda, 2008: 525), siendo estas característi-
cas climatológicas y geográficas las que la trans-
forman en la Puerta de Entrada hacia el corazón 
de la Antártica.

La integración geográfica entre las ciudades meri-
dionales de Chile y Argentina con la isla Rey Jorge 
y la Península Antártica, sumada a un clima benig-
no, ha dado pie para el turismo, con un itinerario 
que consiste en vuelos hasta la mencionada isla, 
posteriormente embarcarse en un crucero y re-
correr la península, para finalmente retornar vía 
aérea. También se encuentra el itinerario de nave-
gar desde las ciudades de Punta Arenas o Ushuaia 
hasta las aguas antárticas. La presencia de turis-
tas manifiesta riesgos ambientales y una amena-
za para la flora y fauna antártica. Esta actividad 
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trastoca la idea de mantener la Antártica como un 
territorio reservado para la investigación, el res-
guardo de la naturaleza y de países conviviendo 
sin reivindicaciones de soberanía, porque, más 
allá de que esta actividad conlleva riesgos de con-
taminación y perturbación del hábitat de la fauna, 
el turismo puede ser visto como la resignación de 
los Estados ante el poder del mercado y las inver-
siones de privados. Algo que se asemeja al veto, 
en diferentes ocasiones, a la creación de áreas 
marinas protegidas -donde no se permite la pes-
ca- que hicieron China, Ucrania y Rusia al priorizar 
sus intereses nacionales sobre los comunitarios.

ROMPIENDO PARADIGMAS DE LAS 
RELACIONES INTERNACIONALES

Esta época impone pensar sin limitaciones, y bus-
car soluciones con mentalidad de siglo XXI, don-
de todo está interconectado. La tendencia es la 
personalización de bienes y servicios, quedando 
obsoleta la “talla única”, en este caso, el dar so-
luciones estándar y previsibles. Se requiere un 
trabajo multidisciplinario y aceptar que las estruc-
turas monolíticas sin innovación auguran un fra-
caso, porque la vida no es en blanco y negro, sino 
también en grises y con lunares.

Es casi seguro que algunos, consciente o incons-
cientemente, tienen como concepción del mundo 
la cultura cristiano occidental, opinión respeta-
ble en el ámbito personal, pero perjudicial para 
las relaciones internacionales y la diplomacia. La 
costumbre de ser autorreferentes como occiden-
tales y asumir una superioridad ante otras cultu-
ras trascendió en la pérdida de puntos en común 
con naciones asiáticas y africanas. Esto alejó a 
muchas naciones de la posibilidad de comprender 
la idiosincrasia de otras latitudes. A ello se suma 
la percepción de sorpresa y también desconfian-
za con respecto al ascenso de países como China, 
India, Rusia, Japón y Corea del Sur, quienes han 
ido adquiriendo el peso de potencia junto con el 
ejercicio de funciones en organismos internacio-
nales–Organización Naciones Unidas, Organiza-
ción Mundial de la Salud, Tribunal Internacional 
de Justicia de La Haya, etc.-. Por este motivo, es 
prioritario entender el pensamiento, costumbres 
y cultura de estos y otros países.

Una de las metodologías de innovación más usa-
das en los últimos años es el Design Thinking, 
que tiene como mandamiento enamorarse del 
problema y no de la solución. Esto quiere decir 

que en base al problema identificado se diseña la 
solución, puesto que si anteponemos la solución 
al problema existe el riesgo de que no sea lo que 
realmente se necesita. En este caso, Chile tiene el 
interés nacional de resguardar el territorio antár-
tico y mantener el statu quo que ha impuesto el 
Tratado Antártico, para lo cual, es indispensable 
anticiparse a las jugadas de otros interesados, 
estar preparado siempre para argumentar su so-
beranía y definir políticas con el año 2048 en el 
horizonte. Esto conlleva a ser eclécticos e ir extra-
yendo lo mejor del realismo político, del liberalis-
mo, de las experiencias propias y las ajenas, junto 
con analizar permanentemente los vaivenes so-
ciales, económicos y políticos del contexto global.

Resulta improductivo centrarse en estereotipos 
que impidan pensar “fuera de la caja”. Un error 
de dimensiones bíblicas sería, por ejemplo, con-
ceptualizar el realismo político únicamente con el 
Diálogo de Melos -escrito en el siglo V a.C. por el 
historiador griego Tucídides-, obra ambientada en 
la guerra del Peloponeso que representa la justi-
ficación de un Estado poderoso e imperial -Ate-
nas- para anexar a otro débil -isla de Melos-, ofre-
ciéndole el primero dos alternativas, someterse y 
pagar tributos o entrar en guerra y ser arrasados. 
Este estrecho enfoque hace eco solo del “poder 
duro” y deja fuera el “poder blando”, las negocia-
ciones, el lobby y reconocer las astucias como me-
canismo para mantener una posición, cuyo ícono 
o uno de ellos es el libro “Breviario de los políti-
cos” escrito por el Cardenal Mazarino, sucesor del 
Cardenal Richelieu.

De acuerdo con el criterio anterior, los países sus-
critos al Tratado Antártico lo han apoyado porque 
están dispuestos a asumir costos con la expecta-
tiva de lograr mayores beneficios, o porque per-
ciben que hay una distribución equitativa de par-
ticipación para todos los miembros del sistema 
antártico. Sin embargo, el cumplimiento del Trata-
do Antártico se va tornando frágil, puesto que en 
términos de beneficios hay que tomar en cuenta 
la relación de proporcionalidad, esto quiere decir 
que, cuanto mayor sea la cantidad de participan-
tes en la Antártica, menores serán los beneficios, 
debido a que los recursos del continente son limi-
tados. Por otra parte, la mencionada distribución 
equitativa de participación se da porque se aceptó 
una homogeneidad entre los países, una igualdad 
ficticia al comparar potencias con otras naciones 
en vías de desarrollo y que se puede resquebrajar 
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en cuanto alguien considere que le corresponde 
una mayor participación o beneficios.

En las relaciones internacionales, el paradigma 
realista está respaldado por la historia, porque 
aún en el siglo XXI, donde se supone que prima 
la defensa de los derechos humanos, del libre co-
mercio y la democracia, queda al descubierto la 
supremacía de los intereses por sobre las buenas 
intenciones. Incluso los motivos para hacer uso de 
poder -sanciones económicas o intervención bé-
lica-, son envueltos con nombres loables como la 
lucha por la libertad, la autonomía de los Estados, 
el combate al terrorismo y la eliminación de ar-
mas de destrucción masiva, entre otros. En este 
sentido, las enseñanzas de Nicolás Maquiavelo, 
que provienen en gran medida de su estudio de 
la historia, principalmente de Roma y de sus vi-
vencias como agente diplomático de Florencia, se 
mantienen vigentes. Entre las lecciones que dejó 
y nunca están de más tener presente, se encuen-
tran: a) en los momentos de crisis se conocen las 
verdaderas intenciones y la “fibra” -la capacidad 
de resiliencia- de las autoridades políticas y milita-
res, motivo por el cual la conducta de las personas 
en tiempos de paz, serán diferentes cuando en-
frenten tiempos de tribulación, y b) ante una ne-
cesidad del Estado, las oportunidades favorables 
se esperan o se construyen, y cuando se actúa el 
resultado dependerá de la ‘virtud’ del líder -el em-
puje, el brío, la persistencia y la fortaleza-.

No es recomendable resguardar el territorio an-
tártico únicamente con los precedentes históri-
cos, con sustentos geográficos y con antecedentes 
jurídicos, confiando además en que algún tribunal 
internacional fallará a favor de las reclamaciones 
nacionales. El mundo no es unívoco, es complejo 
y los juristas internacionales ponderan diferentes 
argumentos. Además de lo jurídico, es importante 
posicionar una narrativa políticamente correcta, 
con conceptos como la equidad, el camino de la 
paz y encapsulamiento del conflicto para no con-
taminar las relaciones bilaterales y multilaterales.

De la misma forma en que se pueden buscar so-
luciones escudriñando varios escenarios, se tiene 
que considerar que otros países interesados ha-
rán lo mismo. No hay motivo que impida pensar 
que alguna potencia haga uso de su poder o in-
fluencia para lograr objetivos en la Antártica, más 
aún si las grandes corporaciones -farmacéuticas, 
energéticas, tecnológicas, militares, etc.- deciden 
presionar a autoridades para que el Estado actúe 

como vocero y brazo ejecutor de los intereses em-
presariales.

Si países como Estados Unidos, Rusia o China no 
han establecido reclamaciones territoriales en 
los mapas del continente antártico, no se puede 
suponer que este criterio se mantendrá a futuro. 
Cuesta creer que estas potencias den por perdi-
do todo lo que han invertido en ciencia, logística, 
instalaciones y exploración. Recordemos que el 
Tratado Antártico data de 1959, en plena guerra 
fría, por lo que fue configurado bajo la premisa del 
equilibrio de poder, el que ha sufrido modificacio-
nes y con el paso de los años se han incorporado 
nuevos países que inciden en la estabilidad del or-
den mundial. Un ejemplo de ello son las naciones 
asiáticas que conformaron en el año 2003 el Foro 
Asiático de Ciencias Polares: China, Malasia, Corea 
del Sur y Japón (Witker, 2014: 210), o la recien-
te preponderancia que van alcanzando los BRICS 
-Brasil, Rusia, India, China y Sudáfrica- que, al 
abrirse a aceptar nuevos integrantes, hacer tran-
sacciones en yuanes, van estructurando un bloque 
que podría convertirse en el contrapeso a la Unión 
Europea, a la OTAN y debilitar a Estados Unidos 
a través de su divisa. Asimismo, en cualquier mo-
mento puede irrumpir una potencia como Estados 
Unidos, cuya política antártica se basa en cuatro 
principios, donde se destaca el segundo: “Estados 
Unidos se reserva el derecho a participar en cual-
quier uso futuro de la región” (National Science 
Foundation, s.f.).

Es innegable que la conceptualización geopolítica 
de la Antártica se está complejizando a medida 
que más países quieren participar del Sistema del 
Tratado Antártico -Tratado de 1959 y los acuer-
dos conexos-, por el surgimiento de China como 
nueva potencia y también por el declive de Es-
tados Unidos y Europa, con una situación futura 
imprevisible por las consecuencias que traerá la 
Guerra Ruso-Ucraniana. El proceso de ajuste de 
poder implica acciones como amenazas, sancio-
nes comerciales, búsqueda de aliados y conflictos 
donde no los había, convirtiéndose en situaciones 
que distraen la atención y atomizan los puntos de 
interés de los países. Ante este panorama, los Es-
tados postergan las reales intenciones que tienen 
sobre la Antártica y prefieren mantener el statu 
quo. No obstante, todo tiene un límite y “la tácti-
ca de eludir la situación real no logrará evitar las 
consecuencias de lo que ya está sembrando los úl-
timos Estados en llegar: los países asiáticos y, muy 
especialmente China” (Herring, 2020: 8).
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El ascenso de China como potencia global no tiene 
que ser considerado como una amenaza, ya que 
existe la posibilidad de que sea quien tenga la au-
toridad para mantener alejado los intentos de co-
lonización de la Antártica. Asimismo, es probable 
que no se encuentre sola en consolidar sus deseos 
para el continente blanco, ya que puede atraer a 
más países a su órbita, utilizando concesiones 
económicas como la inversión en puertos, infraes-
tructura logística, acuerdos de mantenimiento de 
embarcaciones y otros, que representan oportu-
nidades de inversión para las regiones australes 
de Chile y Argentina. Al respecto, se sabe de un 
memorándum de entendimiento entre la provin-
cia argentina de Tierra del Fuego y la empresa chi-
na Shaanxi Chemical Industry Group Co., para la 
construcción de un puerto, un polo petroquímico 
y una central eléctrica, con una inversión estima-
da del proyecto de 1.250 millones de dólares (Es-
pina, 2023). El desembarco de empresas chinas y 
sus inversiones en países alrededor del globo para 
crear la Nueva Ruta de la Seda, la muestran como 
una potencia con una preferencia por ingresar en 
otros países a través del comercio en vez de la 
fuerza, a diferencia de las potencias occidentales. 
En el caso de China, aunque no se ha visto por su 
parte una explícita actitud beligerante en la defen-
sa de intereses comerciales, no se necesita ser un 
experto economista para deducir que una poten-
cia no invierte a pérdida.

Otra característica de la realidad actual es la ma-
yor preponderancia que adquieren los actores 
no estatales, como empresas, centros de investi-
gación, corporaciones, ONGs, la sociedad civil y 
otros. La Antártica no es una excepción, porque 
estos actores participan activamente como miem-
bros observadores en las Reuniones Consultivas 
del Tratado Antártico -como la ONG Antarctic 
Southern Ocean Coalition y la International Asso-
ciation of Antarctica Tour Operators-, apoyando a 
Estados o asesorando a organizaciones interesta-
tales en áreas de ciencias, medioambiente, trans-
porte y telecomunicaciones, turismo y pesca. Es-
tas organizaciones, que las hay con y sin fines de 
lucro, pueden llegar a tener una gran injerencia en 
lo económico, político y social, y con influencia a 
nivel nacional e internacional (Salazar, 2018). De 
este contexto se desprende que la diplomacia ya 
no es privativa de los Estados y hay una conjunción 
de intereses entre algunas ONGs y el estamento 
político de los países de donde proviene el capital 
o la nacionalidad de los dueños, volviendo a sur-
gir la recurrente interrogante de si los incentivos 

de estos actores están entrelazados con grandes 
corporaciones transnacionales. No es baladí re-
cordar que, del mundo conocido, la Antártica es el 
único continente sin conquistar y con sus riquezas 
sin explotar. Por lo anterior, es necesario repasar 
qué parte del rol que cumplen los Estados es res-
guardar los intereses económicos nacionales en el 
extranjero y rememorar la histórica forma en que 
las potencias lo han llevado a cabo. Basta recordar 
cómo la expansión de fronteras después del des-
cubrimiento de América llegó a fusionar el comer-
cio con el “Interés del Estado”. Claros ejemplos se 
encuentran en la creación de compañías con ca-
pital de privados, pero con apoyo del gobierno o 
de la corona, como la Compañía Neerlandesa de 
las Indias Occidentales, o las Guerras del Opio en-
tre Gran Bretaña y China debido a que este último 
prohibió el comercio de esta droga en su territo-
rio, perjudicando económicamente a la Compañía 
de las Indias Orientales.

PROPUESTAS HACIA EL 2048

Una primera propuesta a realizar es otorgar al 
territorio antártico chileno la importancia que 
se merece. Esto comprende el estudio de los es-
cenarios posibles para el 2048, es decir, la pro-
babilidad de éxito de los reclamos territoriales, 
la voluntad de mantener el régimen del Tratado 
y las Convenciones, la autorización para explotar 
recursos minerales y las consecuencias colatera-
les producto de la alteración medioambiental y 
fricciones diplomáticas -por ejemplo, instalación 
de infraestructura y la explotación minera que 
realice un país, pero que se encuentre dentro 
del territorio que es reclamado por otra nación-, 
analizar los mecanismos que pueden ser usados 
para autorizar la explotación del terreno -con o sin 
soberanía, perpetua o temporal- y la posibilidad 
que una potencia ejecute su postura sin respetar 
lo acordado por el resto de los países, entre otras 
posibles alternativas. Para lo anterior, se necesita 
la asignación de personal experto en las institu-
ciones públicas y asegurar su continuidad para el 
resguardo de los intereses nacionales, dando res-
puesta a los posibles escenarios para el 2048, a las 
superposiciones territoriales de Argentina y Reino 
Unido con el Territorio Antártico Chileno, hacer 
respetar los límites de Chile en la Antártica y ser 
voceros eficientes de la postura nacional.

Será un pésimo negocio confundir o mezclar diplo-
macia con “buenismo”, puesto que la ingenuidad 
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se paga caro. La posición de Chile por el momento 
debería ser mantener lo establecido en el Siste-
ma del Tratado Antártico -todo cambio al estatus 
de la Antártica se producirá en las reuniones del 
Tratado-, y apoyar una postura que sea contraria 
a la idea de fomentar una mayor internacionali-
zación, como lo señala Rodrigo Waghorn (2007). 
Además, apoyar la cooperación internacional den-
tro del Sistema Antártico y “potenciar tanto su rol 
dentro del Sistema, como su posición estratégica, 
asegurando un papel relevante en un potencial 
escenario de disputa” (Jorquera, 2016: 10). Por 
este motivo, se recomienda contar con expertos 
en el Ministerio de Relaciones Exteriores y Estado 
Mayor Conjunto, y darles continuidad respecto a 
la misión de generar confianzas, formar redes de 
contacto y conocer lo que acontece al interior de 
las convenciones generadas por el Tratado Antár-
tico y otros acuerdos relacionados, que les permi-
ta ver y analizar los cambios donde se originan y 
de primera fuente, no los comentarios de pasillo.

La situación de Chile se encuentra disminuida si se 
compara con países desarrollados o con potencias 
como Estados Unidos, China y la Federación Rusa. 
Por lo tanto, se debe encontrar aliados para sobre-
llevar las reclamaciones territoriales u otras pro-
puestas que atenten contra los intereses naciona-
les en la Antártica. En la búsqueda de pares -países 
y organizaciones- para apoyar las conveniencias 
nacionales, se recomienda considerar que las ne-
gociaciones no son para imponer posturas, sino se 
celebran para identificar los puntos en común y 
de allí partir construyendo, ya que la cooperación 
solamente puede sustentarse en la complementa-
ción de intereses. También, merece recordar que 
hay gobiernos que abiertamente han expresado 
y demostrado que no tienen amigos ni enemigos 
permanentes, sino intereses permanentes, de los 
cuales no hay que fiarse. Por cierto, por pares se 
entienden Estados y corporaciones, porque las re-
des de contacto para lograr objetivos nacionales 
cada vez están más entrelazadas y la influencia de 
ONGs, transnacionales -Black Rock, Vanguard, Al-
phabet, Amazon, etc.-, Foro Económico Mundial y 
otros, adquieren mayor influencia, cercanía social 
y más poder que algunos Estados.

También es fundamental elaborar una estrategia 
comunicacional, con un relato interno y otro ex-

4	 Es el profesional responsable de construir y administrar la comunidad online y gestionar la identidad y la imagen de marca, 
creando y manteniendo relaciones estables y duraderas con sus clientes, stakeholders y sus fans en internet.

terno que contenga mensajes claros. La narración 
interna debe ser dirigida a los chilenos y tiene que 
instalar con fuerza la certeza y convencimiento de 
que Chile es un país antártico. El relato externo, 
por su parte, tendría un fin persuasivo que asien-
te las referencias históricas y jurídicas que ligan 
al país con la Antártica, junto con el permanente 
cumplimiento a lo dispuesto en el Tratado Antárti-
co. Es pertinente recordar el legendario comenta-
rio de Diego Portales, de que no creía en Dios pero 
sí en los curas, refiriéndose al poder de la palabra.

Además, se debe difundir y explotar la ventaja 
comparativa de la cercanía de Chile con la Antár-
tica, fortaleciendo el concepto de “país puente” o 
“puerta de entrada”, e invertir en infraestructura 
para brindar servicios hacia-desde la Antártica y 
otorgar soporte logístico, a la par de establecer in-
centivos para crear un hub de investigación, por-
que el desarrollo científico se entiende como una 
nueva forma de ejercicio soberano. En concreto, 
se tiene que avanzar con la construcción del Cen-
tro Antártico Internacional en Punta Arenas, equi-
pándolo con alta tecnología para investigación 
y telecomunicaciones, con el objeto de hacerlo 
atractivo y conveniente para desarrollar activi-
dades de científicos nacionales y extranjeros, sir-
viendo de plataforma para difundir descubrimien-
tos. De esta forma, se puede transformar en la 
piedra angular para la creación de un ecosistema 
de investigación avanzada junto a instituciones de 
educación superior, el Instituto Antártico Chileno, 
las Fuerzas Armadas, los Centros de Estudios, las 
ONGs y otros países firmantes del Tratado Antárti-
co. De esta forma, aumentará la participación del 
país en foros internacionales para presentar las 
investigaciones antárticas.

Todas las iniciativas mencionadas deben generar 
una sinergia cuyo resultado final signifique entre-
gar mayores beneficios que los ofrecidos por los 
otros países que se perfilan como “puerta de en-
trada” a la Antártica, como lo son Australia, Nueva 
Zelanda, Sudáfrica, Argentina y Reino Unido a tra-
vés de las islas Falkland o Malvinas.

Finalmente, debe considerarse como prioritario 
contar con un Jefe de Comunicaciones tipo Com-
munity Manager4 y su equipo de apoyo, porque 
no deja de ser preocupante que al buscar en in-
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ternet -Google- la palabra Antártica o Antártida 
no figuren entre los primeros resultados páginas 
relacionadas con la conexión del continente y 
Chile. Por consiguiente, este equipo digital debe 
estar enfocado en diseminar y posicionar en las 
redes sociales la noción de que Chile y la Antártica 
son parte de un mismo sistema, destacar el valor 
de la cooperación científica nacional con la inter-
nacional, divulgar las investigaciones realizadas y 
expandir las ventajas de la ciudad de Punta Arenas 
como eje articulador con la Antártica. Esto debe ir 
acompañado por el desarrollo de una estrategia 
comunicacional para apoyar la labor de documen-
talistas y medios de comunicación interesados en 
exhibir distintas aristas del quehacer relacionado 
con la Antártica, incluso atraer e interactuar con 
influencers, actores o ambientalistas, dada la va-
loración que tienen sus comentarios a nivel plane-
tario. Aunque esto último para millennials y cen-
tennials es obvio, tal vez para los tomadores de 
decisiones no lo sea. No hay que despreciar el po-
der de las redes sociales, ya que es una forma de 
conocer aliados, tener influencia y ganar prestigio 
internacional. Siguiendo este hilo conductor, está 
el caso del actor Leonardo DiCaprio5, quien en la 
reunión de la Convención para la Conservación de 
los Recursos Vivos Marinos Antárticos (CCAMLR) 
en Australia el año 2012, solicitó la creación de 
un santuario marino mediante un email enviado 
a la ONG Avaaz, recibiendo más de 2 millones de 
firmas. El masivo apoyo mundial dio pie a que en 
2016, tras complejas negociaciones, se estable-
ciera una zona de prohibición de pesca (Salazar, 
2018: 40).

5	 Este actor también fue protagónico ambientalista por el incendio en la Amazonía en agosto de 2019, entrelazándose en acusa-
ciones por redes sociales con el Presidente de Brasil Jair Bolsonaro.

CONCLUSIONES

Ante lo imprevisible del futuro antártico, Chile 
requiere implementar simultáneamente distintas 
estrategias con mentalidad innovadora, partici-
pativa, sin exclusión de ideas y aprovechando la 
tecnología. Ciertamente se requiere inversión de 
recursos y de capital humano, pero en mayor me-
dida voluntad y liderazgo.

Es probable que a futuro la Antártica pase a per-
tenecer a los países con reales capacidades de 
exploración, explotación y permanencia en el te-
rritorio, por lo tanto, se requiere que Chile diseñe 
y ejecute planes para que el país pertenezca a ese 
grupo.

Los hechos demuestran que el futuro en esta 
materia trae grandes desafíos, por tanto, Chile 
deberá estar a la altura y tomar las precauciones 
necesarias.
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Oportunidades, amenazas y desafíos 
para el control de las áreas marinas 
protegidas
OPPORTUNITIES, THREATS AND CHALLENGES FOR THE CONTROL OF MARINE 
PROTECTED AREAS

Cristián Gálvez Vergara

RESUMEN

Las áreas marinas protegidas creadas por el Estado, comprenden una vasta extensión marí-
tima y plantean, al mismo tiempo, una gran responsabilidad para el ejercicio de su control 
y de las actividades de fiscalización. En su condición de Estado ribereño, nuestro país ejerce 
su potestad mediante el cumplimiento de una gran diversidad de normativas nacionales e 
internacionales, en la cual ha comprometido obligaciones graduales que van desde acciones 
voluntarias, responsabilidades y obligaciones. Estas actuaciones del Estado, en su conjunto, 
abordan la problemática de apuntar al establecimiento de las mejores condiciones que gene-
ren un estado de buen orden en el mar.

En un país como Chile, con un área de responsabilidad marítima de más de 26 millones de ki-
lómetros cuadrados, donde se combinan obligaciones humanitarias, de control y fiscalización 
de recursos y de protección del medio ambiente acuático, junto con la existencia de varias 
instituciones del Estado que poseen potestad fiscalizadora, comprende un imperativo el fun-
cionamiento multidisciplinario que permita el aunar esfuerzos, compartir obligaciones y pro-
ducir información procesada y útil. En complemento de esto, la utilización de equipamiento, 
personal y procedimientos avanzados, se convierte en un medio viable de producir efectos 
que apunten a un masivo empleo de la tecnología disponible.

Palabras clave: áreas marinas protegidas – buen orden en el mar – zona económica exclusiva 
– pesca ilegal – interagencial.

ABSTRACT:

The control and supervision of marine protected areas corresponds to a great challenge that 
the State must carry out. Its due exercise includes joint and interagency action that concentra-
tes the supervisory power. For a country like Chile, with a large maritime extension, with the 
obligation to protect its maritime interests and with the obligations assumed by virtue of in-
ternational agreements, control and law enforcement represent a great challenge, in order to 
obtain the result of good order at sea. Marine protected areas and the exclusive rights of the 
State in the maritime area established in International Maritime Law, pose a great challenge 
that can be achieved through the use of high-end means, procedures and technology.

Keywords: marine protected areas – good order at sea – exclusive economic zone – illegal 
fishing – interagency.
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INTRODUCCIÓN

En virtud de la normativa nacional e internacio-
nal, así como de los acuerdos internacionales fir-
mados y ratificados por el Estado de Chile, nues-
tro país tiene asignada un área de responsabilidad 
cercana a los 26,5 millones de kilómetros cuadra-
dos, que

abarcan desde las aguas interiores continentales, 
hasta la Alta Mar, más allá de su Zona Económica 
Exclusiva. El área descrita es referida como área 
de responsabilidad de búsqueda y salvamento 
marítimo o, genéricamente, área SAR.

Las actividades de búsqueda y salvamento ma-
rítimo, vale decir, el bridar asistencia a personas 
y naves que lo requieran, constituye la actividad 
más relevante efectuada en este espacio. Adicio-
nalmente, la explotación de recursos naturales, el 
monitoreo y protección del comercio marítimo, 
el cuidado del medio ambiente y actividades re-
creativas son sólo algunos ejemplos de otras ac-
tuaciones del Estado que se desarrollan en esta 
área, donde confluyen actores nacionales, inter-
nacionales y organizaciones no gubernamentales 
(ONG’s).

Desde una perspectiva nacional, corresponde a 
la Armada de Chile, en su concepción estratégica 
de ser la expresión del Estado en el mar, la prin-
cipal, aunque no la única Institución encargada 
de su monitoreo, control y fiscalización. Esta ac-
ción, es materializada por la Armada a través de 
la Dirección General del Territorio Marítimo y de 
Marina Mercante, DIRECTEMAR, que corresponde 
a una entidad que cumple tareas en tres dimen-
siones: Dentro de la estructura organizacional de 
la Armada es una Dirección General de alto nivel; 
conforme al ordenamiento legal, es la Autoridad 
Marítima Superior del Estado y, conforme a la es-
trategia de la Administración Marítima, es su ente 
principal y sede de su gobernanza.

Tomando como fuente la profusa bibliografía 
existente, así como la experiencia obtenida en el 
tiempo, las amenazas emergentes, los actos deli-
berados y/o conscientes y aquellos de naturaleza 
accidental o fortuita, se pueden agrupar en cuatro 
áreas genéricas, correspondientes a donde dichas 
amenazas pueden afectar: a los intereses de Es-
tado, a las operaciones del comercio marítimo, al 
medio ambiente y a la seguridad de la vida huma-
na en el mar.

Respecto de los riesgos y/o amenazas de naturale-
za fortuita, estos incluyen aquellos sucesos que se 
explican por el comportamiento y las condiciones 
naturales del medio y que; por lo tanto, resultan 
consustanciales a la mera interacción del hombre 
con el mar. Por su parte, las amenazas emergen-
tes y los actos deliberados y/o conscientes, co-
rresponden a acciones que se explican como un 
medio de atentar contra los intereses del Estado, 
donde personas o grupos organizados desean ob-
tener un beneficio social o económico, mediante 
operaciones de naturaleza principalmente ilícita o 
contraria a la Ley.

Por ello, y con la finalidad de resguardar los inte-
reses del Estado y proporcionar las condiciones 
de seguridad y protección que permitan el normal 
desarrollo de las actividades humanas que causan 
algún efecto directo o indirecto en dichos inte-
reses, es necesario que el Estado, a través de su 
Armada, efectúe el monitoreo y fiscalización del 
cumplimiento de la legislación nacional e interna-
cional, así como de la protección de los intereses 
nacionales, regionales y globales en su ámbito de 
acción. El estado final deseado de la tarea antes 
descrita es la obtención, procesamiento, difusión 
y mantención de datos e información con la fi-
nalidad de obtener un conocimiento situacional 
marítimo (MSA por sus iniciales en Idioma Inglés, 
Maritime Situational Awareness), que contribuya 
y facilite la toma de decisiones para el cumpli-
miento de los objetivos antes descritos, articulado 
mediante los procesos de vigilancia, control, aler-
ta y respuesta. Las anteriores actividades apuntan 
a producir información útil para la toma de deci-
siones y administración de los intereses del Estado 
en el mar para dar cumplimiento a la labor fiscali-
zadora, a brindar asistencia en el mar y resguardar 
los intereses nacionales para, con ello, contribuir 
al buen orden en el mar.

FUNCIONAMIENTO INTERAGENCIAL

El funcionamiento interagencial puede definirse 
como un ambiente en el cual la comunidad maríti-
ma global de interés, representada por agencias y 
representantes de servicios con potestad fiscaliza-
dora, preventiva y de restablecimiento del orden, 
abarque y alcance el objetivo común de obtener y 
compartir información como un mecanismo para 
incrementar la seguridad, protección, y la prospe-
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ridad económica en el ámbito marítimo, así como 
también la vinculación con los medios y organiza-
ciones dedicadas a la protección de las líneas de 
comunicaciones marítimas. El funcionamiento 
mediante esta estructura organizacional siempre 
ha demostrado que causa efectos tangibles. La 
mejora en la planificación y ejecución en todos los 
niveles mediante el establecimiento de una even-
tual perspectiva global para los esfuerzos de aso-
ciatividad y coordinación con las múltiples fuen-
tes de informaciones; la provisión de un marco 
de trabajo global; la identificación y disminución 
de las brechas actuales identificadas, incluyendo 
la medición de sus avances y la provisión de alto 
nivel de detalles, constituyen ejemplos donde el 
trabajo colaborativo puede cobrar su mayor valor.

SITUACIÓN ACTUAL Y BRECHAS EN LA 
GOBERNANZA

La gobernanza para el conocimiento situacional 
marítimo en nuestro país, está condicionada por 
la extensa área de responsabilidad marítima, flu-
vial y lacustre que posee Chile, que facilita el trán-
sito subrepticio de naves que pueden infringir la 
normativa nacional y acuerdos internacionales. 
En este contexto, las complejidades del comercio 
marítimo, la industria pesquera extractiva y de 
cultivo, las actividades de turismo, de la industria 
oceánica, la conectividad marítima en zonas aisla-
das y otras actividades relacionadas o derivadas 
de sus efectos multiplicadores de la economía, co-
rresponden a factores geográficos y económicos 
relevantes.

En un contexto organizacional, existen oportuni-
dades de mejoras en el adecuado conocimiento 
cruzado de las capacidades relacionadas a nivel de 
organizaciones y servicios ministeriales y de admi-
nistración del Estado. Así, los esfuerzos mancomu-
nados, aunque independientes por parte de diver-
sos órganos que poseen potestad fiscalizadora, se 
orientan a mantener el conocimiento efectivo y 
oportuno de las actividades que se desarrollan en 
el área de responsabilidad nacional, con el propó-
sito de alertar, prevenir, proteger y dar la oportu-
na respuesta que demanda el interés nacional y 
cumplir la legislación nacional y los convenios in-
ternacionales suscritos por el país.

Con la promulgación de la Política Oceánica Nacio-
nal en marzo de 2018 y con el recientemente pro-
mulgado Programa Oceánico Nacional, en junio 
del presente año, se plantean lineamientos, obje-

tivos y acciones concretas y que deben ser consi-
derados en el análisis multisectorial del quehacer 
en cuanto al conocimiento situacional marítimo.

ÁREAS MARINAS PROTEGIDAS

Las áreas marítimas protegidas de responsabili-
dad nacional abarcan un total de 2,5 millones de 
kilómetros cuadrados. Este espacio, a su vez, se 
divide en diferentes sub áreas, cada una con sus 
propias características, riegos y amenazas. El volu-
men de datos generado a partir de la detección de 
la actividad marítima, es muy relevante y requiere 
un especial esfuerzo para su análisis atendido su 
crecimiento continuo. Por ello, es necesario de-
sarrollar una plataforma donde se puedan visua-
lizar los distintos sectores geográficos de interés y 
se representen las naves, cuya interacción con el 
mar, pueda causar algún tipo de efecto.

DIRECTEMAR, mediante el desempeño de los di-
ferentes entes que constituyen su estructura or-
ganizacional, es la entidad responsable de la cons-
trucción, mantención, difusión e interpretación 
del panorama marítimo de superficie, derivado 
de las actividades de control de tráfico marítimo. 
Esta responsabilidad obedece principalmente a la 
obligación que nace de ser la entidad responsable 
de la búsqueda y salvamento marítimo, obligación 
humanitaria establecida en los diferentes instru-
mentos legales internacional y nacional y, adicio-
nalmente, de su atributo de ser la Autoridad Ma-
rítima del Estado y ejecutor de la Policía Marítima.

De esta manera, el control de tráfico marítimo, de-
finido como el ejercicio de la potestad del Estado 
ribereño, que se desprende de las actividades de 
monitoreo permanente del movimiento de naves 
en aguas sometidas a su jurisdicción o responsabi-
lidad, constituye un mecanismo para proveer una 
respuesta ante un hecho fortuito o amenaza. Así, 
el panorama marítimo de superficie se construye 
a partir de diversas fuentes colaborativas y senso-
res con el fin de controlar el tráfico y la actividad 
marítima.

En este contexto, las actividades ejecutadas es-
tán orientadas a proveer acciones y respuestas 
enmarcadas en las actividades de vigilancia, con-
trol, alerta y respuesta, dado que en un escenario 
de las dimensiones en las que nuestro país tiene 
responsabilidad, es esperable la ocurrencia, en 
algunas oportunidades, de actividades ilícitas que 
no son detectadas; generando resultados adver-
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sos, con efectos colaterales en la salvaguarda de 
la vida humana , la seguridad a la navegación y el 
medio ambiente.

Todo lo anterior produce el efecto común para 
cualquier país del mundo, de ejercer una capaci-
dad degradada en sus deberes y derechos en las 
áreas marítimas de responsabilidad nacional, con-
siderando que los atributos característicos de las 
actividades de control del mar es que este control 
es local, parcial, incompleto e imperfecto.

EL DESAFÍO DEL CONTROL

El gran desafío del Estado de Chile, a través de su 
Armada, es materializar una adecuada y continua 
vigilancia en las áreas marítimas de responsabilidad 
nacional, empleando herramientas de análisis 
automatizado y semi-automatizado que permitan 
la integración de diferentes fuentes de información 
y sensores, que permitan llevar a cabo el proceso 
del conocimiento. De esta manera, es posible 
construir un panorama marítimo de superficie 
para tener el control de las actividades que se 
desarrollen, permitiendo contar con información 
oportuna, con herramientas de análisis predictivo 
que permitan alertar la concreción de actividades 
iliciticas, inseguras u otras, siendo capaces de 
diseminar esta información a nivel intra y extra 
institucional, objeto se produzcan las respuestas 
y acciones necesarias para su combate o 
mitigación, con un empleo eficiente de los medios 
debido a una evaluación y proceso de toma de 
decisiones informado y realimentado. Así, en la 
implementación futura de capacidades, se podrá 
contar con una conciencia situacional marítima 
mejorada en toda el área de responsabilidad, 
de mayor calidad y sometida al proceso del 
conocimiento, lo que le permitirá dar cumplimiento 
a las labores de fiscalización, supervisión y control 
amparadas bajo la ley nacional y los acuerdos 
internacionales vigentes.

Para lograr lo anterior, resulta del todo necesario 
que la Armada pueda operar un sistema de vigi-
lancia marítima con la mayor sofisticación posible, 
que posea sensores destinados a brindar cober-
tura en las diferentes áreas de interés y un centro 
de fusión de datos que permita la integración de 
todos ellos y realice el procesamiento, almacena-
miento, mantención y diseminación, que permita 
crear a partir de esta información, conocimiento 
y sabiduría del dominio y enlaces para la correcta 
comunicación entre las partes de este “sistema de 

sistemas”, y el intercambio con otras instituciones 
del Estado. Para lograr lo anterior, es evidente que 
deban emplearse las herramientas más adecua-
das para el manejo de big data, y las herramientas 
de machine learning que, empleando inteligencia 
artificial, permitan optimizar el análisis para foca-
lizar el esfuerzo de fiscalización en aquellos luga-
res donde existe una alta probabilidad de ocurren-
cia de un ilícito o donde sea necesario brindar una 
respuesta.

La experiencia de otros países marítimos que 
operan este tipo de sistemas apunta a las deno-
minaciones de Centro de Información Geográfica, 
Centro de Información Marítima (Maritime In-
formation Center), Centro de Conocimiento Ma-
rítimo (Maritime Knowledge Center), Centro de 
Información y Coordinación Marítima, Centro de 
Operaciones Marítimas y otros que, igualmente, 
apuntan al desarrollo de capacidades análogas. 
Pese a los diferentes nombres que poseen, en su 
núcleo todos llevan a cabo las mismas funciones 
consistentes en: adquirir mediante sus sensores 
información y datos del medio; fusionar los datos 
provenientes tanto de los sensores ya indicados, 
como de otras fuentes de información, generando 
información agregada y enriquecida, la que por 
medio de realimentación y análisis se va valori-
zando, convirtiéndose en conocimiento; construir 
el panorama de superficie conocido por medio de 
la información enriquecida; mantener el panora-
ma de superficie conocido en el tiempo; disemi-
nar la información enriquecida y/o panorama de 
superficie conocido a los diferentes interesados y 
tomadores de decisiones, pudiendo estos ser in-
tra o extra institucionales.

LA SITUACIÓN ACTUAL EN LA ARMADA 
DE CHILE Y EN LOS ÓRGANOS CON 
POTESTAD FISCALIZADORA

En la organización actual de la Armada, DIRECTE-
MAR, ha centralizado en la Dirección de Seguridad 
y Operaciones Marítimas, DIRSOMAR la tarea de 
ejercer la autoridad técnica en materia de control 
de las actividades señaladas precedentemente. 
Para ello, se emplean las capacidades remanen-
tes del puesto de control del Centro Coordinador 
Nacional de Búsqueda y Salvamento Marítimo, 
MRCC Chile y otras dependencias y servicios com-
plementarios y que cumplen tareas en el ámbito 
de la Inteligencia Marítima, de la Policía Marítima, 
de los servicios meteorológicos, de la Pesca y Acui-
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cultura y del Control Naval del Tráfico Marítimo. Si 
bien es cierto que con la organización, disponibili-
dad de medios, instalaciones y personal, al día de 
hoy, es factible monitorear gran parte de la activi-
dad marítima nacional, con las nuevas exigencias 
que ha impuesto nuestra Política Oceánica Marí-
tima y su Programa Oceánico, como es el caso de 
la vigilancia y fiscalización de las áreas marítimas 
protegidas, la necesidad de fiscalización continua 
de las condiciones medioambientales o el aumen-
to de actividades ilícitas que ocurren en el mar, 
hacen que la capacidad de vigilancia, control, aler-
ta y respuesta continúe siendo un gran desafío.

En este orden de ideas, es necesario considerar 
que la Armada de Chile no es el único organismo 
gubernamental o privado que requiere de un co-
nocimiento situacional marítimo. Instituciones 
del Estado como el Servicio Nacional de Pesca y 
Acuicultura, SERNAPESCA, la Policía de Investiga-
ciones de Chile, PDI, Carabineros de Chile, la Di-
rección de Fronteras y Límites del Estado, DIFROL 
y Aduanas, actúan de manera conjunta con la ins-
titución, cada uno en su ámbito de competencias 
y en cumplimiento de la Ley. Para producir una co-
rrecta sinergia entre estos actores es necesario un 
intercambio de información y análisis fluido, para 
incrementar el volumen de información y mejo-
rar los resultados para los procesos de toma de 
decisiones.

Tal como se mencionó con anterioridad, la orga-
nización y medios actuales nació desde una orgá-
nica preocupada del control de tráfico marítimo 
y la coordinación de búsqueda y salvamento ma-
rítimo; sin embargo, sobre la base de nuevos re-
querimientos impuestos por el dinamismo de las 
operaciones marítimas, se debieron asumir nue-
vas responsabilidades con una continua adecua-
ción de las herramientas disponibles. Es así, que 
la herramienta principal para obtener y mantener 
un panorama marítimo de superficie, se basa en 
la recepción de señales electrónicas automáti-
cas provenientes de naves cooperativas; esto es, 
aquellas que en forma voluntaria y de acuerdo a la 
normativa internacional informan su posición. En 
un escenario con una jurisdicción de casi 26,5 mi-
llones de kilómetros cuadrados, esto representa 
un gran flujo de datos, que al visualizarlos en con-
junto plantean un gran desafío para operadores, 
analistas y supervisores de manera que puedan 
distinguir situaciones de interés o detectar aque-
llos ilícitos, que no reportan su posición o presen-
tan datos falsos. De esta manera, al efectuarse la 

detección de estos indicios, la organización debe 
emplear sus medios aéreos y marítimos para de-
tectar aquellas situaciones, basándose para ello 
en análisis de inteligencia y otros, pero la amena-
za de su parcialidad y cobertura local, igualmente 
constituye un desafío permanente para las activi-
dades de fiscalización del Estado.

Atendida la extensión de área marítima de res-
ponsabilidad nacional, las actividades de vigilan-
cia, control, alerta y respuesta siempre son sus-
ceptibles de mejora para lograr un conocimiento 
marítimo completo. Lo anterior, se puede mate-
rializar con sensores de alta gama, herramientas 
de análisis y fusión de datos para la generación de 
información y conocimiento, herramientas para la 
correcta diseminación de la información y cono-
cimiento generado y la mantención de éstos que 
permita en el futuro su uso en análisis históricos 
y/o predictivos.

¿CÓMO SOLUCIONAR EL PROBLEMA?

La situación base puede mejorarse con la imple-
mentación de mejores capacidades para el em-
pleo de sistemas de información geográfica para 
permitir el análisis de las actuales fuentes de in-
formación de manera sistematizada. Esto signi-
fica que las fuentes de datos existentes, que son 
utilizadas por el sistema, permiten la generación 
de un panorama de superficie completo que jun-
to a las herramientas de análisis automatizadas y 
semi-automatizadas, permitirían tener informa-
ción de mejor calidad, con mayor grado de enri-
quecimiento y, por tanto, facilitar la detección de 
un mayor número de naves que evidencien com-
portamientos anómalos. De esta forma, la orga-
nización contaría con mejor información, lo que 
permitiría el desarrollo de una labor de control y 
fiscalización con mayor valor agregado.

En el contexto de las soluciones, el fortalecimien-
to del sistema de vigilancia marítimo, compuesto 
de varios sistemas y subsistemas, para permitir la 
correcta detección, localización, identificación y 
seguimiento de aquellas naves colaborativas y no 
colaborativas navegando en el área de responsa-
bilidad nacional, emerge como una solución viable 
y racional. Bajo esta conceptualización, cualquier 
sistema destinado a brindar esta capacidad debe-
ría ser capaz de permitir una predicción temprana 
del posible desarrollo de situaciones de riesgo y 
anómalas tales como encuentros cercanos entre 
naves; navegación diferente a la ruta informada 
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previamente; movimientos sospechosos o nave-
gación en zonas restringidas; disponibilización de 
informaciones y alertas a los medios instituciona-
les y de otros organismos empleados para llevar 
a cabo la labor fiscalizadora o involucrados en el 
proceso de generación de panorama; capacidad 
de obtención, evaluación y almacenamiento de 
registros para propósitos documentales del mo-
vimiento del tráfico marítimo e información que 
permita ser usada en análisis e investigaciones de 
causalidad, análisis estadístico o análisis predic-
tivo; capacidad de adquirir datos e información 
desde diferentes sensores y fuentes, realizan-
do la fusión de la información, objeto pueda ser 
presentada, analizada y entendida; capacidad de 
generar un panorama de superficie común, con 
herramientas que permitan tener una concien-
cia situacional completa de las actividades que se 
está realizando en nuestra área de responsabili-
dad y capacidad de análisis, mediante diferentes 
herramientas, respecto de la información y datos 
obtenidos, permitiendo el enriquecimiento de 
ésta mediante la agregación de nuevos datos, re-
sultados de análisis o información de inteligencia.

OBLIGACIONES DEL ESTADO, EN SU 
CONDICIÓN DE ESTADO RIBEREÑO

Al referirnos a las obligaciones del Estado en su 
área de responsabilidad marítima, entre otros 
cuerpos legales propios del ordenamiento jurídico 
y que generan efectos sobre dichas obligaciones y 
responsabilidades, debemos considerar:

•	 La Convención de las Naciones Unidas sobre 
el Derecho del Mar. Instrumento internacional 
considerado y definido como la “Constitución 
de los Océanos”, el cual regula los espacios 
marítimos y las facultades que los Estados ri-
bereños ejercen sobre ellos. Constituye en sí 
un marco jurídico para todas las actividades 
marítimas y, en este contexto, sus disposicio-
nes apuntan a promover la cooperación y el 
buen orden en el mar.

•	 La Convención de las Naciones Unidas contra 
el tráfico ilícito de estupefacientes y sustan-
cias sicotrópicas, la cual señala que las partes 
adoptarán medidas que sean necesarias para 
permitir a sus autoridades competentes la 
identificación, detección y embargo preventi-
vo o la incautación de productos, bienes, ins-
trumentos o cualquier otro elemento nocivo, y 
disponer su decomiso.

•	 El Convenio Internacional sobre Búsqueda y 
Salvamento Marítimo, que dispone se esta-
blezca una infraestructura apropiada de comu-
nicaciones en tierra, una tramitación oportuna 
de las alertas de socorro y una coordinación 
adecuada de las operaciones de búsqueda y 
salvamento, para brindar un eficaz apoyo a 
este tipo de operaciones. Por ello, las partes 
interesadas, de manera individual o en colabo-
ración con otros Estados, deberán disponer lo 
necesario para establecer suficientes arreglos 
para proveer estos servicios. También se esta-
blece que quienes hayan aceptado la respon-
sabilidad de prestar este tipo de servicios, uti-
lizarán unidades de búsqueda y salvamento y 
otros medios, tanto civiles como militares para 
prestar el debido auxilio a las personas que es-
tén o parezcan estar en peligro en el mar. Por 
ello, los centros coordinadores de salvamento 
deberán disponer lo necesario para recibir las 
alertas de socorro procedentes de la región de 
búsqueda y salvamento, donde han compro-
metido su participación y coordinación. Tales 
centros deberán disponer lo necesario para 
comunicarse con las personas en peligro, con 
los medios de búsqueda y salvamento y con 
otros centros coordinadores.

•	 El Acuerdo de Nueva York, el cual estable-
ce disposiciones relativas a la conservación 
y ordenamiento de las poblaciones de peces 
transzonales y las poblaciones de peces alta-
mente migratorios. En este contexto, nuestro 
país se ha comprometido a velar por la con-
servación a largo plazo y el aprovechamiento 
sostenible de las poblaciones de peces cuyos 
territorios se encuentran dentro y fuera de 
la zona económica exclusiva (poblaciones de 
peces transzonales), así como las poblaciones 
migratorias; además, incrementar la coope-
ración entre los Estados instando a que los 
Estados de abanderamiento de las naves, los 
Estados que ejercen el control del puerto y los 
Estados ribereños hagan cumplir de la manera 
más efectiva las medidas de conservación y de 
ordenación adoptadas. Es por este motivo que 
el Estado de Chile asume la responsabilidad de 
contar con las capacidades para cumplir con 
las obligaciones adquiridas.

•	 Convenios Internacionales de la Organización 
Marítima Internacional (OMI) ratificados e 
implementados por Chile. Estos convenios se 
aprueban en el marco de la Organización Marí-
tima Internacional (OMI), que es el organismo 
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especializado de las Naciones Unidas para es-
tablecer normas para la seguridad, la protec-
ción y el comportamiento ambiental que ha de 
observarse en el transporte marítimo interna-
cional. Para el Estado de Chile, el cumplimien-
to y respeto a los compromisos adquiridos a 
nivel internacional, constituye un principio 
fundamental de nuestra sociedad. Es por ello 
que el Estado de Chile, como miembro de la 
OMI y adicionalmente parte de su consejo di-
rectivo, le otorga un valor fundamental a los 
convenios, acuerdos, enmiendas y resolucio-
nes adoptadas por dicha Organización y que, 
posteriormente, son aprobadas, ratificadas e 
implementadas por el Estado. Igualmente, en 
este ámbito, la OMI como parte del sistema de 
las Naciones Unidas, tiene una tradición sólida 
de asistencia para la consecución de los Obje-
tivos de Desarrollo Sostenible (ODS) y, en este 
aspecto, el transporte marítimo es fundamen-
tal al abordar los ODS ya que a través de este 
medio se hace posible el desplazamiento de 
alimentos, materias primas, energía y bienes 
de consumo, entre los distintos mercados del 
mundo. Es por esta razón que es un deber para 
el Estado Chileno asumir los compromisos in-
ternacionales acordados para brindar seguri-
dad, protección y un medio ambiente acuático 
libre de contaminación.

•	 La Ley Orgánica de la Dirección General del 
Territorio Marítimo y de Marina Mercante 
establece que le corresponde velar por la se-
guridad de la navegación y por la protección 
de la vida humana en el mar, controlando el 
cumplimiento de las disposiciones sobre es-
tas materias; atender la señalización marítima 
de las costas y rutas marítimas y atender las 
telecomunicaciones marítimas de la Marina 
Mercante; igualmente el ejercer el control y 
fiscalización del material de las naves y arte-
factos navales; velar por el cumplimiento de 
las medidas de seguridad de las naves en los 
puertos de la República y de las faenas maríti-
mas, fluviales y lacustres y ejercer la potestad 
policial marítima, fluvial y lacustre. Bajo este 
contexto organizacional, se desprende que el 
órgano público a nivel nacional facultado para 
dar cumplimiento a las obligaciones interna-
cionales adquiridas en materia de seguridad 
de la vida humana en el mar, preservación 
del medio ambiente acuáticos, control de la 
navegación y quien ejerce jurisdicción en los 
distintos espacios marítimos en materia de 

Policía Marítima es la Dirección General del 
Territorio Marítimo y de Marina Mercante. 
Consecuencia de lo anterior, y con el objeto de 
que la Autoridad Marítima Nacional y sus de-
legados puedan desarrollar un efectivo control 
de seguridad a la navegación y protección de 
la vida humana en el mar, deben contar con 
capacidades de mando y control marítimo que 
permitan identificar, detectar y responder a 
los riesgos y amenazas que involucren la segu-
ridad de las personas y naves en forma eficien-
te y eficaz.

•	 Por su parte, la Ley de Navegación estable-
ce que la Autoridad Marítima corresponderá 
a la Dirección General y, como tal, aplicará y 
fiscalizará su cumplimiento, de los convenios 
internacionales y de las normas legales o re-
glamentarias relacionadas con sus funciones, 
con la preservación de la ecología en el mar 
y con la navegación en las aguas sometidas a 
la jurisdicción nacional. Por ello, DIRECTEMAR 
tiene la representación oficial del Estado en 
asuntos o reuniones internacionales relativos 
a las materias profesionales y técnicas de que 
trata la ley. El mismo cuerpo legal estable-
ce que la navegación nacional es controlada 
por DIRECTEMAR. Para dar cumplimiento a 
lo anterior, a la Autoridad Marítima Nacional 
y a sus delegados le corresponde fiscalizar el 
cumplimiento de las leyes nacionales en su 
área jurisdiccional, como también los tratados 
internacionales ratificados por el Estado de 
Chile. Para lo cual se requiere contar con un 
escenario marítimo reconocido, actualizado e 
interpretado respecto del cual pueda tener un 
control efectivo de la navegación y situaciones 
que se puedan suscitar en el área jurisdiccional 
de responsabilidad de la Autoridad Marítima.

•	 Por su parte, la ley general de pesca establece 
que la fiscalización de la normativa y sus regla-
mentos y medidas de administración pesque-
ra adoptadas por la autoridad, serán ejercidas 
por personal de la Armada, Carabineros y del 
Servicio según corresponda. Para dar cumpli-
miento a la ley y poder brindar una eficiente 
y completa labor fiscalizadora, la Autoridad 
Marítima requiere contar con el control de 
todas las actividades de pesca que se estén 
realizando, cómo también tener la capacidad 
de prever la comisión de infracciones e ilícitos 
asociados a esta ley y poseer la capacidad de 
resguardar su cumplimiento en todo el territo-
rio nacional, en cualquier época del año.
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•	 En otro contexto, la ley 20.000, que sanciona 
el tráfico ilícito de estupefacientes y sustancias 
sicotrópicas, establece como delito el trans-
porte, importación y exportación de drogas y 
elementos, materiales o equipos usados co-
múnmente en su elaboración. La ley establece 
el transporte de estas sustancias ilícitas como 
un delito. La estrategia adoptada por el Esta-
do en el tiempo, establece como fin u objetivo 
principal que, para reducir la oferta de dro-
ga, se requiere impedir el ingreso y evitar la 
utilización de nuestro territorio como ruta de 
tránsito, y para esto, resulta esencial la labor 
de los diferentes órganos involucrados en su 
control, como es el caso de DIRECTEMAR. El 
compromiso de Chile es prevenir y controlar 
la circulación de sustancias ilícitas, por esta 
razón es necesario desplegar todas las accio-
nes necesarias para impedir su ingreso y dis-
tribución en la población. Para el logro de este 
objetivo es indispensable reforzar el control y 
la vigilancia en los pasos fronterizos y puertos 
del país, generando la necesidad de intensifi-
car el análisis y vigilancia del tráfico por la vía 
marítima y de promover la dotación de nue-
vas tecnologías en las unidades especializadas 
de los órganos de control para la detección de 
drogas y sus nuevas formas de ocultamiento. 
Adicionalmente, es posible señalar que, el trá-
fico de drogas por vía marítima en Chile se eje-
cuta principalmente a través de naves y las ci-
fras sólo se conocen por la detección de éstos 
cargamentos en terceros países. La constante 
detección de drogas proveniente de Chile en 
otras regiones, afectada negativamente la ima-
gen de nuestro país. Lo anterior, refuerza aún 
más la necesidad de mejorar las capacidades 
para la detección de ilícitos; procesar la infor-
mación obtenida, siendo capaces de generar 
análisis de escenarios, con la finalidad de rea-
lizar acciones preventivas de mayor eficacia y 
utilizar la información obtenida en labores de 
inteligencia policial o como medios de prueba 
para la persecución penal de los involucrados 
en hechos ilícitos.

•	 En el contexto de las disposiciones respecto de 
la búsqueda y salvamento marítimo, el decre-
to supremo N° 1.190 organizó dicho servicio 
disponiendo organizar, inspeccionar, difundir, 
planificar, controlar, coordinar y dirigir las ac-
tividades del Servicio a nivel nacional, ya sea 

con los medios navales, marítimos, aeronaves, 
terrestres y de comunicaciones asignados des-
tinados a prestar asistencia a personas, o sus 
ocupantes que se encuentren en peligro. De la 
anterior obligación, se desprende la necesidad 
de contar con un sistema de vigilancia marí-
tima eficiente, como organismo ejecutor, con 
capacidades para controlar y dirigir las ope-
raciones SAR en las aguas de responsabilidad 
marítima.

CONCLUSIONES

La Política Oceánica Nacional de Chile, establece 
que el Estado, a través de la Armada de Chile, ejer-
ce relevantes funciones de seguridad en los océa-
nos al servicio del país y en cumplimiento de los 
compromisos internacionales. Asimismo, estable-
ce que la seguridad de las actividades en el océa-
no es un concepto amplio que implica mantener 
una vigilancia, control, alerta y respuesta efectiva 
y oportuna en todos los espacios marítimos juris-
diccionales y de responsabilidad nacional, donde 
se requiere, a partir de una visión sistémica inte-
gral, desarrollar las capacidades necesarias que 
permitan un conocimiento acabado de todas las 
actividades y situaciones que se desarrollen en 
dichos espacios. De acuerdo a lo anterior, es ne-
cesario contar con las herramientas que permitan 
obtener una conciencia situacional de nuestra 
área de responsabilidad marítima, mediante una 
visión sistémica. Lo anterior significa poder ser 
capaces de interactuar con otras agencias y orga-
nismos del Estado, utilizando las capacidades exis-
tentes y futuras de forma que permitan una visión 
unificada del medio y permitan reaccionar o an-
teponerse a la ocurrencia de hechos que puedan 
afectar los intereses marítimos y /o el interés na-
cional. Por su parte, el Programa Oceánico, a tra-
vés de sus iniciativas relativas a la seguridad y el 
océano, dispone crear condiciones de seguridad, 
necesarias para el adecuado empleo de los espa-
cios oceánicos, brindando las condiciones para 
que la sociedad en su conjunto realice actividades 
beneficiosas, en un marco de facilidades, normas 
y a través de instituciones suficientes y capaces.

En la medida que el Estado pueda cumplir con el 
desarrollo de sus capacidades, redundará en un 
mejor control y preservación de las áreas donde 
voluntariamente ha declarado su responsabilidad.
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El mar en la Constitución Política  
de la República de Chile
THE SEA IN THE POLITICAL CONSTITUTION OF THE REPUBLIC OF CHILE

Patricio Reynolds Aguirre

RESUMEN

La Liga Marítima de Chile ha emprendido la significativa tarea de motivar e inspirar a la co-
munidad chilena para darle rango constitucional a nuestra realidad geográfica más notable: 
EL MAR

Palabras clave: Liga Marítima de Chile – Constitución – Mar.

ABSTRACT

The Maritime League of Chile has undertaken the significant task of motivating and inspiring 
the Chilean community to grant constitutional status to our most notable geographical reality: 
THE SEA

Keywords: Maritime League of Chile – Constitution – Sea.
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ANTECEDENTES

Durante más de 108 años la Liga Marítima 
de Chile ha contribuido al fortalecimiento 
de la conciencia marítima nacional. Ahora 

nos proponemos abordar la necesidad imperiosa 
de generar un cambio constitucional que haga 
explícita nuestra principal realidad geográfica al 
más alto nivel jurídico. Esto busca consagrar los 
cimientos de nuestra identidad marítima y habi-
litarnos así para enfrentar de mejor manera los 
desafíos y oportunidades que esta realidad nos 
brinda.

La idea surgió en la Liga Marítima de Chile a prin-
cipios de 2017 y comenzó a desarrollarse el mes 
de mayo del mismo año a través de una mesa de 
trabajo, cuyo objetivo era explorar la elaboración 
de disposiciones relevantes de rango constitu-
cional que explicitaran nuestra condición de país 
marítimo, sirviendo como guía para orientar las 
correspondientes políticas de Estado y lograr un 
cambio cultural de gran alcance. En esta instancia 
participaron destacados profesionales de diversas 
áreas, tales como políticos, economistas, aboga-
dos, sociólogos, empresarios y marinos.

Si bien no hubo unanimidad en cuanto a si el 
tema del mar debería incluirse explícitamente en 
la Constitución Política, quedó claramente esta-
blecida la necesidad de continuar el proceso de 
reflexión. Frente a esta situación se acordó llevar a 
cabo un encuentro sobre el tema en el año 2018.

A mediados del 2018 organizamos el seminario 
“El Mar en la Constitución”, un espacio que contó 
con destacados conferencistas y representantes 
de diversos sectores políticos. El moderador fue 
el cientista político Genaro Arriagada y los confe-
rencistas, el senador Kenneth Pugh, el abogado 
constitucionalista Jorge Sandrock, el ex Canciller 
Heraldo Muñoz y el presidente de la Cámara Ma-
rítima de Chile Daniel Fernández. Más de 120 per-
sonas participaron en este encuentro y podemos 
dar testimonio de la existencia de un real entu-
siasmo de los expositores como de los asistentes 
en cuanto a la incorporación del Mar en la nueva 
Constitución.

Los hechos ocurridos el 18 de octubre de 2019 lle-
varon a la reactivación del tema constitucional. Lo 
que inicialmente era una simple reforma de adi-
ción (modificación) a la Constitución de 1980 se 

transformó en la elaboración de una nueva Cons-
titución para Chile.

En ese momento ya teníamos mucho camino 
avanzado, inclusive una redacción afinada de un 
texto constitucional, que se había preparado en 
las reuniones posteriores al seminario.

Considerando esta nueva realidad surge la pregunta 
de qué cambios sería conveniente introducir en la 
propuesta constitucional elaborada y cómo poder 
renovarla en armonía con el nuevo contexto que 
enfrentábamos. Este planteamiento nos llevó a 
intensificar la socialización de nuestra proposición, 
intercambiando opiniones al respecto con diversas 
personas, sindicatos e instituciones.

FUNDAMENTACIÓN

La propuesta de la Liga Marítima de Chile de una 
norma constitucional que incorpore el “Mar chile-
no” en el proyecto de nueva Constitución Política 
de la República, radica en los siguientes 3 funda-
mentos:

1.	 Estratégico: considerando que el mar ha teni-
do un papel preponderante en la historia y en 
la vida política-económica de Chile y a partir 
del actual desarrollo del comercio, las comu-
nicaciones y los desafíos medioambientales 
su influjo será determinante en el destino del 
país.

2.	 Geográfico: por su locación geográfica Chile 
es un país eminentemente marítimo, con una 
costa de 6.435 km de longitud y que ejerce 
derechos de diversa índole de acuerdo con el 
derecho internacional sobre cuatro zonas: el 
mar territorial, (120.827 km²), la zona conti-
gua (131.669 km²), la zona económica exclu-
siva (3.681.989 km²) y la correspondiente a la 
plataforma continental (161.338 km²).

3.	 Derecho comparado: el análisis del derecho 
comparado permite constatar que las consti-
tuciones políticas de los países latinoamerica-
nos (cuenca pacífica, atlántica y Caribe), con 
la sola excepción de Argentina y Uruguay (y 
por cierto Paraguay y Bolivia), han dado rango 
constitucional a las normas que consagran su 
soberanía sobre el espacio marítimo.
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En base a lo señalado, proponemos que el Con-
sejo Constitucional tenga a bien considerar una 
norma que contemple dos aspectos:

1.	 Consagrar a nivel constitucional, en línea con 
el derecho nacional, el derecho internacional y 
el derecho comparado, la soberanía marítima 
de nuestro país.

2.	 Consagrar deberes del Estado en el ámbito 
marítimo.

En relación a este segundo aspecto, a nuestro en-
tender la norma debe considerar los siguientes 
4 ejes relativos a deberes del Estado: Seguridad, 
identidad, investigación y desarrollo, ambiental.

a)	 Seguridad: se debe consagrar el deber del Es-
tado de proteger los espacios marítimos.

b)	 Identidad: dice relación con incorporar el de-
ber del Estado de fomentar la identidad marí-
tima de la nación.

c)	 Investigación y desarrollo: el Estado debe pro-
mover la investigación científica y procurar un 
desarrollo tecnológico, social y económico que 
sea sustentable.

d)	 Ambiental: implica el deber del Estado de tu-
telar la preservación del patrimonio ambiental 
y de la biodiversidad en nuestros espacios ma-
rítimos.

En resumen, los ejes expuestos consagran princi-
pios que deben inspirar una visión estratégica que 
sirva de sustento a una política oceánica perma-
nente.

PROPUESTA DE NORMA 
CONSTITUCIONAL

Por ello nos permitimos proponer se incluya el 
siguiente artículo relativo al “Mar Chileno” en la 
nueva Constitución Política de la República:

“Sobre los espacios marítimos constituidos por 
las aguas interiores, el mar territorial, la zona 
contigua, la zona económica exclusiva, la plata-
forma continental y la plataforma continental 
extendida, así como la zona y la alta mar, el Es-
tado ejerce soberanía, jurisdicción, derechos y 
competencias en los términos, extensión y con-
diciones que determina el derecho internacional 
y la ley.

Es deber del Estado proteger los espacios ma-
rítimos, fomentar la identidad marítima de la 
Nación, estimular la investigación científica y 
el desarrollo tecnológico, social y económico 
sostenible, así como tutelar la preservación del 
patrimonio ambiental y de la biodiversidad en 
dichos espacios.”

Nuestra proposición fue expuesta el 23 de diciem-
bre de 2021 ante los miembros de la Comisión de 
Medio Ambiente, Derechos de la Naturaleza, Bie-
nes Naturales y Modelo Económico de la anterior 
Convención Constitucional.

Posteriormente, de acuerdo con los artículos 81 
y 83 del Reglamento General de esa Convención 
Constitucional, un grupo de diez convencionales 
constituyentes presentaron nuestra Iniciativa para 
que, una vez declarada admisible por la Mesa Di-
rectiva, fuera distribuida a la Comisión Temática 
correspondiente, según el Reglamento General.

Después del rechazo de la propuesta de Nueva 
Constitución el domingo 4 de septiembre de 2022 
y la posterior decisión de iniciar un nuevo proce-
so, decidimos persistir en nuestro objetivo.

Es así como el jueves 29 de junio de 2023 pre-
sentamos la proposición de “El Mar en la nueva 
Constitución” ante la Comisión de Sistema Polí-
tico, Reforma Constitucional y Forma de Estado 
del Consejo Constitucional. Fue una exposición de 
más de 40 minutos durante la cual se respondie-
ron múltiples preguntas.

Confiamos en que este Consejo Constituyente co-
rrija este grave error histórico y logre la incorpo-
ración de nuestro Mar en la Constitución Política 
de la República.

El mar en la Constitución Política de la República de Chile  /  Patricio Reynolds Aguirre
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APEC: una oportunidad para 
Valparaíso, sus universidades  
y la PUCV
APEC: an opportunity to Valparaíso, its universities and the PUCV

Gianni Rivera Foo

RESUMEN

En este artículo se evaluará la relevancia de APEC para la economía mundial y para Chile. Pos-
teriormente se analizará la importancia que tendría celebrar una Reunión de APEC en Chile 
para la Región de Valparaíso, incluyendo a sus universidades y, en particular, a la Pontificia 
Universidad Católica de Valparaíso.
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ABSTRACT

This article will assess the relevance of APEC for the world economy and for Chile. Subse-
quently, the importance of holding an APEC Meeting in Chile for the Valparaíso Region, inclu-
ding its universities and, in particular, the Pontificia Universidad Católica de Valparaíso will be 
analyzed.
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APEC: RELEVANCIA E IMPACTO

Cuando las cosas se hacen voluntariamen-
te, suelen resultar mejor: todo fluye, por 
decirlo de algún modo. Es lo que pasa con 

el Foro de Cooperación Económica Asia Pacífico, 
conocido como APEC (sigla en inglés).

Esta organización no establece acuerdos vincu-
lantes ni considera mecanismos de solución de 
controversias. Como afirmó recientemente Alan 
Bollard, director ejecutivo de la Secretaría APEC, 
aquello se traduce en que los 21 miembros coope-
ran sin presión y, así, hay menos obstáculos para 
nuevas iniciativas (Bollard, 29 de agosto de 2018).

Tal característica hace único a este Foro en el mun-
do. El diálogo es abierto y no tiene las “amarras” 
que presentan los organismos internacionales.

Pero, ¿qué es APEC? Es el principal foro para facili-
tar el crecimiento económico, la cooperación téc-
nica y económica, y el comercio y las inversiones 
en la región Asia-Pacífico. Fue creado en 1989, a 
instancias de Australia y Japón. Sus objetivos fue-
ron establecidos en Seúl, Corea del Sur, en 1991: 
a) mantener el crecimiento económico regional y 
el desarrollo para el bien común de sus pueblos 
y contribuir al crecimiento y desarrollo de la eco-
nomía mundial; b) acentuar las ganancias positi-
vas (regionales e internacionales) derivadas de la 
creciente interdependencia económica a través 
del flujo de bienes, servicios, capital y tecnología; 
c) desarrollar y fortalecer el sistema de comercio 
multilateral en el interés de todas las economías 
del Asia Pacífico y d) reducir las barreras comer-
ciales en bienes, servicios e inversiones entre los 
participantes.

Su hito más relevante son las Cumbres anuales de 
los Jefes de Estado y de Gobierno de las 21 eco-
nomías que conforman el Foro, y que se celebran, 
desde 1993, en el territorio del país que ha asu-
mido la presidencia del año. Chile fue el anfitrión 
en 2004 y volvería a serlo en 2019, aún cuando la 
cumbre de líderes debió ser suspendida a causa 
de las protestas de octubre de ese año.

APEC representa cerca del 60% del PIB mundial 
y alrededor del 50% del comercio internacional. 
Sus economías miembros implican una población 
de casi 3 mil millones de personas. Entre 1989 y 
2015, el comercio total de APEC, incluyendo bie-

nes y servicios, aumentó más de 6,7 veces hasta 
sumar 20 billones de dólares.

Como explica la Dirección de Relaciones Económi-
cas Internacionales, APEC

“es básicamente un foro consultivo intergu-
bernamental, no vinculante, que no puede ser 
calificado de organismo internacional, pues no 
ha sido constituido mediante una Carta o Tra-
tado Internacional. Es, por lo tanto, un modelo 
de cooperación internacional que se sale de los 
cánones tradicionales que definen a las orga-
nizaciones internacionales. La flexibilidad y la 
informalidad son las características fundamen-
tales de APEC” (DIRECON, s.f.).

Las decisiones que toma, adoptadas por consen-
so, van generando un gran nivel de compromiso 
y ayudan a establecer normas que son, general-
mente, respetadas.

Es decir, APEC es una plataforma interguberna-
mental de diálogo, de intercambio de ideas, don-
de participan grandes potencias como Estados 
Unidos, China, Rusia y las mencionadas Australia 
y Japón, que buscan, junto a otras 16 economías, 
acercar necesidades y visiones, y tomar decisio-
nes económicas, comerciales y técnicas que con-
tribuyan a su intercambio, desarrollo y bienestar.

El Foro también ha servido para avanzar en temas 
multilaterales que no solo revisten importancia 
para sus economías miembros, sino para la comu-
nidad mundial, como la crisis económica interna-
cional, el cambio climático, la lucha contra el te-
rrorismo, las negociaciones de la Ronda de Doha 
de la Organización Mundial de Comercio, entre 
otros.

Para Chile, APEC constituye el principal esquema 
de integración económica de la región y, dado su 
objetivo, implica liberalizar los intercambios en 
forma gradual. Esto es particularmente importan-
te para un país como el nuestro, que ha hecho de 
la apertura comercial uno de los pilares de su vi-
sión económica y que requiere, desde luego, cer-
tidumbre para sus exportaciones.

Es, entonces, una oportunidad para generar un 
acercamiento bilateral, en forma periódica, con 
las economías miembros de una de las regiones 
más dinámicas del mundo. Muchos se quedan con 
las fotografías que los presidentes se toman para 
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el recuerdo, pero que los ministros, secretarios y 
otras autoridades de primer orden en temas so-
bre todo económicos, puedan reunirse a conver-
sar y definir nuevos caminos para iniciar o forta-
lecer la cooperación, es una ocasión ideal que se 
ha traducido en beneficios para cada una de las 
naciones que integran el Foro.

En el caso de Chile, la cercanía de sus máximas au-
toridades con sus pares les ha permitido abordar 
temas que trascienden la agenda de APEC, lo que 
se ha traducido, por ejemplo, en la suscripción de 
tratados de libre comercio con economías como 
Estados Unidos, Canadá, México, Corea del Sur, 
China y Japón, entre otras que componen el Foro.

APEC representa, de hecho, la principal área geo-
gráfica de destino de las exportaciones chilenas. 
Por ejemplo, en 2017, implicó cerca de dos tercios 
del total exportado por las empresas de este país.

En el año 2004, cuando fue sede de la Reunión 
anual, Chile hizo exportaciones a los países de la 
APEC por 17.754 millones de dólares, mientras 
que en 2017 ellas alcanzaron 45.082 millones de 
dólares, con un incremento de 154%. La Región de 
Valparaíso, en particular, exportó a las economías 
de la APEC, durante 2004, 1.731 millones de dóla-
res y, en 2017, registró 3.807 millones de dólares, 
con un aumento de 120%.

Pero no nos equivoquemos: si bien en 2017, las 
exportaciones totales chilenas crecieron un 13% 
respecto de 2016, llegando a 68 mil millones de 
pesos, menos de un 5% de las empresas chilenas 
hizo envíos al exterior, según la Cuarta Encues-
ta Longitudinal de Empresas, que consideró a 
325.334 empresas y que correspondió al último 
Informe de resultados: Empresas en Chile, del Mi-
nisterio de Economía, de agosto de 2017 (Ministe-
rio de Economía, Fomento y Turismo, 2017). Por 
tamaño, un 23,2% de las grandes empresas ex-
porta directamente y apenas el 2,9% de las pymes 
lo hace. Incluso más: dos tercios de las empresas 
que no exportan, plantean que no les interesa ex-
portar.

Según la encuesta, la principal dificultad para ex-
portar corresponde a “tipo de cambio poco fa-
vorable”, seguida por “altas exigencias del país o 
zona de destino”.

Estos últimos datos dan cuenta, entre otros aspec-
tos, de cuán importante es que Chile avance en 

materia de integración comercial, generando más 
acuerdos que permitan a sus empresas acceder a 
mercados del exterior. De modo que la participa-
ción del país en una comunidad como la de APEC 
es crucial para fortalecer la economía chilena, en 
particular el sector exportador y los que preten-
den sumarse a él.

VALPARAÍSO Y APEC

La cita de 2019 de la APEC celebrada en Chile es-
tuvo marcada por tres prioridades: 1) servicio y 
economía digital, con énfasis en el desarrollo de 
buenas prácticas regulatorias, el fomento de la 
capacidad para una economía digital inclusiva, la 
mejora de las mediciones estadísticas en servicios 
y los niveles de confianza de los consumidores en 
el uso de herramientas digitales, teletrabajo, y 
el alcance de nuevos mercados a través del uso 
de nuevas tecnologías; 2) la conectividad regio-
nal, con el objetivo de generar un comercio más 
fluido, dinámico e inclusivo, potenciando el de-
sarrollo de una conectividad amplia en todas sus 
dimensiones, que permita responder a las nuevas 
necesidades de los mercados y promover una me-
jor inserción de las pymes en las cadenas globales 
de valor; y 3) mujeres y crecimiento económico, 
que por primera vez será uno de los ejes temá-
ticos en la APEC y donde se busca aumentar la 
participación de las mujeres en la economía y el 
comercio internacional como una fuente de cre-
cimiento económico y de disminución de brechas 
de género.

La Cumbre de Líderes tendría lugar en Santiago y 
otras reuniones se efectuaron en distintas ciuda-
des del país. Entre estas, Valparaíso.

No deja de ser simbólico, desde el punto de vis-
ta de la historia de la economía y la integración 
comercial chilena, que la Región de Valparaíso, 
sede de nuestra capital legislativa, albergara la re-
unión de ministros de Comercio, la que constituye 
el más importante encuentro de la reunión anual 
de APEC tras la Cumbre de Líderes (Subsecretaría 
de Relaciones Económicas Internacionales, 31 de 
mayo de 2021).

Valparaíso encabezó la apertura comercial del 
país tras la obtención de la independencia en el 
siglo XIX. La inserción de Chile en la economía ca-
pitalista internacional
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“benefició particularmente a Valparaíso que, a 
partir de 1830, se convirtió en el emporio co-
mercial del Pacífico, debido a que los barcos 
mercantes que debían atravesar el Estrecho 
de Magallanes, encontraban en este puerto el 
lugar más seguro para almacenar y redistribuir 
sus mercancías. Asimismo, la estabilidad políti-
ca del país presentaba condiciones favorables 
que facilitaron la instalación y actividad comer-
cial de los extranjeros”(Memoria Chilena, s.f.).

Si bien el proceso migratorio hacia Chile en el siglo 
XX no fue relevante cuantitativamente, los extran-
jeros que llegaron de Alemania, Italia, Francia e 
Inglaterra, entre otros países, desempeñaron un 
rol central en el desarrollo del país, incluyendo el 
comercio. Esto perdura hasta hoy.

En el caso de Valparaíso, como lo expone el histo-
riador Baldomero Estrada, aunque los inmigrantes 
no han sido muchos, su aporte a la vida social y 
económica de la urbe ha sido fundamental: “Du-
rante mucho tiempo, las actividades económicas 
más importantes en esta ciudad han sido sosteni-
das por ellos” (Abarca, 7 de abril de 2018).

Y es así desde el siglo XIX. Alemanes, italianos, 
franceses y sobre todo ingleses

“se dedicaron al comercio de importación y 
exportación, ya sea de forma independiente o 
como representantes de casas mercantiles ex-
tranjeras, desplazando rápidamente a los mer-
caderes nacionales. En breve tiempo, el mundo 
mercantil porteño se convirtió en el centro de 
un importante comercio que abasteció al Perú, 
Bolivia y el noreste argentino; a mediados de si-
glo, a California y Australia y, a partir de 1880, 
también al mercado salitrero del Norte Grande.

De esta manera, Valparaíso se convirtió en el 
puerto estratégico de las comunicaciones ultra-
marinas entre Gran Bretaña, el Pacífico Oriental 
y el continente asiático” (Memoria Chilena, s.f.).

El siglo XX, sin embargo, representó para la ciudad 
la pérdida de su lugar de privilegio en el comercio 
internacional. La consolidación de Santiago como 
centro de actividades políticas, comerciales e in-
dustriales, los problemas generados por el terre-
moto de 1906, el surgimiento del puerto de San 
Antonio en 1912 y la apertura del canal de Pana-
má en 1914, hecho este último que modificó radi-
calmente la red comercial internacional, significa-
ron para Valparaíso el comienzo de su decadencia.

Lamentablemente, ni la Declaración de la UNESCO 
de 2003 que dio a la zona histórica de la ciudad 
la condición de Sitio de Patrimonio Mundial, ni la 

decisión del Gobierno de hacer de Valparaíso la 
sede de la institucionalidad cultural, también en 
la década pasada, han levantado a esta urbe, para 
muchos aún sumida en un estado de deterioro.

Ello contrasta con el potencial que tienen la ciu-
dad de Valparaíso y las zonas cercana, comprendi-
das por ciudades como Viña del Mar, Casablanca 
y Concón, las que también albergarán actividades 
de la APEC en 2019.

En particular, el potencial de Valparaíso se funda-
menta en sus atributos culturales, así como en la 
calidad y diversidad de su sector universitario, en 
las opciones turísticas de la región (ejemplos: Por-
tillo, cerro La Campana, litoral sur, viñas de Casa-
blanca, circuito gastronómico porteño y viñamari-
no, centros recreativos y de hospedaje en Olmué, 
entre otros) e incluso en su centralidad como sede 
del Poder Legislativo.

Valparaíso y sus ciudades vecinas conforman una 
zona que bien podría alcanzar un estadio de desa-
rrollo mucho mayor, por ejemplo, en base a una 
industria turística y cultural de alto estándar, que 
aproveche la gran densidad simbólica de la urbe, 
las fortalezas naturales y culturales de la región y, 
desde luego, su cercanía con Santiago. Cualquier 
persona que recorra los puntos más visitados de 
la ciudad, como los cerros Alegre y Concepción, 
la casa museo La Sebastiana, el muelle Prat, entre 
otros, notará que Valparaíso es un lugar atractivo 
para turistas de muy diversas procedencias, inclu-
yendo países de Europa.

Se esperaba que cerca de 20 mil personas partici-
paran en las más de 200 actividades de la Reunión 
2019. De ellas, un grupo significativo se congregó 
en Valparaíso y alrededores, debiendo moverse 
en la ciudad y su entorno, pernoctando en la zona, 
alimentarse, compartir experiencias y visiones, 
entre otras actividades.

Muchas de las autoridades y profesionales que vi-
sitaron esta zona para analizar temas propios de 
la Reunión de APEC recorrieron también algunos 
de los sitios más atractivos de Valparaíso y alre-
dedores.

Ello constituyó una oportunidad no solo para or-
ganizar una adecuada recepción, sino también 
para ocuparnos, tanto los actores públicos como 
privados, de materias de seguridad, conexión, 
hospedaje, recreación, entre otras. No es dar una 
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buena imagen porque sí, sino ofrecer una estancia 
grata que propicie un diálogo provechoso y que 
responda a las expectativas de los diversos miem-
bros de la organización.

Instancias tan importantes como una Reunión de 
APEC, son un acicate para pensar nuestras ciuda-
des y nuestras capacidades de generación de co-
nocimiento, nuestras estructuras institucionales, 
nuestras políticas turísticas y de seguridad, entre 
otros elementos que den cuenta del nivel de desa-
rrollo en que nos encontramos.

Por ejemplo, podemos preguntarnos cosas como 
éstas: ¿Tienen nuestras ciudades una adecuada 
red de servicios para atender a miles o cientos 
de personas de alto rango?, ¿contamos con una 
infraestructura vial de buen nivel, con conexio-
nes expeditas y seguras, para que en Chile y en 
Valparaíso se desarrollen actividades de alta con-
vocatoria y nivel?, ¿hay una calidad alta, de es-
tándar internacional, en los servicios hoteleros, 
gastronómicos y de entretención de la zona? (por 
ejemplo, ¿hay un dominio del idioma inglés en 
agentes del sector turismo o personas que brin-
dan servicios vinculados como el transporte de 
pasajeros?), ¿ofrecemos seguridad a quienes nos 
visitan en Valparaíso, Viña del Mar y el entorno?, 
¿están nuestros alumnos de universidades y de 
educación superior en general preparados para 
asistir en tareas propias de una Cumbre APEC, y al 
mismo tiempo motivados para sacar provecho de 
una instancia como ésta?

La realización de un evento tan grande como la 
APEC en Chile no puede ser entendida como un 
mero honor. Todo honor conlleva una responsa-
bilidad y esta consiste, en este caso, en organi-
zarse para ofrecer las mejores condiciones para 
una experiencia de primer nivel a quienes acudan 
a exponer ideas y realidades, discutir opciones y 
tomar nuevas hojas de ruta. Ésta no es una tarea 
fácil: si bien sabemos que Chile ha ido aumentan-
do el flujo turístico hacia sus destinos (5 millones 
en 2016, por ejemplo) y que Valparaíso es un lugar 
atractivo para muchos turistas, aún la industria tu-
rística nacional no está a la altura de las muchas 
bondades naturales que hay en el país y la ciudad 
patrimonial no ofrece una experiencia plena y sa-
tisfactoria a quienes la visitan (Pontificia Universi-
dad Católica de Valparaíso, 13 de abril de 2017).

Asimismo, que hayan realizaran varias reuniones 
de APEC en la Región de Valparaíso sirvió para re-

flexionar sobre cuestiones que trascendieron a la 
cita misma: la vocación internacional de nuestras 
instituciones y de nuestras políticas -no solo co-
merciales-; la institucionalidad para enfrentar la 
corrupción, la excesiva burocracia, el terrorismo; 
el desarrollo del turismo, etcétera.

APEC, LAS UNIVERSIDADES Y LA PUCV

En la Región de Valparaíso, el sector de la educa-
ción superior es uno de los más activos y presti-
giosos. Valparaíso, la ciudad, vio nacer a cuatro 
universidades, todas parte del sistema de univer-
sidades tradicionales: Católica de Valparaíso, San-
ta María, De Valparaíso y De Playa Ancha. Además, 
están la Universidad Viña del Mar, la Universidad 
de Aconcagua y sedes de otras instituciones: De 
las Américas, Andrés Bello y De Los Lagos.

A ellas se suman institutos profesionales con pre-
sencia nacional y que tienen grandes sedes en la 
zona (DUOC e INACAP), otros institutos y también 
los llamados centros de formación técnica.

Los centros de educación superior de la zona (uni-
versidades, institutos profesionales, centros de 
formación técnica) congregan a decenas de miles 
de estudiantes, cuya permanencia en la zona ha 
generado el desarrollo de actividades comple-
mentarias: hospedaje, la más significativa.

Tales instituciones ofrecen formación en una vas-
ta gama de disciplinas, incluyendo la física, la quí-
mica, la biotecnología, la biología, la psicología, la 
sociología, la educación, la comunicación, la histo-
ria, la literatura, el lenguaje, el derecho, la econo-
mía, el comercio, la informática, la electrónica, las 
obras civiles, la ingeniería mecánica, la geografía, 
la agronomía, la medicina, la arquitectura, el dise-
ño, las artes audiovisuales, la música, el teatro, las 
artes visuales, entre muchas otras.

La más antigua de la región es la Pontificia Univer-
sidad Católica de Valparaíso (PUCV), fundada en 
1928 y que hoy desarrolla actividades académicas 
en cerca de quince campus, distribuidos en Valpa-
raíso, donde se halla su casa central, además de 
Viña del Mar, Quilpué y Quillota. También mantie-
ne un centro de extensión y estudios avanzados 
en Santiago.

La PUCV, a la luz del magisterio de la Iglesia Cató-
lica, cultiva el conocimiento en diversos campos, 
incluyendo las ciencias, las humanidades y las ar-
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tes, y forma profesionales y especialistas con un 
marcado sello de servicio a la comunidad.

En los últimos años, la PUCV ha demostrado tener 
una fuerte vocación internacional, que se plasma, 
por ejemplo, en su participación en vastas redes 
de investigación, en la suscripción y la ejecución 
de alianzas con universidades y centros de inves-
tigación de América y Europa, y en el intercambio 
de alumnos con centros formativos de Europa, 
Norteamérica, América Latina, Asia, entre otras 
regiones del mundo.

Es conocido que la institución de la Región de 
Valparaíso más activa en la captación de alumnos 
extranjeros que vienen a estudiar un semestre o 
más a sus aulas y laboratorios, es la Católica de 
Valparaíso, que cada año recibe a cientos de estu-
diantes del exterior, incluyendo no solo a jóvenes 
de países próximos geográficamente (Argentina, 
Perú, Colombia, entre otros) o de aquellos con 
los que hay una cercanía por razones idiomáticas, 
culturales o económicas, como España, sino tam-
bién a jóvenes de naciones lejanas como Noruega, 
China u otras.

A que la PUCV sea un destino atractivo para es-
tudiantes extranjeros, ha contribuido significativa-
mente su participación en Learn Chile, grupo de 
21 instituciones de educación superior chilenas 
que trabajan en conjunto, con el apoyo del Go-
bierno de Chile, para mejorar la promoción del 
país como destino para los alumnos de otras na-
ciones que eligen a ésta para vivir la experiencia 
de estudiar en el exterior.

Si se suma a los alumnos extranjeros que vienen 
a la PUCV a aquellos alumnos de la PUCV que van 
a otros países a estudiar, se llega a cerca de mil 
jóvenes que cada año participan de la movilidad 
estudiantil en esta institución.

Otro ejemplo reciente de la vocación internacio-
nal de la Pontificia Universidad Católica de Val-
paraíso es que sea parte de la red internacional 
de universidades de APEC. Por esto, la realización 
de la Reunión 2019 de APEC en Chile sirvió de ali-
ciente para buscar una integración aun mayor con 
instituciones educativas de la región Asia Pacífico, 
con miras a un beneficio mutuo, y contribuir a la 
reflexión y la discusión de los temas que se desa-
rrollen en APEC 2019.

La PUCV y otras universidades que integran di-
cha red, asumieron el desafío de aprovechar la 
Reunión Anual de APEC para el beneficio de sus 
comunidades y, sobre todo, de sus estudiantes. 
El mundo contemporáneo es un mundo de redes 
internacionales, de conexión digital, de altos flu-
jos de personas, y en este sentido los hombres y 
las mujeres que se forman hoy para servir a las 
economías, las culturas y las sociedades, deben 
ser aun más conscientes que las generaciones an-
teriores de la importancia de formar parte de una 
comunidad internacional.

Tanto la PUCV como otras instituciones aprove-
charon las actividades en el marco de APEC 2019 
como una oportunidad inmejorable para acercar-
se y empaparse de los grandes temas que preocu-
pan y ocupan en la actualidad a las comunidades 
y los líderes del Asia Pacífico. Los futuros profe-
sionales, en particular, están llamados a pensar 
soluciones, caminos y acuerdos que beneficien a 
nuestra región y a nuestro país, en colaboración 
con las otras economías que conforman el Foro. 
Es más, las universidades reunidas en el Consejo 
de Rectores de las Universidades de Valparaíso 
(CRUV), en conjunto con el Foro de Altos Estudios 
Sociales Valparaíso, desarrollaron el seminario 
“Desafíos de APEC”, el 17 de abril de 2019, en lo 
que fue la primera actividad del Foro APEC 2019 
en la región de Valparaíso (Pontificia Universidad 
Católica de Valparaíso, 17 de abril de 2019).

APEC fue una ocasión propicia no solamente para 
estudiantes de economía y comercio, como los es-
tudiantes de Ingeniería Comercial de la PUCV, por 
ejemplo, sino también para estudiantes de Perio-
dismo, Biología, Arquitectura y otras disciplinas, 
porque los problemas del mundo contemporáneo 
son problemas que trascienden, en su origen, en 
su devenir y en sus posibles soluciones, a un te-
rritorio y una población local. Los del presente 
son tiempos que exigen colaboración, mirar en 
conjunto lo que se puede hacer para abrir más 
el mundo, para integrar más aún las economías, 
para enfrentar más efectivamente la corrupción y 
el terrorismo, y los estudiantes universitarios no 
pueden sentirse ajenos a estas cuestiones.

REGIÓN DE VALPARAÍSO Y APEC

¿Puede una región lograr beneficios particulares 
de una actividad como la Cumbre APEC? Si bien 
cada economía miembro concurre para benefi-
ciarse económica y socialmente de la apertura y el 
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intercambio comercial en el que se vaya avanzan-
do en el marco del Foro, los réditos alcanzan a sus 
regiones y ciudades.

Valparaíso es, en tal sentido, una región con voca-
ción internacional, con una importante actividad 
portuaria (San Antonio, Valparaíso, Quintero), un 
flujo relevante de personas desde y hacia el exte-
rior, un lugar significativo en el imaginario turísti-
co chileno y un fuerte polo de educación superior, 
el más importante del país luego de Santiago

La Cumbre APEC fue, por lo tanto, una buena 
oportunidad para que la región y sus actores bus-
caran nuevos caminos de integración y profundi-
zaran el intercambio comercial y en otros ámbitos.

Pensar la economía y los servicios digitales, la co-
nectividad regional y la participación de la mujer 
en la economía de Asia Pacífico -los grandes te-
mas de la Reunión 2019-, fue una ocasión ideal 
para sacar provecho a la privilegiada ubicación de 
la zona, vecina de la gran metrópolis y capital del 
país, que es Santiago; a su red portuaria; a su in-
fraestructura vial, que la une en forma fluida con 
el norte y el sur del país; y a su industria del co-
nocimiento, sostenida por universidades de larga 
tradición, de probada calidad formativa e investi-
gativa, y de cada vez mayores vínculos internacio-
nales.

Si pensamos en un futuro próximo, y vuelve a 
recaer en Chile la organización de una Reunión 
APEC, la institucionalidad y las autoridades re-
gionales deben pensarse esta responsabilidad no 
como un Foro que los excede ni como una Reu-
nión protocolar, sin propósito específico para la 
zona y sus habitantes, sino como una reafirmación 
de la vocación de inserción internacional que, des-
de el siglo XIX, han mostrado la región y en parti-
cular la ciudad de Valparaíso y, desde luego, sus 
habitantes.
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El hombre, el Estado y la  
Guerra de Ucrania
MAN, THE STATE AND UKRAINIAN WAR1

Esteban Vergara Poblete

Resumen

La Guerra de Ucrania se une a conflictos expansionistas pasados llevados a cabo por Rusia, 
como Chechenia, Georgia y Crimea. Rusia acusa a Occidente, especialmente a Estados Unidos, 
de expandir la OTAN hacia el Este. Las justificaciones rusas varían, desde frenar la OTAN hasta 
luchar contra un gobierno fascista, evocando la Gran Guerra Patriótica. Este ensayo explora 
por qué Putin eligió la guerra para tratar con Ucrania, utilizando el enfoque de Kenneth Waltz 
en tres niveles: la naturaleza humana, el papel de los Estados y el sistema internacional.

Palabras clave: Guerra de Ucrania – Putin – naturaleza humana – sistema internacional.

Abstract

The Ukraine War joins past expansionist conflicts undertaken by Russia, such as Chechnya, 
Georgia, and Crimea. Russia accuses the West, especially the United States, of expanding 
NATO eastward. Russian justifications vary, ranging from curbing NATO to fighting against a 
fascist government, invoking the Great Patriotic War. This essay explores why Putin chose war 
as a means to deal with Ukraine, employing Kenneth Waltz’s three-level approach: human 
nature, the role of states, and the international system.

Keywords: Ukrainian war – Putin – human nature – international system.

1	 Este artículo es resultado de la investigación desarrollada por el Autor durante su primer año de estudio en el Programa de 
Doctorado en Estudios Americanos de la Universidad de Santiago, financiado por ANID.
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INTRODUCCIÓN

El desarrollo de la guerra de Rusia en contra 
de Ucrania representa un eslabón más en 
una serie de conflictos expansionistas que 

ha llevado a cabo Rusia durante las dos últimas 
décadas. Así, la lucha por el Donbás se suma a 
la guerra de Chechenia, la guerra de Georgia y la 
invasión y anexión de Crimea. En paralelo, Rusia 
acusa a occidente y, específicamente, a Estados 
Unidos, de expandir a la OTAN hacia el Este, ame-
nazando su seguridad.

La manera en que se ha justificado la invasión de 
Ucrania por parte de Rusia ha ido desde frenar la 
expansión de la OTAN hasta derrotar a un gobier-
no fascista, reviviendo viejas amenazas y apelan-
do a la emotividad en lo que representa una conti-
nuación de la Gran Guerra Patriótica (1941-1945). 
Pero ¿Por qué Vladimir Putin escogió el camino 
de la guerra para resolver sus controversias con 
Ucrania? Al respecto, este ensayo busca respon-
der esta interrogante a partir de la reflexión de 
Kenneth Waltz desarrollada en “El Hombre, el Es-
tado y la Guerra”. En dicha obra, Waltz plantea el 
análisis de la guerra en tres niveles a los que deno-
mina imágenes. La primera imagen, el hombre, se 
refiere a la naturaleza humana, y cómo ella influye 
en las decisiones que toman los líderes políticos, 
a nivel de política internacional. En la segunda 
imagen, el Estado, Waltz aborda el papel funda-
mental que los Estados juegan en el escenario 
internacional. Su enfoque se centra en cómo las 
características específicas de los Estados, como su 
estructura política, sus intereses nacionales y sus 
capacidades militares, afectan las relaciones entre 
países. La tercera imagen corresponde al sistema 
internacional. Al respecto, Waltz sostiene que las 
características del sistema internacional -como la 
distribución del poder entre los Estados-, son cru-
ciales para comprender los patrones y las tenden-
cias generales en las relaciones internacionales.

A continuación, se presenta una explicación de la 
guerra de Ucrania basada en cada una de las imá-
genes desarrolladas por Waltz.

PRIMERA IMAGEN: EL HOMBRE

De acuerdo con la primera imagen expuesta por 
Kenneth Waltz, la guerra es el resultado de la na-
turaleza humana. Por lo tanto, el énfasis para com-
prenderla debe situarse en el comportamiento de 

los líderes políticos y las elites dirigentes. Conside-
rando esto, existiría evidencia de una propensión 
de Vladimir Putin al empleo de la violencia para 
conseguir objetivos políticos en el sistema inter-
nacional. Al respecto, cabe destacar la forma en 
que resolvió tensiones políticas con anterioridad: 
la guerra de Chechenia entre 1999-2009, la guerra 
ruso-georgiana de 2008, y la invasión de Crimea 
de 2014. Particularmente las dos primeras estu-
vieron marcadas por la extrema violencia ejercida 
por Rusia en contra de chechenos y georgianos, 
mediante el bombardeo indiscriminado de pobla-
ción civil y arrasar ciudades (Felgenhauer, 2008; 
Mullins, 2011), algo muy similar a lo observado en 
los dos primeros meses de guerra en Ucrania.

Todas estas guerras se han librado en territorios 
que tanto para Putin y la elite gobernante rusa 
están dentro de la esfera de la llamada “civiliza-
ción rusa”, y que remita al espacio geográfico de lo 
que anteriormente fue el Imperio Ruso y la Unión 
Soviética. Fuera de su esfera de influencia, Putin 
también ha llevado a cabo esfuerzos bélicos en 
Siria, con la finalidad de reforzar la posición del 
presidente Bashar Al Assad como una forma de 
asegurar que la base naval de Tartús, en el Mar 
Mediterráneo, continúe bajo control ruso. Esto es 
importante para comprender la mente de Putin, 
ya que podemos asociarlo a una suerte de “claus-
trofobia” referida a la constante preocupación 
presente en la historia rusa y soviética de contar 
con bases en aguas cálidas. Debe recordarse la 
preocupación rusa durante el siglo XIX e inicios 
del XX por controlar los estrechos, que lo llevó a 
enfrentarse militarmente con el Imperio Turco en 
dos oportunidades (Guerra de Crimea y Primera 
Guerra Mundial).

Agreguemos a lo anterior el constante interés de 
Putin por la historia. Desde su perspectiva, Rusia 
es una gran civilización cuyo origen se remonta al 
Rus de Kiev y que espiritualmente se conecta con 
Bizancio, en la idea de continuidad entre Roma, 
Constantinopla y Moscú. De allí entonces que 
otorgue un papel relevante a la Iglesia Ortodoxa 
en el devenir nacional, ya que la entiende como 
factor de unidad que incluso trasciende las fron-
teras de Rusia, amalgamando espiritualmente a 
los pueblos eslavos. Pero, lo más importante, es 
la percepción de amenaza que Putin achaca a las 
potencias rivales de Rusia en el sistema interna-
cional. Como buen conocedor de la historia, no ol-
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vida el peso de las invasiones desde el occidente, 
partiendo por Napoleón, la Primera Guerra Mun-
dial, y finalmente la invasión de la Alemania Nazi 
durante la Segunda Guerra Mundial. Este último 
conflicto, además, presenta las características de 
una guerra de aniquilación que costó a la Unión 
Soviética más de 20 millones de muertos. Por lo 
tanto, siempre ha estado presente en su mente la 
idea de una posible invasión de occidente.

Sumemos a lo anterior que, para Putin, la mayor 
tragedia del siglo XX había sido la desintegración 
de la Unión Soviética, percibida como un hecho 
humillante para Rusia: crisis económica, pérdida 
de su hegemonía en Europa Central y Oriental, 
restricciones presupuestarias para sus fuerzas ar-
madas, entre otras. La llegada de Putin al poder, 
por el contrario, puede verse como un factor de 
estabilización interna ya que su liderazgo ha per-
seguido reubicar a Rusia en el plano internacional. 
Sin embargo, si se miden los atributos de Rusia 
como Estado es posible afirmar que se trata de 
una potencia de carácter regional, cuya posición 
estratégica reposa sobre la posesión de armas nu-
cleares. Económicamente se trata de un país, en 
general, productor de materias primas. Su desa-
rrollo tecnológico está por debajo de potencias 
como estados Unidos y China. Pero estos puntos 
dentro de la articulación que hace Putin no tienen 
el peso que posee su idea de reconstruir esta gran 
civilización rusa cuyo pivote es Moscú. De allí en-
tonces que siga con mucho interés el desarrollo 
geopolítico de Alexander Dugin, quien plantea 
que la principal tarea de Rusia es desarticular la 
comunidad transatlántica y las instituciones de 
cooperación europea con la finalidad de que Rusia 
pueda extender su zona de influencia hacia Euro-
pa Central y Oriental (Iglesias, 2022).

Ahora, Putin ha recurrido al eufemismo de “ope-
ración militar especial” para justificar su invasión 
militar a Ucrania, y se ha preocupado de mante-
ner dicha etiqueta. Así, se evita de hablar de gue-
rra y más bien se preocupó de mostrarlo en las 
primeras semanas como un ataque en contra del 
régimen “nazi” ucraniano. Nuevamente recurrió 
a esta idea en su discurso del día de la victoria, 
justificando su invasión de Ucrania bajo un ataque 
preventivo en contra de los “nazis” amparados 
por la OTAN (Presidencia de Rusia, 2022). El ata-
que, por lo tanto, era una manera de impedir una 
expansión hacia el Este de los enemigos de Rusia. 
Si confiamos en que las informaciones de los ser-
vicios de inteligencia occidentales son verdaderas, 

Rusia estaría sufriendo una gran cantidad de bajas 
militares y destrucción de equipamiento. La ambi-
ción de poder de Putin sería tal que no le impor-
tarían las pérdidas humanas durante la guerra. Lo 
único que interesaría sería conseguir los objetivos 
militares que se habrían trazado sin importar su 
costo.

Putin estaría usando la guerra bajo la excusa de 
un ataque preventivo sólo para agredir a un Es-
tado que estaba intentando salir de su esfera de 
influencia para acercarse a Occidente. Él se ha 
opuesto en los últimos años al crecimiento de la 
OTAN hacia el Este, acusando principalmente a Es-
tados Unidos de no haber respetado el acuerdo 
tácito de que la OTAN no se expandiría hacia los 
países que anteriormente habían pertenecido a la 
órbita soviética. Esta interpretación no reconoce; 
sin embargo, el derecho soberano de dichos Esta-
dos para unirse libremente a una organización de-
fensiva. Además, debe agregarse que, para dichos 
Estados, la amenaza de invasión no provendría de 
la OTAN sino del Este, considerando el peso del 
dominio soviético desde el término de la Segun-
da Guerra Mundial hasta la caída de la Unión So-
viética. Si se recuerda los postulados de Dugin, a 
quien Putin sigue con interés, la amenaza de una 
expansión rusa hacia las exrepúblicas soviéticas y 
exEstados satélites se presenta como una amena-
za real (Iglesias, 2022).

Por su parte, los Estados agrupados en la Unión 
Europea demostraron en los últimos 10 años una 
incomprensión de la naturaleza del liderazgo ruso, 
que los llevó a creer que podían mantener relacio-
nes de cooperación económica con una potencia 
que no estaba actuando de manera amistosa en 
el escenario internacional. Al estallar el conflicto, 
quedaron de manifiesto las tensiones entre, por 
una parte apoyar el esfuerzo de guerra de Ucrania 
en contra de Rusia, y por otra parte, seguir depen-
diendo de los recursos energéticos de Rusia para 
mantener las economías europeas en marcha. 
Desde la primera imagen, queda en evidencia que 
la Unión Europea no sopesó realmente la posibili-
dad de un posible conflicto con Rusia. Cabe recor-
dar la importancia que se atribuye desde la prime-
ra imagen a la idea de que los Estados deben estar 
preparados para la guerra como una forma de 
defender su interés nacional. Ahora, dicha debi-
lidad ha sido contrarrestada en la medida en que 
los países de la Unión Europea están renunciando 
paulatinamente al suministro energético ruso y 
por lo tanto están recurriendo a otros proveedo-
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res. Este ejercicio no debe entenderse meramente 
como un acto de solidaridad hacia Ucrania: Detrás 
de esta maniobra está el interés nacional, que se 
traduce en buscar una independencia energética 
con respecto a aquella potencia que está alteran-
do el statu quo en la región.

Si se sitúa la discusión en el plano de la coope-
ración militar, el actuar de los Estados que com-
ponen la OTAN también se encuadra dentro del 
interés nacional. La entrega de ingentes suminis-
tros de armas, municiones y recursos económicos 
implica utilizar a Ucrania como “Estado tapón” del 
expansionismo ruso en Europa. Esta misma visión 
está presente en el liderazgo ucraniano represen-
tado en Zelensky, y su idea de que los europeos 
coloquen las armas y los ucranianos la sangre. 
Está presente la idea de que la cooperación mili-
tar es una forma de asegurar la independencia de 
los estados miembros de la OTAN, especialmente 
los que se pueden ver más amenazados por la ex-
pansión rusa, esto es, los Estados Bálticos, Polonia 
y Rumania.

El comportamiento irracional de Putin es el que 
explicaría el conflicto con Ucrania. Corregir esta 
anomalía, por lo tanto, permitiría poner fin a la 
guerra y alcanzar una paz. Por esta razón el pre-
sidente Biden afirmó que Putin debía salir del 
gobierno, aunque luego matizó su afirmación 
(Peirón, 2022).

Existe una preocupación especial por parte de los 
servicios de inteligencia occidentales, y especial-
mente el estadounidense, para mostrar a Vladimir 
Putin como un hombre enfermo, tanto en lo físi-
co como en el plano psíquico (Velasco, 2022). Su 
comportamiento explicaría por sí mismo no solo 
la invasión militar, sino la serie de reveses que 
las fuerzas armadas rusas han enfrentado en lo 
que va de la guerra. También se ha manejado la 
tesis de una creciente oposición interna a Putin, 
especialmente en su entorno militar y el Servicio 
Federal de Seguridad. Desde esa posición, se ha 
argumentado incluso que un golpe de Estado o 
asesinato bastaría para que Rusia pusiera fin a la 
guerra . Pero la realidad es más compleja y esta 
interpretación desde la primera imagen no per-
mite explicar de manera completa por qué Rusia 
tomó la decisión de ir la guerra. Podríamos seguir 
ahondando en la naturaleza perversa de Putin, los 
“oligarcas” y la cúpula militar rusa, pero dichos 
elementos no permiten entender la situación de 
una manera completa.

SEGUNDA IMAGEN: EL ESTADO

Analicemos la decisión rusa de ir a la guerra des-
de la segunda imagen, esto es desde el Estado. Lo 
primero que podemos decir es que Rusia no es un 
estado democrático. Debe recordarse que, para 
los liberales, la democracia es la forma más pací-
fica de gobierno. Por el contrario, los regímenes 
autoritarios se inclinan más por la guerra. Por lo 
tanto, el interés de Rusia por solucionar su disputa 
territorial con Ucrania de manera violenta se debe 
a su naturaleza como Estado.

La organización interna de Rusia sería la clave para 
comprender el paso que dio Rusia hacia el conflic-
to con Ucrania. Rusia posee un gobierno con ca-
racterísticas autocráticas. Su líder, Vladimir Putin, 
ha gobernado casi ininterrumpidamente el país 
desde hace 20 años. La oposición al régimen ha 
sido constantemente hostigada, incluso recurrien-
do a tácticas como el envenenamiento de oposi-
tores, como fue el caso de Felix Navalny. La guerra 
con Ucrania, de acuerdo con la segunda imagen, 
podría interpretarse como una forma de promo-
ver la unidad interna del Estado. La búsqueda de 
la guerra en el fondo tendría por objeto también 
la búsqueda de la paz interna. Un ejemplo de ello 
sería el aumento de la popularidad del presidente 
Putin desde el inicio de la guerra hasta mediados 
de abril de un 63% a un 83% (Euronews, 2022).

Al respecto, vale destacar las actividades que ha 
llevado a cabo el gobierno ruso para amalgamar 
a la nación en torno a la amenaza que supone el 
expansionismo de la OTAN hacia el Este. En el dis-
curso del Dia de la Victoria, Putin enfatizó en la 
idea de unidad de la nación, al igual como habría 
ocurrido en el contexto de la Gran Guerra Patrió-
tica que libró la Unión Soviética en contra de la 
Alemania Nazi (Presidencia de Rusia, 2022). Al 
evocar esa lucha por la supervivencia del pueblo 
ruso y las naciones eslavas, Putin estableció un 
directo paralelismo con el conflicto actual: en el 
fondo, el ataque preventivo contra Ucrania tenía 
por objeto asegurar la supervivencia de la nación 
rusa. Lo mismo puede decirse de los constantes 
discursos de Putin antes del estallido de la guerra, 
en los que culpaba a Ucrania de estar cometiendo 
toda clase de abusos e incluso crímenes de guerra 
contra la población ruso parlante de las provincias 
de Donetsk y Lugansk.

Las palabras de Dostoievsky, citado por Waltz, 
también permiten explicar la guerra desde la pers-
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pectiva liberal. Para Dostoievsky, la misión de Ru-
sia era “redimir a los europeos del materialismo 
insensato y una ética egoísta” (2007: 120). Al res-
pecto, debe considerarse las diferencias valóricas 
que existen entre ambas “civilizaciones”. Occiden-
te, y particularmente Europa, es percibida por Ru-
sia como decadente, permisiva, tolerante de los 
colectivos LGBTIQ, individualista (DW, 2013), lo 
que choca con los valores tradicionales del pueblo 
ruso referidos al peso de lo colectivo frente a lo 
individual, el orden político y la importancia de la 
tradición ortodoxa en la vida cotidiana. Entonces, 
podría considerarse que la guerra aparece como 
una misión “civilizadora” frente a Occidente, par-
ticularmente con respecto a Ucrania. No debe ol-
vidarse que, desde la visión del Estado ruso, Ucra-
nia es parte integrante de su “civilización” (Putin, 
2021). Por ello, para los rusos no se entiende que 
Ucrania se vinculara con Occidente, específica-
mente con la Unión Europea. Sería una suerte de 
traición, en la medida en que lo que busca Ucrania 
es integrarse a nivel económico en la Unión Euro-
pea y militarmente en la OTAN, aún cuando esta 
última haya rechazado la solicitud. Desde la visión 
rusa, Ucrania es por lo tanto el mal Estado. Su 
comportamiento, hostil hacia Rusia, sería el deto-
nante del conflicto con Rusia. Este último Estado, 
por lo tanto, no estaría llevando a cabo una guerra 
de conquista, sino lo más parecido a una “cruza-
da” al estilo del liberalismo intervencionista. Así, 
cobra especial sentido el interés anunciado por 
Putin sobre “desnazificar Ucrania” (Presidencia de 
Rusia, 2022). Ucrania sería un Estado forajido que 
amenaza la paz rusa, por lo tanto sería una obliga-
ción Rusia intervenir militarmente, defenestrar al 
liderazgo ucraniano y liberar los territorios con mi-
norías étnicas rusas que estarían siendo masacra-
dos por los “nazis” ucranianos. Debe recordarse 
que Putin justificó su “operación militar especial” 
también refiriéndose al genocidio de minorías 
ruso parlantes en Donetsk y Lugansk. La misión, 
por lo tanto, obedecería a intervenir militarmente 
en el mal Estado, corregir su comportamiento y 
así garantizar la paz.

Similar sentido puede atribuirse desde la segun-
da imagen al comportamiento de Estados Unidos 
frente al conflicto. Consciente de que una partici-
pación directa podría traer consigo la escalada del 
conflicto e incluso un potencial desenlace nuclear, 
Estados Unidos ha suministrado cada vez mayo-
res cantidades de armas y municiones, en primer 
lugar defensivas y luego ofensivas, para que Ucra-
nia pueda resistir y eventualmente, desde una 

perspectiva más optimista, expulsar a las fuerzas 
rusas. De hecho, el 11 de mayo la Cámara de Re-
presentantes aprobó un paquete de ayuda econó-
mica para Ucrania por 40 mil millones de dólares 
(Foran, Grayer&Kaufman, 2022).

Para Estados Unidos, Rusia sería el Estado ex-
pansionista y agresor que estaría poniendo en 
riesgo la paz internacional. De allí entonces que 
se recurra a un discurso de carácter liberal inter-
vencionista para justificar su participación en el 
conflicto, mediante armas, recursos económicos y 
entregando inteligencia militar a las fuerzas ucra-
nianas. Estados Unidos ha planteado en repetidas 
oportunidades la anomalía que supone Rusia en 
el escenario internacional: se trataría de un Es-
tado no democrático -Putin ha sido etiquetado 
como “dictador” por Biden (Pettypiece, 2022)-, 
que buscaría extender su poder e influencia sobre 
los Estados más débiles de Europa, amenazando 
principalmente a aquellos que no se encuentran 
protegidos por el paraguas de la OTAN. El discur-
so amenazante de Rusia contra Estados neutrales, 
como Finlandia y Suecia, reforzaría esta última 
idea.

Lo mismo ha ocurrido, en mayor o menor medida, 
con respecto a la posición de la Unión Europea. 
Para dichos Estados, Rusia amenaza la seguridad 
de occidente al decidir llevar a cabo una guerra de 
agresión en contra de Ucrania. La explicación eu-
ropea al conflicto podría interpretarse como una 
renuncia Rusia a la posibilidad de solucionar sus 
controversias de manera amistosa con Ucrania. 
La posición de la Unión Europea ha sido de ma-
yor cautela en el conflicto, pero igualmente puede 
identificarse algo del liberalismo intervencionista 
en su actuar. Pese a las mayores o menores reti-
cencias de algunos Estados, en su gran mayoría se 
han involucrado de manera indirecta en el conflic-
to suministrando armas defensivas y ofensivas y 
otorgando recursos económicos a Ucrania, e im-
poniendo de manera conjunta con Estados Unidos 
sanciones económicas a Rusia. Dentro de ellas, la 
más controversial ha sido la renuncia a la importa-
ción de recursos energéticos rusos, lo que se logró 
pese a la oposición o, al menos la renuencia, de 
aquellos Estados que dependen más del petróleo 
y gas ruso.

Ahora, si regresamos a la segunda imagen de 
Waltz, y se considera que la guerra y la paz son los 
productos de los buenos y malos Estados, podría 
afirmarse que Rusia es un Estado “malo”, pero 
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que la existencia de numerosos Estados definidos 
como “buenos” frente a sus fronteras, debería en-
tonces traer la paz. Al respecto, se estaría ponien-
do mucho énfasis en que el comportamiento de 
Rusia sería anómalo en la medida en que utiliza 
la guerra para conseguir sus objetivos en vez de 
recurrir a la solución de controversias de manera 
amistosa y racional. Si se piensa en los puntos fun-
damentales de acuerdo entre los liberales, esto 
es que exista un mínimo de organización, que la 
fuerza militar sólo debe usarse para repeler a un 
ejército invasor, que la opinión pública debiese ser 
la mayor sanción y que el equilibro de intereses 
sería la garantía subyacente, estos principios por 
sí mismos no son capaces de explicar de manera 
compleja el caso ruso. Hasta el momento, la ex-
hortación a la opinión pública no ha sido efectiva 
para evitar la guerra ni su dimensión más violen-
ta. Poco han importado las denuncias públicas de 
los crímenes de guerra cometidos por Rusia, así 
como la acusación de Occidente en contra de una 
guerra de agresión. La ONU, por su parte, también 
ha demostrado su incapacidad para detener el 
conflicto, ya que no cuenta con herramientas que 
permitan someter a una potencia a los principios 
establecidos en la Carta de las Naciones Unidas, 
específicamente en lo que corresponde al recha-
zo de las guerras de agresión y a la resolución no 
violenta de los conflictos. Además, por las carac-
terísticas del Consejo de Seguridad, es imposible 
sancionar a Rusia por librar una guerra de agre-
sión debido a que cuenta con derecho a veto al 
interior de dicho órgano. No hay forma de hacer 
que una potencia mantenga el orden y la justicia. 
Esto, como señala Waltz, “requiere una excelencia 
muy alta entre las unidades del sistema -sean és-
tas hombres o Estados” (Waltz, 2007: 128).

LA TERCERA IMAGEN: EL SISTEMA 
INTERNACIONAL

Con respecto a la tercera imagen, enfocada en el 
nivel sistémico, el elemento clave es la anarquía. 
Al respecto, como afirma Waltz, el Estado usará la 
fuerza para alcanzar sus objetivos luego de evaluar 
si el éxito de emprender una acción militar gene-
rará una ganancia en comparación con la manten-
ción de la paz. Para el caso ruso debe considerarse 
la guerra como un acto racional y no meramente 
como fruto de la pasión de su líder. Si Vladimir Pu-
tin decidió ir a la guerra es porque consideró que 
llevar a cabo la acción militar le iba a otorgar más 

beneficioso a Rusia en comparación de los réditos 
que podía entregar la vía diplomática.

Rusia en los últimos años ha intentado recuperar 
terreno en el escenario internacional particular-
mente en Europa y en oposición a los intereses 
estadounidenses. De una u otra forma Rusia ha 
mostrado su apoyo a los liderazgos políticos ilibe-
rales en Europa, los que se han caracterizado por 
su euroescepticismo y por representar tipos de li-
derazgo autocrático, que en muchos casos son ad-
miradores de Putin. Nuevamente aparece el pen-
samiento de Dugin, ya que podríamos inferir que 
Rusia considera que minando la unidad de Europa 
podría tener una posición de poder en el conti-
nente, contrarrestando la influencia de Estados 
Unidos (Iglesias, 2022). Rusia también ha intenta-
do asegurar su influencia en Europa haciendo que 
ésta dependa en términos energéticos del sumi-
nistro de petróleo y gas natural. Por ejemplo, el 
90% del consumo de gas en la Unión Europea pro-
viene del exterior, y de este total, el 45% procede 
de Rusia: 155.000 millones de metros cúbicos de 
una demanda total de unos 390.000 millones de 
metros cúbicos (Abril&Gómez, 2022). Rusia tam-
bién se ha preocupado de aumentar sus reservas 
de oro y tratar de depender lo menos posible del 
dólar.

A nivel sistémico, las circunstancias fueron las 
que provocaron que Rusia decidiese la invasión 
a Ucrania. Ya en 2014 había ocupado la penín-
sula de Crimea para luego anexarla mediante un 
plebiscito, pese a las protestas internacionales. 
Esto demuestra el error en el que incurren los 
idealistas cuando atribuyen un excesivo peso a la 
opinión pública como un medio de evitar que los 
malos Estados lleven a cabo acciones que tengan 
por objeto alterar el orden internacional. Si bien 
Occidente impuso sanciones económicas a Rusia, 
estas no fueron nunca de una envergadura tal que 
pudieran alterar el funcionamiento económico del 
país. Por lo tanto, no fueron eficaces para presio-
nar a Rusia a abandonar la península de Crimea. 
Por otra parte, el conflicto en las autoproclamadas 
repúblicas de Donetsk y Lugansk pareció quedar 
relegado ya que, pese a las a la mantención de las 
sanciones económicas contra Rusia, siguió su cur-
so y las milicias prorrusas y ucranianas siguieron 
enfrentándose en el territorio.

Así, la invasión de Rusia a Ucrania iniciada en fe-
brero de 2022 podría entenderse como una deci-
sión racional del Estado ruso en el sentido de que, 
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al igual como había ocurrido con la ocupación 
de Crimea, las potencias occidentales y Estados 
Unidos sólo se limitarían a establecer sancio-
nes económicas en contra del país y de algunos 
miembros de su élite política económica y cultu-
ral. Rusia habría analizado entonces las pérdidas y 
ganancias que podía obtener si llevaba a cabo un 
ataque contra Ucrania, y las ventajas parecieron 
ser más elevadas que los costos asociados a esta 
operación.

La decisión de iniciar la guerra de Ucrania era 
buena para Rusia. Incluso desde su perspectiva, 
podría interpretarse como justa. Lo cierto es que 
su actuar estaba basado en la suposición de que 
Ucrania no sería capaz de ofrecer resistencia y que 
otros Estados no intervendrían en el conflicto. Sin 
embargo, la resistencia ucraniana ha sido mucho 
mayor de la esperada y los Estados europeos se 
han involucrado porque asumen que esta inva-
sión podría ser el primer paso de una expansión 
territorial de Rusia en la Europa central y oriental, 
sobre lo que habían sido territorios integrantes 
de la Unión Soviética y anteriormente del imperio 
ruso. Este punto es importante ya que nos remite 
a la idea de balance de poder. Lo que la acción 
rusa ha provocado es una ruptura del balance de 
poder en Europa oriental, gatillando que las na-
ciones de Europa estén suministrando armas y 
recursos económicos en enormes cantidades a 
Ucrania para evitar que Rusia extienda su área de 
influencia hacia el Occidente. De esta manera, y 
tal como dijo el ministro de Relaciones Exteriores 
ucraniano, Europa pondría las armas y Ucrania la 
sangre. El presidente Zelenski ha insistido también 
en que Europa debe apoyar el esfuerzo ucrania-

no de la guerra ya que de la resistencia ucraniana 
depende la seguridad de Europa (DW, 2022). Si se 
detiene el ataque ruso en Ucrania, posiblemente 
se evitaría que Rusia continúe con más reivindica-
ciones territoriales como las esgrimidas para jus-
tificar la invasión del Este de Ucrania, la península 
de Crimea, e incluso la posibilidad de extender la 
conquista territorial de Ucrania desde la costa del 
Mar Negro hasta llegar a Transnistria.

También podría afirmarse que Rusia tomó la deci-
sión de ir a la guerra contra Ucrania anteponién-
dose a lo que percibe como amenaza a su inte-
rés directo y seguridad: si Ucrania fortalecía sus 
lazos con la Unión Europea podría luego ingresar 
a la OTAN y con esto Rusia estaría perdiendo un 
Estado tapón frente a lo que considera un ex-
pansionismo de Occidente y específicamente de 
Estados Unidos, quien estaría usando a la OTAN 
como una forma de extender su área de influencia 
hacia lo que Rusia ha definido como parte de su 
esfera, incluso desde una perspectiva civilizacio-
nal. Así, desde la perspectiva rusa, la guerra no 
se trataría simplemente de una invasión sino que 
correspondería a un ataque preventivo que ten-
dría por objeto evitar que Ucrania se transforme 
en una amenaza una vez que se incorporara a la 
estructura de Occidente. Desde un punto de vista 
histórico, el accionar de Rusia podría justificarse 
en la medida en que todas las grandes invasiones 
que ha sufrido han provenido desde el Occidente, 
y que una constante preocupación de la Unión So-
viética hasta su disolución era contar con Estados 
colchón que impidieran que se llevase a cabo un 
ataque desde Occidente al territorio ruso.

El hombre, el Estado y la Guerra de Ucrania  /  Esteban Vergara Poblete
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La Disuasión Convencional como 
concepto y uso en la política  
exterior chilena
Conventional Deterrence as a Concept and its Application  
in Chilean Foreign Policy

Fernando Wilson Lazo

RESUMEN

Exploramos el concepto de disuasión convencional en la política exterior de Chile, resaltando 
el caso exitoso del acuerdo “ABC” en Buenos Aires en 1915. Aunque no ratificado, demostró 
aplicaciones operativas y directas. Enfatizamos la importancia de poseer medios militares sóli-
dos para una disuasión efectiva, influyendo en las decisiones políticas. Consolidar un “sistema 
de poder” entre los principales actores regionales es crucial.

Palabras clave: disuasión convencional – política exterior – Chile – acuerdo ABC – medios 
militares.

ABSTRACT

We explore the concept of conventional deterrence in Chile’s foreign policy, highlighting the 
successful case of the “ABC” agreement in Buenos Aires in 1915. Although not ratified, it de-
monstrated direct and operational applications. We emphasize the importance of possessing 
strong military capabilities for effective deterrence, influencing political decisions. Consolida-
ting a “power system” among key regional actors is crucial.

Keywords: conventional deterrence – foreign policy – Chile – ABC agreement – military capa-
bilities.
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El concepto de disuasión, ciertamente, 
es un concepto contemporáneo, y surge 
del sistema multilateral posterior a 1945, 

cuando la estructura básica de comprensión del 
sistema internacional pasa a ser cooperativa, y la 
guerra de agresión deja de ser un instrumento de 
política exterior aceptable o, al menos, tolerable. 
Incluso más, el concepto de disuasión pasa a 
estar claramente anclado en la comprensión de 
uso del arma nuclear (Beaufre,1965) llegando 
a plantearse que solo esta forma de armas 
de destrucción masiva puede ser considerada 
propiamente como un instrumento disuasivo per 
se. Esta situación nos genera un problema básico 
de comprensión de procesos políticos, sobre todo 
en dinámicas de tipo competitivo, de crisis o, 
más directamente, de conflicto, pues se atribuye 
a la posesión material de sistemas de armas la 
capacidad disuasiva, extendido a los instrumentos 
convencionales los atributos disuasivos del arma 
nuclear (Paret, 1986).

La situación anterior es especialmente severa, 
pues en el ámbito convencional la disuasión pasa 
a ser un instrumento de acción especifica. La po-
sesión de medios militares es una herramienta, 
importante, pero solo una más de un amplio aba-
nico de recursos del poder nacional; entendiendo 
a este de forma amplia y extensiva. Una situación 
así claramente implica un severo peligro de confu-
sión, pues en el ámbito convencional, la disuasión 
se ejerce más bien desde la perspectiva de la vo-
luntad, entendiendo a esta como la manifestación 
de intención explicita de uso del poder de parte 
de un actor estatal a través de sus autoridades de 
poder efectivas. De esa forma, muchas veces se 
producen severas confusiones cuando actores po-
líticos creen que meramente por poseer medios 
militares e, incluso, cuando estos se encuentran 
insertos en las fuerzas militares de forma de pro-
veer efectivamente una capacidad concreta, mu-
chas veces el conductor político estratégico, y el 
sistema político en general, confunde dicha con-
dición con una suerte de “disuasión” de tipo ex-
tensivo. Es decir, que es capaz de actuar de forma 
general sobre el sistema de poder en que esta in-
serto el Estado en cuestión, y que tiene un alcan-
ce de tipo omnicomprensivo (Beaufre, 1965). Un 
ejemplo de esta situación se puede percibir en las 
adquisiciones de material por parte de las Fuerzas 
Armadas bolivianas antes del estallido del conflic-
to del Chaco, en 1930. La adquisición de medios 
aéreos, blindados, etc. no fue leído por parte del 
Paraguay como una capacidad que los disuadiera 

en términos de actuar respecto al territorio que 
consideraban propio, sino que más bien se con-
centraron en el carácter dubitativo que mostraba 
la conducción política estratégica boliviana. Pos-
teriormente, el éxito paraguayo se definió por ac-
tuar concentrados en lo que hoy denominaríamos 
el nivel operacional, directamente asociados a la 
fijación de objetivos político-estratégicos claros 
por parte de su propio conductor político estraté-
gico (Antezana et al, 1982).

De esa forma, podemos considerar que la disua-
sión convencional sí existe, pero tiene una serie de 
matices específicos que la hacen tremendamente 
fluida y variable. El primer elemento fundamental 
de la disuasión convencional es que está centra-
da en la voluntad claramente expresada de parte 
del actor que busca disuadir. En esencia, esto se 
traduce en una expresión clara de voluntad polí-
tica con relación al valor superior que se asigna al 
objeto en debate. El segundo elemento clave es 
que la disuasión convencional se ejerce desde la 
totalidad de los recursos del poder nacional. No es 
casualidad la creación del concepto de soft power 
de la mano de Nye y Keohane (Nye et al, 1988), 
que enfatiza precisamente los aspectos “blandos” 
del Poder, que pueden ser ejercidos de forma 
proactiva para transmitir la voluntad con relación 
a objetivos y elementos de tipo concreto sin llegar 
a la amenaza de coerción. Esta misma situación 
genera el tercer elemento crítico, que tiene que 
ver con la especificidad de la disuasión convencio-
nal. Es decir, es especifica en tiempo y espacio a 
una situación concreta. Se ejerce desde un actor 
político internacional, sobre otro, en unas coorde-
nadas espaciales y temporales específicas. Y aquí, 
quizás, es donde radica el principal de los proble-
mas del uso del concepto descrito.

En esencia, muchas veces los actores internacio-
nales estatales tienen visiones específicas sobre 
determinadas situaciones territoriales, políticas, 
culturales o de cualquier naturaleza. Su visión es 
tan comúnmente aceptada dentro de su sociedad 
que surge una “cámara de eco”, una visión intros-
pectiva tan fuerte que no consigue distinguir la 
manera en la que el adversario especifico percibe 
la misma situación. No se comprende de forma 
clara lo que se define como la “alteridad”, y que 
puede implicar que la experiencia de compren-
sión de otro actor político respecto a un punto en 
particular puede ser profundamente diferente, y 
gatillar reacciones que no son claras desde la pers-
pectiva original. Un caso nítido en ese caso son las 
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Cod Wars o Guerras del Bacalao, desarrollados en 
la década de 1970 entre Islandia y Gran Bretaña, 
donde el uso clásico del poder naval por parte de 
Gran Bretaña, chocó con la aproximación asimé-
trica usada por Islandia, con resultados sorpren-
dentes para ambos contendores (Grove, 1987). 
De esa forma, el gran problema y riesgo de la 
disuasión convencional es ser capaces de definir 
el tenor del mensaje y su recepción por parte del 
contendor y tener perfectamente claro que dicha 
percepción o proceso disuasivo es por esencia flui-
do, cambiante y mudable. Lo que resultó efectivo 
en un determinado momento puede ser lo con-
trario en otro, debido a la fluidez de los procesos 
internos y definición de objetivos del adversario. 
Un buen ejemplo de esta fluidez fue la alarma y 
molestia que representaba para la URSS el cam-
bio de énfasis y objetivos en los EE.UU. después 
de cada elección presidencial. Uno de los mejores 
ejemplos de dicho proceso está en el paso de Dwi-
ght Eisenhower a John Kennedy. La URSS entendía 
y respetaba a Eisenhower, pero nunca pudieron 
comprender cómo Kennedy, el presidente dubita-
tivo de Bahía Cochinos, pasó a ser el contendor 
implacable de la Crisis de los Misiles (Friedman, 
1996).

El análisis de la disuasión es una actividad espe-
cialmente viva, pero podemos remitirnos a auto-
res clásicos como Bernard Brodie en la década de 
la década de los 60. Brodie fue uno de los prime-
ros en formular las bases teóricas de la disuasión 
nuclear, pero también abordó la disuasión con-
vencional. En su trabajo enfatizó la importancia 
de la capacidad de un estado para infligir un res-
puesta creíble y proporcionada como medio de 
disuasión.

Por su parte, Thomas Schelling introdujo el con-
cepto de “disuasión estratégica” en su influyente 
libro “Arms and Influence” (Routledge, 2008). Pro-
puso que la disuasión convencional podía basarse 
en la manipulación de la percepción del adversa-
rio sobre los posibles costos y riesgos de la agre-
sión. Lawrence Freedman ya en los años ochenta 
examinó la evolución del pensamiento sobre la di-
suasión en el contexto de la Guerra Fría y se cen-
tró en la disuasión convencional en Europa. Des-
tacó la importancia de la capacidad de negación, 
es decir, la capacidad de defenderse de manera 
efectiva contra la agresión, como componente 
crucial de la disuasión mientras que Colin Gray, ya 
en los noventa, analizó la disuasión en el contexto 
de la posguerra fría y el surgimiento de conflictos 

asimétricos. Argumentó que la disuasión conven-
cional debía adaptarse a las nuevas realidades y 
desafíos estratégicos, como el terrorismo y la pro-
liferación de armas de destrucción masiva. Ya en 
el siglo XXI Barry Posen examinó la disuasión en 
el contexto de las intervenciones militares y las 
operaciones de mantenimiento de la paz. Propuso 
que la disuasión convencional podía ser efectiva al 
generar credibilidad a través de la capacidad de-
mostrada y el compromiso de un actor para pro-
teger sus intereses. Una visión claramente influida 
por Nye y Keohane.

En la actualidad la disuasión convencional sigue 
siendo un tema de estudio y debate en los círculos 
académicos y estratégicos. Los avances en la tec-
nología militar, el surgimiento de nuevos actores 
y las cambiantes dinámicas geopolíticas han plan-
teado nuevos desafíos y enfoques en el campo de 
la disuasión. Además, la disuasión abarca ahora el 
ciberespacio y el ámbito espacial, que también ha 
ganado importancia en los últimos años; desde las 
comunicaciones hasta el uso de sistemas de nave-
gación global.

Los académicos y estrategas continúan exploran-
do conceptos como la credibilidad, la coerción 
limitada, la disuasión flexible y la adaptación es-
tratégica en el contexto de la disuasión convencio-
nal. Además, se han llevado a cabo estudios sobre 
la eficacia de diferentes políticas y estrategias de 
disuasión, así como sobre la relación entre la di-
suasión convencional y otras formas de disuasión, 
como la disuasión nuclear.

En resumen, el estudio de la disuasión convencio-
nal ha evolucionado a lo largo de los últimos cin-
cuenta años, y continúa siendo un tema relevante 
y en constante desarrollo en el ámbito estratégi-
co, particularmente en respuesta a los desafíos y 
cambios en el panorama de seguridad global.

Existen varios autores latinoamericanos que han 
escrito sobre la disuasión convencional y su in-
fluencia en la política vecinal latinoamericana. 
Luis Bitencourt analiza en su obra “La disuasión 
convencional en América Latina” la importan-
cia de esta como herramienta para mantener la 
estabilidad y prevenir conflictos en la región. Su 
tesis se centra en la necesidad de fortalecer las 
capacidades militares de los países latinoameri-
canos para disuadir posibles agresiones externas 
y la búsqueda de credibilidad y claridad en los 
procesos políticos y sus desarrollos de capacidad 
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estratégica asociada. Alfredo Forti, en su libro 
“Disuasión, defensa y control de armamentos en 
América Latina”, argumenta que la disuasión con-
vencional ha sido una herramienta clave para evi-
tar conflictos en la región. Propone que los países 
latinoamericanos deben desarrollar sus fuerzas 
militares y fomentar la cooperación regional para 
mantener un equilibrio de poder.

Andrés Serbin, en su obra “La disuasión conven-
cional y la seguridad en América Latina”, analiza 
la evolución de la disuasión convencional en la re-
gión y cómo ha influido en la política vecinal. Su 
tesis se centra en la importancia de la confianza 
mutua y la cooperación regional para prevenir 
conflictos y promover la seguridad en América 
Latina.

En cuanto a la influencia de estos autores y de la 
disuasión convencional en la política vecinal lati-
noamericana, es importante tener en cuenta que 
cada país tiene sus propias políticas de defensa y 
seguridad basadas en la mayoría de los casos en 
visiones univocas que, pese al recurso permanen-
te a la multilateralidad, siguen estando profunda-
mente definidos por los requerimientos naciona-
les específicos. Si bien los conceptos de disuasión 
convencional pueden haber sido discutidos y de-
batidos en la región, no existe una política única 
adoptada por todos los países latinoamericanos, 
lo que no es raro, considerando la complejidad de 
comprensión del concepto.

En síntesis, si bien algunos autores latinoamerica-
nos han escrito sobre la disuasión convencional 
y su influencia en la política vecinal latinoameri-
cana, la aplicación y los resultados concretos de 
estas ideas varían en cada país y contexto. No se 
puede afirmar de manera generalizada que la di-
suasión convencional haya prevenido conflictos 
en la región, ya que esto depende de múltiples 
factores y dinámicas políticas.

El concepto de disuasión convencional, tal como 
se entiende en el contexto militar moderno, no se 
aplicaría directamente a los conflictos del siglo XIX 
en Sudamérica, como la Guerra de la Confedera-
ción o la Guerra del Pacífico. La disuasión conven-
cional se basa en la capacidad de una nación para 
disuadir a otra de emprender una acción militar 
mediante la amenaza creíble de una respuesta mi-
litar igualmente fuerte o más devastadora.

En el siglo XIX, los conflictos en Sudamérica no 
estaban caracterizados por una lógica de disua-
sión convencional. La concepción propia de la 
época era de que la guerra era un instrumento 
viable de resolución de problemas internaciona-
les, y este factor, combinado con los procesos de 
construcción de Nación y Estado, implicaron que 
el recurso a la guerra sería un instrumento prefe-
rido para desarrollar las mecánicas de relación en 
los conceptos referidos. Para el sistema atlántico, 
la persistencia de la realidad geopolítica colonial 
implicaría que las nacientes República Argentina e 
imperio del Brasil tendrían conflictos recurrentes, 
pero de carácter limitado, y en el contexto de las 
Brushfire Wars del siguiente siglo. Sería solo con la 
aparición de un desafiante que buscaba alterar la 
estructura básica de poder, buscando convertir el 
sistema binario en tripartito, que llevaría a la Gue-
rra del Paraguay (1864-70) y la destrucción radical 
del Paraguay como actor de poder primario en 
dicho sistema. Por su parte, el sistema de poder 
sucesor al colapso de la Gran Colombia acuñaría 
el concepto político de Uti Possidetis, la exten-
sión de las fronteras administrativas coloniales al 
nuevo sistema sucesor post colonial. La extensión 
de este principio al sistema del Pacifico resultaría 
compleja, tanto por la existencia de amplias áreas 
despobladas ante la cual las recopilaciones ad-
ministrativas y legislativas hispánicas resultaban 
profundamente confusas, como porque la apari-
ción de un nuevo estado nacional, en la forma de 
la Republica de Bolivia, implicaba una alteración 
profunda de un sistema que tenía una dinámica 
unívoca controlada desde el Perú a un sistema 
binario con la aparición del Chile independiente 
y finalmente con la aparición de Bolivia, con sus 
aspiraciones soberanas propias.

En un sistema de estas características, difícilmente 
podemos ver el concepto de disuasión claramen-
te definido, al menos hasta 1839. Obviamente, la 
construcción de procesos políticos nacionales te-
nía prioridad, y el choque entre la Confederación 
con los antagonistas peruanos y contra el Estado 
de Chile y la visión institucional del periodo de la 
República Conservadora se vuelve un elemento 
de choque demasiado primigenio como para que 
un concepto así pudiera aplicar. Sin embargo, tras 
la desastrosa guerra de 1865-66 contra España, y 
las severas dificultades políticas y económicas de 
Chile en la década de 1870, era de suyo evidente 
la búsqueda de la construcción de una cierta de-
tente por parte de Chile ante tensiones tanto en el 
norte como en el sur.
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Desde 1843 parece evidente la voluntad chilena 
de gravitar preferentemente hacia el sur, conso-
lidando la soberanía nacional sobre los pasos in-
teroceánicos australes. Y si bien el difícil Cabo de 
Hornos de alguna manera se protegía a sí mismo 
en la era de la vela, la llegada del vapor implicaría 
que el Estrecho de Magallanes comenzaría a ser 
viable como paso seguro interoceánico. Las di-
versas conversaciones de Manuel Bulnes con Ber-
nardo O’Higgins en su exilio peruano relativos al 
tema, las ofertas de inversionistas norteamerica-
nos para establecer un servicio de remolcadores a 
vapor que permitieran cruzar veleros de una boca 
del Estrecho de Magallanes a la otra, impulsarían 
que ya para 1843 la República de Chile tomara po-
sesión efectiva del Estrecho de Magallanes y co-
menzara a expandir, desde Fuerte Bulnes primero, 
y desde el asentamiento de Punta Arenas des-
pués, su presencia en toda la región (Uribe, 1913). 
Este proceso inexorablemente chocaría con el 
avance argentino sobre la Patagonia, proceso que 
adquiriría ímpetu de proyecto nacional tras la 
conclusión de la Guerra contra Paraguay y el esta-
blecimiento de un modus vivendi que permitía ca-
nalizar a la colonización patagónica las tensiones 
generadas entre Buenos Aires y las provincias del 
interior, que permitiría dar un fin a las agotadoras 
Guerras Federales. Esta dinámica de choque en-
frentaría a Chile y Argentina durante la década de 
1870, y en particular durante la administración ar-
gentina del presidente Nicolás Avellaneda, lo que 
llevaría a Chile a ejercer soberanía efectiva en la 
costa atlántica de la Patagonia y a una crisis mayor 
entre 1877-78 (Castagneto & Lazcano, 2009).

Para manejar esta crisis, la administración chilena 
de Aníbal Pinto envió mensajes contradictorios y 
confusos. Por un lado, los acorazados recién llega-
dos desde Gran Bretaña elevarían su alistamiento 
operativo en su base de despliegue en Lota, pero 
al mismo tiempo, con Chile afectado por una crisis 
económica mayor, se disolvería la Guardia Nacio-
nal y los acorazados serían ofrecidos para su venta 
en Europa. El embajador chileno ante Francia y 
Gran Bretaña, Alberto Blest Gana, se lamentaba 
en cartas a su amigo Aníbal Pinto de que no había 
podido encontrar compradores para estos buques 
(Barros Franco, 2011). Pese a estos confusos men-
sajes, en la administración argentina existía con-
ciencia de que un conflicto con Chile seria ruinoso, 
además de que las pésimas condiciones materia-
les de su propia Escuadra, orientada esencialmen-
te a operaciones fluviales, implicaba un severo 
problema para enfrentar a la fuerza chilena. La 

expedición austral bajo el mando del Comodoro 
Py, que lleva a la Fundación de la Flota de Mar, 
implicaría fondear a los buques de esta fuerza en 
los bajos de la desembocadura del Río Santa Cruz, 
en lo que se esperaba sería una acción condenada 
a la ruina ante la mayor Escuadra chilena. Como 
ha sido señalado por Castagneto y Lazcano, la ele-
vada probabilidad de una victoria naval chilena y 
del posterior desembarco de fuerzas militares chi-
lenas en el contexto de una misión expedicionaria 
ya fuera sobre la Patagonia o el hinterland argen-
tino en el Rio de la Plata, ocultaba un severo pro-
blema: la posible caída de Argentina en una nueva 
guerra civil, en la que Chile terminaría absorbido 
en un proceso agotador y de plazo abierto.

Una apreciación de estas características fue indu-
dablemente llevada a cabo en ambas cancillerías, 
y permitió la negociación del acuerdo entre los 
cancilleres Fierro y Sarratea, que llevaría luego 
al Tratado de 1878. Este documento, que básica-
mente cautelaría los intereses primarios de ambas 
partes, implicaría para Chile transar su demanda 
continental patagónica, pero que mantuviera la 
soberanía crítica sobre los pasos interoceánicos 
fundamentales para el funcionamiento del sis-
tema comercial centrado en Valparaíso. Para Ar-
gentina, la transacción de los pasos marítimos, 
dolorosa como fue, implicaba por otra parte el 
acceder a la confirmación chilena de la soberanía 
sobre la Patagonia, evitando un conflicto de resul-
tados inciertos. Claramente, era un buen acuerdo, 
pero la lectura del proceso no fue tan clara para 
la opinión pública de ambas opiniones públicas 
y, tampoco, para otros espectadores interesados. 
Tanto en Chile como en Argentina, diversas inter-
pretaciones que confundían la Victoria Militar con 
el Estado Final Deseado, en el sentido clausewit-
ziano de una “mejor paz”, encresparon el oleaje 
político, y proyectaron, para el caso chileno, una 
percepción de debilidad y falta de voluntad (Cas-
tagneto & Lazcano, 2009). Paradojalmente, lo que 
puede considerarse como un acuerdo razonable 
entre ambas partes, fue leído por varios, pero 
especialmente por Bolivia, como una muestra de 
falta de voluntad política por parte de Chile de de-
fender su territorio. Disquisiciones más complejas 
con relación al carácter transaccional del acuerdo 
pasaron a segundo plano y se convirtieron rápida-
mente en una perspectiva de oportunidad para el 
complicado gobierno de Hilarión Daza.

Bolivia, a fines de 1878, se encontraba en una 
compleja situación económica. El fracaso de una 
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serie de cosechas, al igual que en Chile, había ge-
nerado una hambruna y severos problemas polí-
ticos. En ese contexto, y ante un Chile percibido 
como débil e irresoluto, la decisión del presidente 
boliviano fue establecer un impuesto de 10 centa-
vos por quintal de salitre. La respuesta chilena de 
que eso violaría el Tratado de 1874 fue descartada 
bajo el argumento de que las empresas implica-
das eran británicas y no chilenas. Debemos por 
fuerza recordar que el Tratado de 1874 se trataba 
de un acuerdo transaccional, donde Chile cedía su 
soberanía a cambio de exenciones de impuestos, 
y que, en dicha condición, la cobranza de impues-
tos inexorablemente generaría una nulidad del 
Tratado y llevaría a una situación de Status quo 
ante. La visión boliviana quedaría trágicamente 
confirmada en la carta del presidente Daza a su 
Gobernador en Antofagasta:

“…espero que Chile no intervendrá en esta con-
tingencia, su debilidad e impotencia quedaron 
demostradas en el asunto con Argentina…”. 
(Gómez, 1925)

Con esta frase, así como las expectativas de in-
vocar el acuerdo de alianza con el Perú en el 
improbable caso de decidirse Chile a reaccionar 
declarando la guerra, se puede colegir que los 
conceptos de análisis de una disuasión convencio-
nal estaban presentes de forma nítida en la crisis 
de fines de 1878. Lamentablemente para Chile, de 
la peor forma posible, pues la posesión de medios 
militares capaces solo habían servido para entre-
gar una perspectiva de contraste para el Mando 
político boliviano, que veía como debilidad el que 
Chile los hubiera usado para conseguir un buen 
acuerdo y no hubiera buscado imponer de forma 
absoluta su visión. Una consideración de este ca-
rácter, binaria y maniquea, pone énfasis en que el 
trabajo diplomático chileno con Bolivia había fra-
casado estrepitosamente, pues no solo había sido 
capaz de transmitir a Bolivia su visión respecto a la 
crisis con Argentina, sino que había permitido que 
se formara en su elite política una visión profun-
damente equivocada de la voluntad nacional y sus 
parámetros de acción.

El desembarco en Antofagasta y Mejillones de las 
fuerzas del regimiento 2 de línea desde la Corbeta 
O’Higgins y el Blindado Blanco Encalada fue una 
sorpresa total, y la reacción de La Paz confusa y re-
activa (Bulnes, 1911). La invocación del Tratado Se-
creto de Alianza con el Perú, que databa de 1873, 
y que era un secreto a voces en su existencia, pero 
un misterio completo respecto a si el gobierno de 

Mariano Prado en Lima lo seguiría o usaría las di-
versas cláusulas que permitirían su descarte, im-
plicaba un nuevo problema difícil de comprender 
y contextualizar. La misión del diplomático perua-
no Mariano Lavalle solo agudizaría los problemas, 
y finalmente, llevaría inexorable a la declaración 
chilena de guerra. ¿Por qué el Perú se dejó arras-
trar a una guerra que no solo no quería, sino que 
para la que no estaba preparado? Los blindados 
de su Escuadra se encontraban desarmados tras 
el motín de Nicolas de Piérola, en 1877, su ejér-
cito parcialmente desmovilizado por los mismos 
problemas y además se vivía una profunda crisis 
económica tras la mal manejada nacionalización 
de los yacimientos salitreros de Tarapacá, que ha-
bía llevado a Gran Bretaña a marginar al nitrato 
peruano del mercado británico, así como a pro-
fundizar la crisis financiera generada por el con-
flicto de 1865-66 con España. Prado, quien había 
vivido parte relevante de sus exilios políticos en 
Chile, que poseía inversiones mineras en la región 
de Concepción, acciones en la Bolsa de Valparaíso 
y una casa en Viña del Mar, fue pronto acusado de 
achilenado, y la misma percepción de inferioridad 
chilena que se vivía en La Paz muy pronto llevó a la 
prensa limeña a exacerbar una situación que im-
plicó que buscara contemporizar con Chile, hasta 
que el hastío del Presidente Pinto forzó a Lavalle 
a una respuesta clara, que no pudo ser otra que 
responder que el Perú seguiría el Tratado de 1873 
(Bulnes, 1911). Y es que, para el Perú, las posibi-
lidades de que Chile convirtiera en estado cliente 
a Bolivia eran sencillamente inaceptables. Nueva-
mente, una falta de comprensión de las situacio-
nes mutuas llevo a ambos actores, Chile y Perú, a 
un conflicto que no querían ni buscaban (Lavalle, 
1979). Para Chile el problema estaba resuelto con 
el retorno al Status quo ante del Tratado de 1874, 
al recuperar la soberanía de Antofagasta y su inte-
rior. Una guerra con Perú no obedecía a ninguna 
necesidad concreta en específico, y para el gobier-
no de Prado en el Perú, no apoyar a Bolivia solo 
confirmaría la superioridad chilena (cuesta creer 
lo diferentes de las percepciones de las tres ca-
pitales involucradas en la crisis, que pasaría a ser 
una guerra en los primeros días de abril tras las 
declaraciones cruzadas entre Chile y Perú). Bolivia 
ya había declarado la guerra a Chile desde fines de 
febrero de 1879, pero era claro que la viabilidad 
de ello dependía forzosamente de que el Perú in-
gresara al conflicto. El fracaso en el manejo de la 
situación es claramente un fracaso en el proceso 
disuasivo de las tres partes. Ninguna fue capaz de 
establecer sus objetivos intransables a los demás, 
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el comportamiento de los tres fue confuso y errá-
tico y, finalmente, arrastró a los tres estados a una 
guerra que nadie necesitaba y que resultaría es-
pecialmente dura en su derrota para el Perú, pero 
sobre todo para Bolivia. Y es que la derrota de los 
aliados en la Guerra del Pacifico se convirtió en 
un elemento definidor de la historia nacional de 
ambos estados. Para Bolivia, la perdida de su cua-
lidad marítima, que se ha convertido en la excusa 
básica de su elite para explicar su lento desarrollo; 
y para el Perú, la destrucción de sus ejércitos en 
batalla y la ocupación de su capital por casi tres 
años por un ejército extranjero, se convirtieron en 
un “nunca más” que ha sido tratado de forma in-
mejorable por Jorge Basadre, en lo histórico, y por 
Mario Vargas Llosa, en lo literario.

Por el contrario, la nueva “crisis larga” que se de-
sarrollaría con Argentina entre 1892 y 1904 mar-
caria un proceso diferente en el que el manejo de 
una política de poder sería altamente efectivo, 
si bien oneroso en lo económico y brutalmente 
amenazante en lo político estratégico. Si bien el 
Tratado de 1878 había sido la piedra angular so-
bre la que se había negociado y firmado el defi-
nitivo Tratado de límites de 1881, para 1892 las 
aspiraciones argentinas sobre los archipiélagos en 
torno al Canal Beagle, Bahía Nassau y el Cabo de 
Hornos, así como Tierra del Fuego eran evidentes. 
Ya para las postrimerías de la Guerra Civil chile-
na de 1891 y el llamado Incidente del Baltimore, 
donde se estuvo cerca de un conflicto entre Chi-
le y los EE.UU., Argentina ofrecía bases y apoyo 
logístico a una expedición norteamericana que 
buscara gravitar sobre Chile, desde lo que consi-
deraba como la evidente amistad y cercanía de 
proyectos de desarrollo nacional, en los que Ar-
gentina se consideraba a sí misma llamada a ser 
los “Estados Unidos del Sur” (Meneses, 1986). Si 
bien este conflicto se resolvió políticamente, am-
bos estados entrarían en una dinámica de choque 
que se concentraría en la adquisición de decenas 
de miles de fusiles y equipo individual, así como 
artillería de campaña en Europa. Pese a lo llama-
tivo de estas compras, serían las adquisiciones de 
buques capitales las que llamarían más poderosa-
mente la atención y que, desarrollándose en tres 
etapas, verían a la Argentina adquirir no menos 
de seis cruceros acorazados clase Garibaldi, mien-
tras que Chile haría lo propio con otros dos cru-
ceros acorazados de construcción británica y dos 
acorazados preDreadnought (Wilson, 2019). Estos 
buques serían acompañados de copiosas compras 
de cruceros protegidos, torpederos y la construc-

ción de la infraestructura necesaria para su man-
tenimiento. Este proceso, sin embargo, llevaría a 
ambas administraciones políticas a comprender 
que la escala militar y económica de un conflic-
to seria de dimensiones inmanejables, y la deu-
da contraída con las casas financieras europeas 
para financiar este esfuerzo estaba agotando las 
finanzas de ambas naciones. Las negociaciones 
que llevarían al Tratado de 1902, mejor conocidos 
como los Pactos de Mayo, serían complejas, pero 
nacerían de una comprensión clara de los objeti-
vos de ambas partes. La inclusión novísima de un 
apéndice de limitación de armamento naval lleva-
ría precisamente a la venta a Gran Bretaña de los 
dos acorazados que Chile construía en ese país, 
mientras que la Argentina haría lo propio con sus 
cruceros acorazados números 5 y 6 al Japón. Si 
bien la ratificación final del Tratado tomaría hasta 
1904, y habría aún algunos episodios tensos, era 
claro que, en este caso, el efecto disuasivo de am-
bas Escuadras en particular, y del esfuerzo militar 
en general, habían supuesto un efecto que llevó a 
que ambos estados comprendieran a carta cabal 
que una negociación era infinitamente más con-
veniente que un conflicto, incluso victorioso. Un 
ejemplo particularmente exitoso de la aplicación 
clara de la disuasión convencional efectiva en la 
expresión de objetivos y voluntades claras, que se 
confirmaría en la firma del acuerdo del “ABC” en 
Buenos Aires en 1915, construyendo un sistema 
de poder claro entre los principales potenciales 
regionales y dejando nítidamente clara la nece-
sidad de consolidar un “sistema de poder” claro 
y de operatoria y alcances definidos. Si bien, nin-
guno de los signatarios finalmente lo ratificaría, 
ello no sería mayormente relevante pues, al igual 
que ocurriría durante la Guerra Fría con los Trata-
dos SALT, más que ser instrumentos diplomáticos, 
eran acuerdos de poder que buscaban aplicación 
clara y nítida en un sentido operativo directo.

Para Chile, sin embargo, los eventos de 1929 y el 
colapso de la bolsa norteamericana serían espe-
cialmente duros. La crisis llegaría a Chile en 1931, 
momento en el que su principal exportación, 
como era el salitre, que finalmente había queda-
do en manos del Estado de la mano de las nacio-
nalizaciones efectuadas en la primera administra-
ción de Carlos Ibáñez, colapsaba debido a que los 
principales clientes europeos carecían de divisas 
con las que comprarlo y quedaban amarrados a 
la gestión de la mano de sustitutos sintéticos de 
manufactura local que podían ser abordados con 
financiamiento en moneda local. La brutal crisis 
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económica implicaría una profunda modificación 
de los procesos recaudatorios del Estado chileno, 
la adopción del modelo de industrialización por 
sustitución de Importaciones y un aislamiento re-
lativo del sistema internacional. La búsqueda de 
un sistema de cooperación política regional y he-
misférica solo era la confesión de la debilidad na-
cional y, tras la firma de los Pactos de Rio de Janei-
ro, de 1947, Chile se alinearía firmemente con los 
Estados Unidos en el contexto de la Guerra fría, 
tanto en la definición de sus hipótesis de amena-
za como en la provisión de su capacidad militar 
especifica. El abandono de cualquier hipótesis de 
conflicto regional, al no ser estas cubiertas por 
las hipótesis del apoyo militar norteamericano 
y confiarse en exceso en la solución provista por 
el Acuerdo Latinoamericano de Solución pacífica 
de Controversias (Pacto de Bogotá) de 1948, im-
plicaría una severa sorpresa cuando la Argentina, 
girando en 180 grados sin aproximación de acer-
camiento bajo la administración de Juan Domingo 
Perón, y que buscó la subordinación de la econo-
mía chilena a la argentina de la mano del nunca 
firmado Tratado de Viña del Mar, había pasado a 
una hostilidad relativa tras la revolución libertado-
ra. El confuso incidente que tuvo lugar a principios 
de 1958, por el que la instalación de una baliza 
ciega en el pequeño Islote Snipe, en el Canal Bea-
gle generó que distintas unidades navales argen-
tinas destruyeran esta instalación y la reempla-
zaran por otra de marcación argentina, así como 
la ocupación por un breve periodo de tiempo del 
islote por una partida de desembarco generó una 
situación particularmente compleja. Nunca en la 
historia bilateral la asimetría militar había sido 
mayor. La armada argentina contaba con un por-
taaviones, hasta cinco cruceros, más de una doce-
na de destructores. La fuerza aérea argentina te-
nía medio centenar de bombarderos estratégicos, 
un centenar de cazas a reacción Meteor más un 
número similar de cazas a pistón y una floreciente 
industria militar que ya había producido diversos 
modelos de aeronaves de diseño local, incluyendo 
dos modelos de cazas a reacción, un modelo de 
tanque medio, etc.

Frente a eso, las capacidades chilenas eran una 
pálida sombra de lo que habían sido medio siglo 
antes, y se concentraban números reducidos de 
medios destinados a operaciones en cooperación 
de los Estados Unidos en el marco de un conflicto 
global.

Pese a ello, resulta notable recordar que la ex-
presión de voluntad chilena fue extremadamente 
clara y fuerte. Pese a lo precario de los medios, 
se despachó una fuerza preparada para recuperar 
por la fuerza el islote y, pese a la desproporción 
de medios, no falto la voluntad para defender lo 
que se percibía propio. Ante esto, y con confusas 
explicaciones, las fuerzas argentinas se retiraron 
y un faro chileno fue instalado de forma definiti-
va en el islote en cuestión. Cuesta encontrar un 
caso más nítido en el que la disuasión convencio-
nal funciono de forma clara. Ante una percepción 
de debilidad chilena, Argentina intentó demostrar 
simbólicamente su voluntad hegemónica, pero la 
respuesta chilena demostró una voluntad que ex-
presó el mensaje de no aceptar la posición busca-
da. La asimetría de medios paso a ser secundaria 
ante los riesgos de una guerra que podía resultar 
muchísimo más costosa que el objetivo buscado 
(Wilson, 1997).

Pese a lo anterior, la crisis del Islote Snipe no con-
cluiría el problema, iniciándose una nueva fase de 
“crisis larga” vecinal, que tendría múltiples inci-
dentes, como los dos de Laguna del Desierto, etc. 
Todo esto llevaría, finalmente, a aplicar la cláusula 
arbitral incluida en los Tratados de 1881 y 1902. 
El recurso a Su Majestad británica, invocado en 
1972, finalmente evacuaría un laudo en 1977, 
ampliamente favorable a los intereses chilenos. 
Las condiciones particulares del gobierno argen-
tino, liderado por sus Fuerzas Armadas y donde 
la Armada era particularmente vehemente sobre 
el tema de soberanía austral debido a su subordi-
nación política ante el Ejercito, llevó a una crisis 
mayor que en 1978 estuvo a punto de generar un 
conflicto, evitado por pocas horas, entre el 19 y 22 
de diciembre. Una hipótesis tentativa puede ser 
que la búsqueda de negociación, generada por las 
reuniones cumbre de Puerto Montt y Mendoza, 
más la versión final y Ultima ratio de Buenos Aires 
proyectaron una mirada contradictoria, que hizo 
pensar a diferentes autoridades de la Junta de 
Gobierno argentina, muy divididos y competitivos 
entre sí, de que no habría resistencia por parte de 
Chile ante la ocupación argentina de posiciones, 
ya fuera en las Islas del Martillo, de Bahía Nassau 
o finalmente de los archipiélagos de las Wollaston 
o la propia Isla Hornos (Passarelli, 1998). El zar-
pe y concentración de los grupos de combate de 
la Escuadra chilena y la expresión evidente de su 
voluntad de combate fueron fundamentales, más 
allá de toda duda, en que la Junta de Gobierno 
argentina aceptara el 22 de diciembre la propues-
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ta de la mediación papal que ellos mismos habían 
rechazado el día 12 del mismo mes (Cruz, 1986).

Si bien, cronológicamente es anterior, esta si-
tuación contrasta notablemente con la crisis de 
agosto de 1975, cuando el Perú, gobernado desde 
1968 por el General Juan Velasco Alvarado, bus-
có como parte de su “Plan Inca” recuperar Manu 
militari al menos la ciudad de Arica. Un conjunto 
de fuerzas particularmente fuerte, y superior en 
forma considerable a las capacidades terrestres 
y aéreas chilenas, fue construido entre 1968 y 
1975 con múltiples adquisiciones de blindados y 
tanques en la URSS y Francia, así como de aviones 
de combate en los mismos países en números su-
periores al centenar (Tincopa, Amaru, 2018). Esta 
fuerza, que buscaba recuperar Arica antes del cen-
tenario de la Guerra del Pacifico arriesgaba alterar 
equilibrios regionales ante los cuales tanto los EE. 
UU. como la URSS fueron nítidos en expresar su 
desaprobación. Ninguno de ellos quería una gue-
rra en Sudamérica cuando se estaban disparando 
los últimos tiros en Vietnam y el costo para ambas 
superpotencias, así como para China, había sido 
gigantesco en todos los planos.

La decisión del comandante del grupo de manio-
bra operacional peruano que debía llevar a cabo 
la operación de ruptura del frente norte chileno, 
ubicado al sur de la línea de la Concordia, y ocu-
par la ciudad de Arica, José Morales Bermúdez, 
informó a su par chileno, Ricardo Forestier, que 
los movimientos militares del 15 de agosto de 
1975 no tendrían como objetivo el atacar a Chi-
le sino derrocar al General Velasco y prevenir un 
conflicto militar de consecuencias impredecibles 
(Arancibia, 2015). En este caso específico, pode-
mos considerar que la disuasión convencional ex-
cedió largamente la mera capacidad militar de las 
partes, pues fueron acompañadas, según diversas 
relaciones históricas, por fuerte presión interna-
cional, generando un escenario parecido al desa-
rrollado entre 1902 y 1904 con Argentina.

Ya retornada la democracia, nos encontramos con 
un problema en el mismo eje. Por un lado, la re-
inserción de Chile en el escenario internacional 
implicó recuperar una posición de prestigio que, 
acompañada de la inserción económica global y 
una transición pacífica que algunos han defini-
do como ejemplar, le permitió a Chile ganar una 
posición de poder especialmente relevante (Fer-
mandois, 2005). Un mundo de las “cantidades”, 
que media el poder a través de los volúmenes 

económicos, territoriales y otros, pasaba a otro de 
las “cualidades”, en el cual los atributos “blandos” 
como estabilidad, confiabilidad e inserción multi-
lateral se convertían en elementos fundamentales. 
Esta situación, sin embargo, introdujo una fuerte 
confusión en el uso de las herramientas de poder 
duro. La crisis generada por Laguna del Desierto 
se resolvió contra los intereses de Chile a través de 
un proceso arbitral de discutible calidad técnica. 
Pero, comprometido a ello, Chile honró el resulta-
do. Una situación más compleja la representó el 
inicio de la reclamación acerca del límite marítimo 
con el Perú de la mano del Presidente Toledo. La 
acción inicial, con la declaración unilateral de una 
ley de medición de Bases Rectas el año 2005. Esta 
situación supuso una fuerte respuesta chilena de 
parte de la administración de Ricardo Lagos e im-
plicó un uso amplio y complejo de las herramien-
tas de poder nacional, que incluyó la capacidad 
militar. Si bien el proceso se contuvo, se sembró 
un escenario complejo que, derivó posteriormen-
te, en las administraciones de Bachelet 1 y Piñera 
1, en un recurso ante la Corte de La Haya que fue 
confusamente manejado por declaraciones de 
autoridades nacionales que negaban cualquier 
escenario de conflicto, planteando que existía cla-
ridad inamovible sobre los derechos nacionales 
chilenos mientras, por otra parte, se establecía 
el concepto de “cuerdas separadas” (Rodríguez 
Elizondo, 2004). Si bien la autoría de ese concep-
to se pierde en declaraciones contradictorias de 
ambos presidentes, está claro que el manejo fue 
menos que efectivo, pues presentó una comple-
ta condición reactiva ante la iniciativa peruana y 
se concluyó con un fallo complejo, y contrario a 
los intereses chilenos. Chile, comprometido ante 
La Haya, respetó el fallo como corresponde, pero 
el uso de la capacidad disuasiva convencional fue 
ineficiente e ineficaz. Ineficiente por cuanto no se 
acompañó de voluntad política e ineficaz pues no 
produjo el resultado esperado. La situación nos 
presenta un ejemplo de manual en el que se enfa-
tiza que la disuasión funciona sobre la base de la 
voluntad política claramente expresada, mientras 
que, en esta ocasión, declaraciones de distintos 
personeros fueron poco claras, contradictorias 
y confusas (Rodríguez Elizondo, 2014). En un es-
cenario así, era nítido que el uso del instrumen-
to militar en la disuasión no podía ser eficiente, 
pues no existía claridad ante el adversario de la 
voluntad de su empleo. Declaraciones de diversos 
actores de la comunidad civil de Defensa no coo-
peraron en la materia, confundiendo el sentido de 
esta y planteando que la inversión en capacidad 
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militar había sido “inútil”, cayendo en los eternos 
debates maniqueos de contraste sobre la base de 
la famosa ecuación de Samuelson de prioridades 
de inversión centrada en los “cañones y la mante-
quilla” (Samuelson, 1962). Los procesos de desa-
rrollo de las FF.AA. por su propia parte, pasando 
de evaluar capacidad ante adversarios específicos 
en beneficio de un análisis de capacidades, así 
como el debate y finalmente aprobación de un 
nuevo sistema de financiamiento de la inversión 
en la adquisición de material y sistemas implicó 
una forma de socializar al menos parcialmente 
las dinámicas del uso de la capacidad militar en 
el contexto de la disuasión convencional. Resulta 
especialmente interesante el uso de esta en lo 
que pueden ser los inicios de un nuevo diferendo 
fronterizo austral con la Argentina. múltiples ac-
tos, incluyendo la extensión de su zona económica 
exclusiva ampliada sobre los sectores chilenos, la 
delimitación sobre un nuevo punto, que proyecta 
al sur la posición del Punto F de la delimitación 
contenida por el Tratado de 1984 y su política de 
Defensa, publicada y no modificada, que reclama 
el “uso compartido” del Estrecho de Magallanes, 
contradiciendo explícitamente toda la sucesión de 
Tratados Bilaterales desde 1881 en adelante. Si se 
suma esto a la reclamación de los mismos dere-
chos de Plataforma Extendida en la Antártica, más 
allá del congelamiento de dichas reclamaciones 
del Tratado Antártico, supone un problema que 

implica un uso mucho más complejo y sofisticado 
de las capacidades disuasivas nacionales (Minis-
terio de Relaciones Exteriores, 22 de septiembre 
de 2020). Quizás es el caso donde es más claro el 
que el uso convencional de disuasión de un con-
flicto convencional de intensidad mediana es me-
nos probable, pero la enorme amplitud de usos 
complementarios de las capacidades militares con 
relación al apoyo al poder nacional es formidable, 
y representa un desafío sustancial.

Podemos concluir, por tanto, que la historia de 
Chile nos muestra un amplio abanico de uso de 
capacidades disuasivas, con ejemplos excelentes 
de comprensión y uso efectivo, y otros donde la-
mentablemente no se pudo conseguir un empleo 
de esa eficiencia y claridad. Las consecuencias han 
sido evaluadas de manera diversa y contradictoria 
y falta, aún, un debate integral del proceso y uso 
del concepto de disuasión para poder evaluarlo y 
usarlo como un instrumento político externo ca-
bal, más allá de la mera disuasión militar conven-
cional. Esto implica un debate con fuertes respon-
sabilidades no solo para las FF. AA y sus mandos 
políticos directos, así como para Cancillería, sino 
del mundo político y académico orientado al pen-
samiento estratégico y las relaciones internacio-
nales, generando así un desafío importante en el 
manejo y consolidación del uso del concepto en la 
política exterior chilena.
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La Ruta Marítima de la 
Seda en el siglo XXI*
THE MARITIME SILK ROAD IN THE 21ST CENTURY

Catalina Scherping Bórquez
Daniel Timothy Liebetreu

RESUMEN

La ruta de la seda desempeñó un papel decisivo e histórico en el crecimiento de diversos im-
perios en gran parte de la antigüedad tardía y la edad media. Debido a esta importancia como 
centro económico de los asuntos mundiales, es que la Ruta de la Seda -nuevamente- cobra 
protagonismo para la República Popular de China y el gobierno del presidente Xi Jinping. Bajo 
la premisa del “sueño chino” el gigante asiático ha expandido su influencia a nivel mundial, 
rejuveneciendo a la nación con la expectativa de presentarse como un socio comercial atrac-
tivo, siendo su proyecto más ambicioso la Belt and Road Iniciative (BRI) en inglés, o Iniciativa 
de la Franja y la Ruta en español. La construcción de una nueva Ruta de la Seda en el siglo XXI 
implica el establecimiento de la BRI desde Asia hasta Europa, incluyendo el Cuerno de África y 
Oriente Medio. En el caso particular de América Latina la aproximación a la región ha sido bajo 
una mirada marítima, la cual vale la pena estudiar en el entendido que el presidente Xi Jinping 
proyecta la iniciativa como una “extensión natural”, no sólo por la vinculación histórica, sino 
porque los países de la región han demostrado interés posicionándose en mercados asiáticos, 
y considerando además que China es el segundo socio comercial de la región.

Palabras Clave: China – Belt and Road Iniciative (BRI) – América Latina y el Caribe.

Abstract

The Silk Road played a decisive and historical role in the growth of various empires throughout 
much of late antiquity and the Middle Ages. Due to this importance as an economic center of 
world affairs, the Silk Road -again- takes center stage for the People’s Republic of China and 
the government of President Xi Jinping. Under the premise of the “Chinese dream” the Asian 
giant has expanded its influence worldwide, rejuvenating the nation with the expectation of 
presenting itself as an attractive business partner, its most ambitious project being the Belt 
and Road Initiative (BRI) in English, o Belt and Road Initiative in Spanish. The construction of 
a new Silk Road in the 21st century implies the establishment of the BRI from Asia to Europe, 
including the Horn of Africa and the Middle East. In the particular case of Latin America, the 
approach to the region has been from a maritime perspective, which is worth studying in the 
understanding that President Xi Jinping projects the initiative as a “natural extension”, not 
only because of its historical connection, but rather because the countries of the region have 
shown interest in positioning themselves in Asian markets, and also considering that China is 
the region’s second largest trading partner.

Keywords: China – Belt and Road Iniciative (BRI) – Latin America and the Caribbean.

*	 Las opiniones expresadas en el artículo pertenecen únicamente a los autores y no expresan la opinión o política oficial del go-
bierno estadounidense.
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LA RUTA DE LA SEDA EN EL SIGLO XXI: 
PRIMERAS APROXIMACIONES

Desde el siglo II antes de Cristo el continen-
te euroasiático, altamente conectado, ha 
proporcionado el escenario para la mezcla 

diversa de cultura, idioma, crecimiento económico 
e innovación tecnológica. El centro de ese mundo 
conectado era el “Reino Medio” chino y sus vastas 
redes comerciales a través de Asia central, India, 
Persia, Arabia y el Cuerno de África. Muchas de 
estas conexiones resultaron de una rápida expan-
sión del comercio bajo la dinastía Han a través de 
las misiones y exploraciones del enviado imperial 
chino Zhang Qian en 114 a. C. La red resultante de 
carreteras y rutas marítimas se denominó más tar-
de como “Ruta de la Seda”, y desempeñó un papel 
decisivo en el crecimiento de muchos imperios a 
lo largo de gran parte de la antigüedad tardía y la 
Edad Media.

A fines del siglo XVIII, China proporcionaba más 
del 30% del PIB mundial, ya que la seda, la porce-
lana, el té y la pólvora se exportaban a Asia central 
y Europa. Pero la vasta influencia de China en la 
economía global se vería interrumpida por la era 
de la navegación a vela y la carrera resultante de 
las potencias europeas por colonizar los otrora 
grandes imperios del este de Asia (Kissinger, 2011: 
87). Después de dos guerras con el Imperio Bri-
tánico a mediados del siglo XIX, el Reino Medio 
chino cayó en declive y experimentó lo que los lí-
deres del Partido Comunista Chino (PCCh) ahora 
llaman el siglo de la humillación. Junto con el de-
clive de China, la importancia de la Ruta de la Seda 
disminuyó en gran medida mientras que el centro 
económico de los asuntos mundiales se trasladó a 
Europa y luego a América del Norte.

En la actualidad China ha vuelto a cobrar prota-
gonismo en el escenario mundial tras treinta años 
de crecimiento con un PIB de más de 10%, pro-
vocados por las reformas de Deng Xiaoping a fi-
nales de los 70’s, lo que le ha permitido volver a 
ser un gigante económico. Muchas proyecciones 
predicen que China será la economía más grande 
del mundo para fines de esta década y represen-
tará el 35% del PIB mundial para el año 2040. Este 
crecimiento económico explosivo condujo a una 
construcción nacional masiva en China durante 
la primera década de este siglo, pero cuando la 
formación bruta de capital fijo se desaceleraba, 
muchos de los sectores de producción de China 
enfrentaron un exceso de capacidad (Economy, 

2018: 119). El liderazgo chino esperaba resolver el 
problema de la sobreproducción explorando nue-
vos mercados en los países vecinos, por lo que se 
requería un gran proyecto para satisfacer toda la 
capacidad de construcción.

Este auge económico fue el telón de fondo cuan-
do Xi Jinping fue nombrado secretario general del 
PCCh en 2012 y presidente de la República Popu-
lar China (RPC) en 2013. Como líder supremo de 
una RPC en rápido crecimiento, Xi prometió reju-
venecer a la nación china y restaurar la esperanza 
universal del “sueño chino” (Zhōngguó mèng 中
国 梦). En la mente de Xi, China necesitaba con-
tinuar con el desarrollo interno que había sacado 
a 700 millones de chinos de la pobreza extrema, 
duplicar el PIB per cápita entre 2010 y 2020, y es-
tablecer un ejército “capaz de luchar y ganar gue-
rras” (Economy, 2018: 195). El sueño de Xi para 
China no era nuevo, de hecho, muchos líderes 
chinos habían compartido previamente la visión 
de Xi. Como señala la experta china Elizabeth 
Economy, lo que hizo diferente la visión de Xi fue 
cómo persiguió este sueño, con:

La centralización dramática de la autoridad bajo 
su liderazgo personal; la penetración intensi-
ficada de la sociedad por parte del Estado; la 
creación de un muro virtual de regulaciones y 
restricciones que controle más estrictamente 
el flujo de ideas, la cultura y el capital dentro y 
fuera del país; y la significativa proyección del 
poder chino (Economy, 2018: 14).

Xi buscó comenzar un nuevo período de hegemo-
nía china en el este de Asia y expandió su influen-
cia a nivel mundial. Este rejuvenecimiento de la 
nación china establecería las condiciones para 
que China se siente “en el epicentro de Asia y más 
allá” durante el resto del siglo XXI.

Dos de los fundamentos del impulso de Xi por el 
rejuvenecimiento chino son una mayor influencia 
en el extranjero, especialmente en las institucio-
nes multinacionales, y la inversión en una econo-
mía global con China en el centro. Algunos de los 
subproductos de esta política incluyen el Banco 
Asiático de Inversión en Infraestructura (AIIB por 
sus siglas en ingles), fundado en 2015 y con sede 
en Beijing, y el papel cada vez mayor de los ciuda-
danos chinos en las organizaciones internaciona-
les (Gallaghar, 2016: 34). Por ejemplo, por primera 
vez en la historia, 4 de los 19 jefes de los orga-
nismos especializados de las Naciones Unidas son 
chinos. La única nación que tiene más de un jefe 
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de organización es Estados Unidos, que tiene dos. 
Pero, sobre todo, el proyecto más ambicioso y la 
joya que corona la política exterior de Xi cruza la 
nueva asertividad de China en el sistema interna-
cional con su sobrecapacidad en la construcción 
de La Ruta de la Seda en el siglo XXI, o mejor cono-
cida como Belt and Road Iniciative (BRI) en inglés, 
e Iniciativa de la Franja y la Ruta en español.

En el presente artículo abordaremos el surgi-
miento de la BRI y cómo se ha establecido en el 
este de Asia hasta Europa, incluyendo el Cuerno 
de África, Oriente Medio e incluso América Lati-
na principalmente desde una mirada marítima. 
Para lo anterior analizaremos los tres principales 
proyectos portuarios de la Iniciativa de la Franja 
y la Ruta, específicamente la Ruta Marítima de 
la Seda (RMS), bajo la evaluación de la viabilidad 
económica de los proyectos de desarrollo de in-
fraestructura marítima, considerando las rutas de 
navegación, la proximidad a los puertos existentes 
y la conectividad interior.

Pero además abordaremos el actual enfoque que 
le ha dado el presidente Xi Jinping al proyectar 
la iniciativa de la Franja y la Ruta a América Lati-
na a partir de 2018 en adelante. Veremos cómo 
se postula que la región latinoamericana es una 
“extensión natural” de esta ruta, no sólo por su 
vinculación histórica en la época de la colonia, 
sino también por que en la actualidad los países 
de la región están situando su mirada en Asia, y 
específicamente en China como segundo socio co-
mercial de la región. Daremos cuenta de cómo el 
puerto de Chancay en Perú se ha desarrollado en 
torno a esta iniciativa, y de como la Alianza del Pa-
cífico se vislumbra como un nexo entre la región 
latinoamericana y China.

Finalmente estableceremos una síntesis de lo ex-
puesto en el artículo, y una conclusión respecto 
de la intencionalidad de China con esta iniciativa 
en su enfoque hacia Asia y Latinoamérica.

LA RUTA MARÍTIMA DE LA SEDA EN EL 
SIGLO XXI

En septiembre de 2013, menos de un año después 
de asumir el papel de secretario general del PCCh 

1	 El nombre original en ingles era One Belt, One Road (OBOR) pero la iniciativa fue renombrada en 2016. Se han visto cuatro ma-
neras de referenciar el BRI en textos escritos en Castellano: Belt and Road Initiative (BRI), One Belt, One Road (OBOR), Iniciativa 
de la Franja y la Ruta y Nueva ruta de la Seda

y presidente de la República Popular China (RPC), 
Xi Jinping anunció la Iniciativa de la Franja y la 
Ruta (BRI por sus siglas en ingles)1 y lo promocio-
nó como el proyecto de infraestructura regional 
más ambicioso de la historia. La vasta colección 
de iniciativas de inversión y desarrollo de la BRI 
se extenderá desde el este de Asia hasta Europa 
e incluirá el Cuerno de África, Oriente Medio e 
incluso América Latina. Los países participantes 
se vincularán a China no sólo desde la economía, 
sino también a través del comercio, la inversión, 
la cultura, las finanzas y, potencialmente, incluso 
la seguridad. Xi Jinping y el PCCh buscan expandir 
significativamente la influencia económica y polí-
tica de China en todo el mundo.

Unas semanas después del anuncio del BRI, Xi am-
plió el alcance del proyecto al anunciar una nueva 
ruta marítima de la seda durante un discurso en 
Yakarta, Indonesia. Junto con el anuncio del AIIB, 
Xi prometió “desarrollar vigorosamente la aso-
ciación marítima en un esfuerzo conjunto para 
construir la Ruta Marítima de la Seda del siglo 
XXI”. Hizo hincapié en la necesidad de ponerse al 
día con el mundo desarrollado en el área de in-
fraestructura, en la que China y el sudeste asiático 
tienen una deficiencia de 8 billones de dólares. 
A través de esta nueva estrategia de desarrollo 
marítimo, China esperaba unir fuerzas con la co-
munidad de la Asociación de Naciones del Sures-
te Asiático (ASEAN por sus siglas en inglés) para 
“aprovechar conjuntamente las oportunidades y 
enfrentar los desafíos en beneficio del desarrollo 
y la prosperidad comunes” (Economy, 2018: 195).

Tras el anuncio de octubre de 2013, el mundo es-
peculó cómo sería esta nueva Ruta Marítima de la 
Seda (RMS). Pero como es el caso de los proyec-
tos de desarrollo chinos, uno no tuvo que espe-
rar mucho para averiguarlo. A principios de 2014, 
China comprometió 40 mil millones de dólares 
de inversión a través de una serie de propuestas 
de proyectos de infraestructura que conectan las 
ciudades de Beihai, Guangzhou y Fuzhou en el sur 
de China, con puertos tan lejanos como Myanmar, 
Sri Lanka, Pakistán, Djibouti, Kenia, Grecia e Italia 
(Green, 2018). Si bien algunos de estos proyectos 
incluían inversiones en infraestructura anteriores 
al anuncio de la RMS, el mensaje era claro: China 
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iba a liderar la reconexión de las naciones litorales 
de Asia con un nivel de inversión extranjera direc-
ta no visto desde el Plan Marshall en Europa a fi-
nes de la Segunda Guerra Mundial.

El crecimiento sin precedentes de China y su pos-
terior reinserción en los asuntos globales ha deja-
do a muchos de los vecinos de China cuestionan-
do los motivos de la RMS. Por un lado, la región 
del Indo-Pacífico tiene una tremenda escasez de 
inversión en infraestructura y estos proyectos 
ayudarán a impulsar el crecimiento económico y 
el comercio marítimo en la región. Por otro lado, 
existen dudas en torno a la ubicación geográfica 
de los proyectos y si servirán más para el bien eco-
nómico o simplemente servirán a los intereses de 
la política exterior china (Green, 2018). Después 
de describir estas dos visiones contrastantes de 
la RMS, esta sección analizará tres proyectos del 
RMS con un enfoque en la viabilidad económica 
y las intenciones geopolíticas detrás de los pro-
yectos. Al analizar tres de los principales proyec-
tos portuarios de la RMS utilizando el método de 
Matthew Funaiole y Jonathan Hillman del Center 
for Strategic and International Studies, se pueden 
ver los beneficios obvios de la RMS, pero también 
comprender por qué las naciones del sur de Asia y 
de todo el mundo son escépticas de los chinos. Fu-
naiole y Hillman evalúan la viabilidad económica 
de los proyectos de desarrollo de infraestructura 
marítima mediante el análisis de la proximidad a 
las rutas de navegación, la proximidad a los puer-

tos existentes y la conectividad interior (Funaiole 
& Hillman, 2018).

El análisis sistemático de cada proyecto en la RMS 
es importante debido a lo mucho que está en jue-
go. Los chinos ofrecen a la región del Indo-Pacífico 
el capital necesario para acompañar la infraes-
tructura con su rápido crecimiento económico. 
La región ya es fundamental para el comercio 
mundial, ya que las exportaciones de las econo-
mías del Indo-Pacífico representaron el 17% de 
las exportaciones mundiales en 2010 y se prevé 
que equivaldrán al 28% para 2030. En la actuali-
dad, más de la mitad del comercio marítimo mun-
dial de petróleo transita por el Océano Índico y 
los diez puertos de contenedores más activos del 
mundo están ubicados a orillas del Océano Índico 
o del Pacífico. El Banco Mundial describe al sur de 
Asia como la “región menos integrada del mundo” 
y los chinos ven esta falta de infraestructura como 
una oportunidad. Visto a través de los ojos chinos, 
la RMS es la clave para impulsar el crecimiento du-
rante décadas (Khanna, 2019: 102).

A pesar de los posibles beneficios, hay buenas ra-
zones para ser cautelosos. Como destacan Funaio-
le y Hillman, “muchos de los mismos atributos que 
hacen que un puerto sea comercialmente compe-
titivo también puedan incrementar su utilidad es-
tratégica. Los puertos de aguas profundas pueden 
albergar tanto buques comerciales más grandes 
como buques militares más grandes” (Funaiole & 
Hillman, 2018). La Armada de la India, uno de los 
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principales rivales de China en la región, ve la RMS 
como un intento de cerco, utilizando una serie de 
puertos y bases navales que los observadores oc-
cidentales denominan “cadena de perlas”. Mien-
tras tanto, los países menos desarrollados con 
instituciones gubernamentales más débiles han 
luchado para limitar la corrupción y la deuda, al 
mismo tiempo que se quejan de que los puestos 
de trabajo bien remunerados en la construcción 
están ocupados por gerentes, arquitectos e inge-
nieros chinos. En última instancia, cada proyecto 
es único, por lo tanto, se necesitan investigar los 
proyectos individuales para comprender los obje-
tivos de la política de la RMS en su conjunto.

La primera ubicación en esta investigación es el 
puerto de Hambantota en Sri Lanka. Si bien el con-
trato de construcción se firmó en 2007, antes de 
los anuncios de BRI y RMS en 2013, fue una de las 
primeras adiciones al BRI ya que sirve como adver-
tencia. El puerto es un claro ejemplo de cómo el 
BRI puede ser “una trampa de deuda para países 
vulnerables de todo el mundo, alimentando la co-
rrupción y el comportamiento autocrático en de-
mocracias en apuros” (Abi-Habib, 2018). El puerto 
de Hambantota fue un proyecto importante del ex 
presidente de Sri Lanka y actual primer ministro 
Mahinda Rajapaksa a fines de la década de 2000. 
Rajapaksa vio el puerto como una clave para el 
desarrollo de su distrito natal en el sur rural de Sri 
Lanka y no se inmutó cuando múltiples estudios 
de viabilidad desalentaron la construcción. Este 
sentimiento se agravó aún más cuando ningún 
otro país ofreció financiamiento aparte de Chi-
na, lo que sugiere que nadie más vio una ventaja 
económica suficiente para invertir en el proyecto 
y cuestionó inmediatamente los motivos chinos. 
Desafortunadamente para Sri Lanka, el resultado 
fue que el préstamo chino se fijó en un interés del 
6,3% (los préstamos de infraestructura general-
mente se otorgan a una tasa del 2-3% o menos) 
y los habitantes de Sri Lanka se vieron obligados a 
renegociar su deuda en 2017. El resultado era un 
capital chino del 70% en el puerto y un contrato 
de arrendamiento de 99 años que recuerda el tra-
to británico con respecto a Hong Kong a finales del 
siglo XIX (Hillman, 2018).

¿Cómo se encontró Sri Lanka en posición de dar-
les a los chinos un puerto tan pronto después de 
la construcción? Se podría sugerir que el puerto 
no debería haberse construido en primer lugar. 
Utilizando los tres criterios mencionados ante-
riormente, se puede ver que este proyecto estaba 

destinado a luchar con la rentabilidad. Si bien su 
proximidad a la principal línea de comunicación 
marítima que conecta Europa y Oriente Medio 
con el este de Asia es ideal (se encuentra a solo 
12 kilómetros de la ruta), falla en el segundo y 
tercer criterio debido a su ubicación con respec-
to al puerto de Colombo y falta de infraestructura 
interior básica. Dado que el puerto de Colombo 
ya puede satisfacer la demanda del país y está 
ubicado mucho más cerca de los mercados de Sri 
Lanka, no ha habido incentivos basados ​​en el mer-
cado para que las barcazas de envío atraquen en 
Hambantota en lugar de Colombo. Ni siquiera un 
decreto del gobierno en 2012 estableciendo que 
los barcos que transportaban automóviles impor-
tados con destino al puerto de Colombo descar-
garían su carga en Hambantota podría salvar el 
puerto. Solo 34 barcos atracaron en Hambantota 
en 2012, en comparación con 3.667 barcos en el 
puerto de Colombo. Y en 2017, el número solo ha-
bía llegado a 175 (Abi-Habib, 2018).

La inversión extranjera directa china en el puerto 
de Hambantota demostró los peores escenarios 
posibles del BRI, pero, afortunadamente, muchos 
países del sur de Asia pudieron aprender de los 
errores de Sri Lanka. Un proyecto más práctico y 
de beneficio mutuo implica un subproyecto más 
amplio del BRI: The China-Pakistan Economic 
Corridor (CPEC). CPEC pide una conexión de la 
provincia de Xinjiang en el oeste de China con el 
Océano Índico a través de una red de carreteras, 
líneas ferroviarias y tuberías que atraviesan Pakis-
tán y terminan en la costa de Makran en el puer-
to de Guadar. El proyecto de $62 mil millones ha 
experimentado la resistencia del gobierno local y 
las milicias armadas en la provincia de Baluchis-
tán. La incertidumbre resultante con respecto a 
la seguridad en la región ha llevado a temores de 
que el Ejército Popular de Liberación (PLA por sus 
siglas en ingles) pueda desplegarse para asegurar 
los activos chinos. A pesar de las preocupaciones 
de seguridad, tanto el gobierno de Pakistán como 
el de China han decidido seguir adelante con la 
construcción tanto del puerto de Guadar como de 
la red de carreteras y ferrocarriles que lo conecta 
con el oeste de China (Kanwal, 2018).

Utilizando el modelo de análisis de Funaiole y Hi-
llman, se puede ver que el puerto de Guadar es 
una mejor inversión que el proyecto mencionado 
anteriormente en Sri Lanka. Los dos puertos más 
grandes de Pakistán, Karachi y Qasim, están casi a 
plena capacidad y no pueden expandirse más, lo 
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que significa que un puerto de aguas profundas 
en Guadar cumple con los tres criterios analíticos: 
está geográficamente cerca de las principales ru-
tas marítimas, en este caso el Estrecho de Ormuz; 
hay una necesidad de capacidad portuaria; y está 
vinculada a una red de conectividad interior que 
beneficia a todo el oeste de Pakistán. Una década 
después del error cometido en Sri Lanka, el BRI ha 
encontrado un puerto que es mutuamente bene-
ficioso tanto para China como para la nación an-
fitriona.

El puerto final que analizará este trabajo es el 
puerto de aguas profundas y la zona económica 
especial en la ciudad costera de Kyaukpyu en el 
estado más occidental de Rakhine en Myanmar. 
Los chinos esperan conectar los oleoductos y ga-
soductos desde Kunming, capital de la provincia 
de Yunnan, en el suroeste de China, hasta la Bahía 
de Bengala. Esos proyectos reflejan un esfuerzo 
estratégico de Beijing para reducir su dependen-
cia de las importaciones de energía a través del 
Estrecho de Malaca. Además, el envío de mercan-
cías desde Europa, Oriente Medio, África e India a 
Kyaukpyu y luego por tierra a Yunnan podría aho-
rrar miles de kilómetros.

La construcción de un puerto de aguas profundas 
en Kyaukpyu tiene un sentido económico y estra-
tégico considerable para China en su impulso por 
desarrollar sus provincias del interior. Geográfica-
mente, también tiene sentido para Myanmar. El 
único otro puerto de aguas profundas y zona eco-
nómica especial del país se encuentra a 650 kiló-
metros al sureste de Yangon. Con esto en mente, 
la única pieza requerida para que Kyaukpyu cum-
pla con los tres factores analíticos es el Corredor 
Económico China-Myanmar (CMEC) planificado. El 
plan de CMEC de construir una red de carreteras, 
ferrocarriles y tuberías que conecte Yunnan con 
la Bahía de Bengala podría ser un motor econó-
mico tanto para Myanmar como para el suroeste 
de China. Dado que la historia de Myanmar hace 
poco probable la participación militar china, la po-
sibilidad más preocupante de este proyecto es el 
apalancamiento económico chino debido a la acu-
mulación de demasiada deuda financiada por Chi-
na. Con esto en mente, la clave para Myanmar es 
la construcción rápida y rentable de la infraestruc-
tura CMEC y Kyaukpyu SEZ. Una vez que la cons-
trucción esté terminada y comience el comercio a 
lo largo del CMEC, el BRI tendrá un segundo ejem-
plo de un proyecto de beneficio mutuo en el sur 
de Asia (Poling, 2018; Green, 2018).

De esta manera se observa la forma en como Chi-
na ha implementado la BRI y en particular la RMS 
enfocándose en establecer rutas que le den acce-
so al este de Asia, Europa, Oriente Medio y África. 
En pocos años ha logrado erigir un entramado de 
interconexiones que le han permitido posicionar-
se en términos económicos y comerciales con alia-
dos claves. Esto nos es más que el vaticinio de una 
iniciativa, encausada en una política exterior, que 
no tiene limites geográficos, y que como veremos 
en la próxima sección de este artículo, se acerca a 
pasos agigantados a la región de América Latina.

LA INICIATIVA DE LA FRANJA Y LA 
RUTA EN AMÉRICA LATINA Y EL CARIBE

Dado el reciente éxito de los proyectos portuarios 
en el extranjero cercano de China, no sorprende 
que los chinos hayan comenzado a buscar más 
oportunidades de inversión. Una región que ha 
ofrecido al modelo de crecimiento chino una aso-
ciación de beneficio mutuo es América Latina y el 
Caribe (ALC). Durante los años del China Boom de 
2003 a 2013, cuando la construcción nacional chi-
na llevó a precios récord de las materias primas, la 
relación entre China y ALC comenzó a tomar una 
nueva forma. Los vínculos económicos parecían 
naturales, ya que la demanda china de mercan-
cías como cobre, mineral de hierro, petróleo, gas, 
productos de madera y soja (algunas de las ex-
portaciones más importantes de América Latina) 
llevó a la expansión del BRI en la región. Pero la 
relación comercial mutuamente beneficiosa en-
tre el Oriente y América Latina no es un concepto 
nuevo, de hecho, se remonta a casi 500 años.

Los vínculos entre China y ALC datan de tiempos 
coloniales cuando España y Portugal eran quie-
nes reinaban en territorio latinoamericano. Entre 
1565 y 1815 se habilitaron travesías indirectas con 
un primer tramo que cubría la ruta entre China y 
Filipinas, y un empalme a través del océano Pací-
fico que unía a Manila con el puerto de Acapulco 
en la costa oeste del Virreinato de Nueva España 
(Oviedo, 2018, pág. 16).

La ruta también conocida como Galeón de Mani-
la conectó por primera vez Asia, Europa, África y 
América, propiciando en esta última una alterna-
tiva de intercambio que impactó en México, Esta-
dos Unidos, América Central y la costa pacífica de 
América del Sur, principalmente a Chile (puerto de 
Valparaíso) y Perú (Puerto del Callao), y cuya ruta 
consistía en dos naves españolas que anualmente 
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intercambiaban productos entre América Latina 
y Asia. La relación entre ambas regiones duraría 
hasta 1815, viéndose interrumpida por el periodo 
independentista de los países de la región.

Los lazos entre la región asiática y la latinoa-
mericana no son nuevos. Se podría decir que el 
acercamiento que hasta hace unos años se viene 
concertando, no es más que reavivación de una 
antiquísima relación entre ambas regiones. En 
este sentido, hay algunos que plantean que la 
eficiente vinculación generada en el pasado por 
esta ruta entre Asia y América Latina y el Caribe 
durante dos siglos y medio sería la que inspiró a 
Xi Jinping a proyectar el BRI hacia la región lati-
noamericana.

La intensificación de las relaciones transpacíficas 
a finales del siglo XX y en lo que llevamos de siglo 
XXI, ha generado que el vínculo entre ambas re-
giones se fortalezca, ahora último especialmente 
con China. Lo anterior se evidencia ya que a partir 
de 2003 el volumen de comercio entre Latinoa-
mérica y el país asiático se contabilizó en 26.806 
millones de dólares (León, 2016), y posteriormen-
te con la visita del ex presidente chino Hu Jintao 
en 2004 a Brasil, Chile, Argentina y Cuba, se es-
tablecieron relaciones estratégicas, provocando al 
año siguiente la firma de 39 acuerdos de coope-
ración en comercio, inversión, industria espacial, 
turismo, educación, entre otras.

Los frutos de esta vinculación estratégica se verían 
acrecentados para 2014 cuando China desplazó a 
varios países europeos como socios comerciales 
de la región, llegando a ser actualmente el segun-
do socio comercial de la región solo por detrás de 
Estados Unidos. De esta manera la disputa inter-
nacional entre ambas potencias también ha llega-
do a la región del sur, pues lo único que separa 
a China de ser el primer socio comercial de ALC, 
es la estrecha relación comercial de México (se-
gunda economía de la región) con Estados Unidos 
producto del TCLAN/TMEX.

A partir de la llegada de Xi Jinping al poder en 
2013, China se ha concentrado en una nueva for-
ma de Política Exterior orientada a la cooperación 
e inversión, con la finalidad de potenciar el ascen-
so en el liderazgo global del gigante asiático, por 
lo mismo el surgimiento de nuevas estrategias 
que contribuyan a establecer lazos de coopera-
ción son ideales dentro de este nuevo proyecto. 
En este sentido la propuesta de China respecto de 
BRI, y particularmente la Ruta de Seda Marítima 
del Siglo XXI fortalece las relaciones de China fun-
damentadas en la confianza política mutua, inte-
gración económica y cultural, e interconectividad 
(León, 2016, pág. 186).

El interés de China hacia Latinoamérica se centra 
en esta nueva forma de política exterior, y la BRI es 
el vehículo que tiene el gigante asiático para con-
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cretar sus objetivos. De esta manera, en términos 
de temporalidad, podemos dar cuenta que a tres 
años posterior al lanzamiento del BRI enfocado en 
Asia, Xi Jinping decide publicar un segundo docu-
mento de política en 2016 sobre la vinculación de 
América Latina y el Caribe con la BRI en la cumbre 
APEC en Lima Perú, siendo el primer acercamien-
to oficial respecto de la intención china sobre la 
participación de la región latinoamericana en este 
proyecto. Posteriormente en mayo de 2017 se lle-
va a cabo en Beijing el primer Foro de la Franja y 
la Ruta, en donde participan los presidentes de Ar-
gentina Mauricio Macri, y de Chile Michele Bache-
let. Para junio del mismo año Panamá es el primer 
país de América Latina en adherirse a la iniciativa 
de la Franja y la Ruta. En enero de 2018 el minis-
tro de relaciones exteriores de China Wang Yi in-
vita a los países de ALC a participar en la iniciativa 
de la Franja y la Ruta en el Foro de CELAC-China, 
y ese mismo año en diciembre, el presidente Xi 
Jinping se reúne con el presidente Mauricio Macri 
en la cumbre del G20, pero no logra asegurar la 
participación de Argentina en la Franja y la Ruta. 
En mayo de 2019 Beijing es nuevamente sede del 
ahora segundo Foro de la iniciativa de la Franja y 
la Ruta (Bérmudez, 2019).

Como ya mencionamos en 2017 Panamá se con-
vierte en el primer país de ALC en firmar un Me-
morándum de Entendimiento (MOU por sus siglas 
en inglés) que lo liga directamente con el respaldo 
a la política exterior China y a su vez al desarrollo 
de proyectos de inversión e infraestructura rela-
cionados a la iniciativa de la Franja y la Ruta. Al 
igual que Panamá, otros 15 países han firmado es-
tos memorándums: Antigua y Barbuda, Barbados, 
Bolivia, Chila, Costa Rica, Cuba, Republica Domini-
cana, Ecuador, El Salvador, Guyana, Jamaica, Perú, 
Trinidad y Tobago, Venezuela, y Uruguay. Si bien 
no tenemos conocimiento efectivo sobre qué tra-
tan dichos memorándums, podemos inferir, como 
ya mencionamos, que son un respaldo a la política 
exterior China que se materializa en la vinculación 
con inversión de capitales chinos en ALC, y en el 
caso mas efectivo en la construcción de infraes-
tructura y el desarrollo de proyectos que buscan 
acrecentar el papel de China a nivel mundial. Un 
ejemplo de esto son las intenciones de desarrollar 
un ferrocarril interoceánico entre Perú, Bolivia y 
Brasil conectando este último con el océano pací-
fico reactivando las rutas marítimas ya existentes 
en la cuenca del pacífico.

Desde la perspectiva marítima, lo que China busca 
es construir infraestructura terrestre que mejore 
la interconexión entre los países de América La-
tina y el Caribe, permitiendo que todos tengan 
un acceso pleno al pacífico, lo que facilitaría el 
comercio de exportación e importación entre la 
nación asiática y la región latinoamericana. La 
principal obra de infraestructura que pretende 
construir China y en donde se centran sus priori-
dades actualmente, es el ferrocarril transoceánico 
que busca superar las limitantes geográficas y co-
nectar a la economía más grande de ALC (Brasil) 
con la cuenca del Pacífico, y que más allá de dotar 
a Sudamérica de conectividad, servirá para asegu-
rar el abasto y la dinámica comercial de China con 
América Latina (León, 2016: 190).

Además del ferrocarril transoceánico, un ejemplo 
perfecto del potencial que tiene la inversión china 
para la región es el puerto de aguas profundas de 
Chancay ubicado a 75 km al norte de Lima, Perú. 
Chancay será el primer puerto marítimo de Amé-
rica del Sur en el que los chinos posean una par-
ticipación mayoritaria después de que la empresa 
estatal COSTCO SHIPPING compró una participa-
ción del 60% en el proyecto portuario por 1.200 
millones de dólares en mayo de 2019. El proyecto 
de construcción masiva, que incluirá una inversión 
total de 3 mil millones de dólares y podría estar 
abierto a partir de 2024, incluye planes para diez 
espacios de atraque, un lugar de contenedores y 
una conexión a la carretera Panamericana. Si bien 
altos funcionarios de Estados Unidos -el vicepresi-
dente Mike Pence y el comandante del comando 
sur Almirante Craig Faller-, han advertido que Perú 
debería tener cuidado de desarrollar una relación 
dependiente con los chinos y sus acreedores, este 
proyecto parece cumplir con los tres criterios uti-
lizados para analizar los proyectos portuarios en 
el sur de Asia en la sección anterior (BNamericas, 
2019). La ubicación del puerto ofrece una gran 
oportunidad y lleva un riesgo mínimo, ya que pro-
porcionará una conexión con la capital agrícola pe-
ruana de Haural y descargará parte de la demanda 
en el Puerto del Callao en el centro de Lima. Una 
vez que se complete el proyecto vial planificado, 
la conectividad interior será mucho mejor que la 
del Callao, ya que el tráfico en el centro de Lima se 
ha convertido en un detractor importante en las 
conversaciones sobre una expansión del Puerto 
del Callao (Pajuelo, 2020).
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De esta manera, China observa a ALC como una 
“extensión natural”2 de la Ruta Marítima de la 
Seda del Siglo XXI, y apela a la reactivación de una 
ruta de comercio ancestral que entre el siglo XVI 
y el siglo XIX fue muy fructífera para ambos. Por 
su parte ALC no se ha unificado en torno a esta 
propuesta, y mas bien ha sido una relación país 
a país la que ha proliferado a la hora de llegar a 
acuerdos con la nación asiática. Esto último ocu-
rre en gran medida por la fragmentación que de 
un tiempo hasta ahora presenta la región, produc-
to del predominio de intereses nacionales por so-
bre los regionales, lo que ha significado que cada 
país gestione negociaciones individuales con Chi-
na mediante acuerdos, tratados de libre comercio, 
y ahora ultimo memorándums de entendimiento, 
por sobre el sostenimiento de relaciones integra-
doras que represente a todas las naciones latinoa-
mericanas.

Frente a este escenario es que algunos autores 
plantean que la Alianza del Pacífico (AP), integra-
da por Chile, Perú, Colombia y México, se presen-
ta como una alternativa para desarrollar relacio-
nes más integradoras entre China y los países de 
ALC, no sólo por el enfoque en las relaciones paci-
ficas del organismo, sino también porque implica 
una vinculación directa y dinámica de China con 

2	 Durante una reunión con el presidente argentino Mauricio Macri en Beijing, Xi Jinping expresó su visión de América Latina como 
una “extensión natural” de la Ruta Marítima de la Seda del siglo XXI.

México, pues hasta el momento se ha evidenciado 
una falta de entendimiento al momento de llevar 
a cabo negociaciones entre ambos, principalmen-
te por la estrecha vinculación de México con su 
primer socio comercial Estados Unidos.

La posible vinculación de China con AP se presen-
ta como una plataforma para el incremento de la 
actividad comercial entre China y ALC, aseguran-
do la cadena de suministro de China, pero además 
permitiéndole a este ultimo la oportunidad de 
permear a la región vía importación de bienes, co-
locación de productos y servicios, e inversión di-
recta (León, 2016: 191). Es así como AP se concibe 
como un mediador entre la región latinoamerica-
na y China no solo para fortalecer la ruta marítima 
con los países del pacífico sino como una oportu-
nidad de conexión con el Atlántico y con Brasil.

En la imagen anterior se puede apreciar de qué 
manera la Alianza del Pacífico ejerce este rol de 
mediador entre la relación comercial de China y 
ALC, enfatizando la importancia del pacífico como 
ruta marítima exclusiva para el desarrollo de estos 
lazos.

Si bien la vinculación de AP con China es una opor-
tunidad que tiene la región para establecer lazos 

Propuesta de Interconectividad vía Ruta Marítima de la Seda.

Fuente: La ruta Marítima de la Seda en el Siglo XXI: ¿Oportunidades para América Latina? Por Raquel León.
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mas fuertes con la nación asiática, lo cierto es que 
hoy por hoy no existe un acuerdo explicito entre 
el organismo y China, por lo que continúan predo-
minando los acuerdos entre cada país, con énfasis 
en proyectos terrestres que generen una conec-
tividad que permita una salida fluida al Pacífico, 
manteniendo la ruta marítima ancestral antes 
mencionada.

A pesar de lo anterior, y del optimismo con el que 
la mayoría de los países latinoamericanos se han 
vinculado a la iniciativa China, es preciso que la 
región tome resguardo de ciertas aprensiones que 
se han manifestado en torno a la BRI y la RMS. En 
este sentido es positivo que la propuesta de China 
incorpore a los países de América Latina articu-
lando estrategias de desarrollo, infraestructura, 
inversión y por ende reorientación de capitales 
hacia ALC. Pero al mismo tiempo debe conside-
rar que la BRI se puede manifestar dentro de un 
esquema de centro-periferia, acrecentando las 
asimetrías ya existentes en la región, generando 
concentración comercial en pocos productos y 
dependencia financiera, siendo esto último uno 
de los factores de mayor preocupación mundial 
respecto de la iniciativa del gigante asiático. A 
todo lo anterior también se debe sumar el factor 
medioambiental por el cual China ha sido cuestio-
nado, dado que los proyectos de infraestructura 
ligados a la BRI en ALC podrían significar un daño 
al ecosistema de la región.

De esta manera podemos sintetizar que la Iniciati-
va de la Franja y la Ruta, y específicamente la Ruta 
marítima de la Seda en el siglo XXI forman parte 
de la nueva política exterior que ha insaturado la 
Republica Popular China desde la llegada al poder 
de Xi Jinping, enfocándose principalmente en for-
talecer lazos de cooperación e inversión. En este 
sentido América Latina es clave dentro de este 
enfoque, no solo por su posición geográfica en la 
cuenca del pacífico, sino también por el vinculo 
ancestral de comercio que se puede recuperar a 
través de esta iniciativa. Aun así, los países de la 
región deben ser cautelosos a la hora de vincular-
se y desarrollar estos proyectos con China, dado 
los altos factores de dependencia económica 
que se han evidenciado con otros y los impactos 
medioambientales de los proyectos de infraes-
tructura ligados a la iniciativa.

CONCLUSIONES

Sin duda que el crecimiento exponencial que ha 
tenido China desde las reformas de Deng Xiao 
Ping en los 60’s, hasta la actualidad, lo han trans-
formado en un actor potente y relevante en la es-
cena internacional. Su crecimiento al 10% durante 
casi 30 años, provocó la reducción de la pobreza 
en su país, y aunque podemos criticar tanto la for-
ma como el fondo de sus políticas económicas y 
sociales, lo cierto es que han demostrado ser efec-
tivas y fructíferas.

El nuevo líder, Xi Jinping ha sido una bocanada 
de aire fresco a una China que, luego de crecer, 
lo que debe hacer en la actualidad es sostener su 
estatus. Xi no solo ha dado un giro interno en su 
país, sino que también mediante una nueva polí-
tica exterior ha logrado situarlo, en un corto tiem-
po, en el epicentro del globo. Su mirada futurista 
le ha permitido a China generar vínculos impensa-
dos hace un tiempo atrás.

Es así como el presente trabajo ha tomado solo 
una de las aristas en las que la nueva política ex-
terior China se ha enfocado en pos de lograr sus 
objetivos. Como ya mencionamos, la iniciativa de 
la Franja y la Ruta o Belt and Road Iniciative es la 
joya de la corona de la política exterior china, la 
cual bajo el lema de cooperación e inversión ha lo-
grado irrumpir en las economías del este de Asia, 
Europa, Oriente Medio, el Cuerno de África, y aho-
ra ultimo América Latina y el Caribe.

Bajo un ambicioso plan de infraestructura, China 
busca volver a posicionarse en el lugar que tuvo 
durante su era dinástica rememorando la antiquí-
sima ruta de la seda. Pero este crecimiento y rein-
serción en los asuntos globales ha puesto en tela 
de juicio los motivos chinos respecto de la BRI y 
en particular de la RMS. Desde el enfoque asiático 
de la iniciativa, mientras algunos países conside-
ran que los proyectos ligados a la RMS ayudaran 
a impulsar el crecimiento económico y el comer-
cio marítimo, específicamente en la región del 
Indo-pacífico. Otros tienen dudas respecto de la 
ubicación geográfica de los proyectos y si servirán 
para el bien económico de todos o sólo para los in-
tereses de China. En este sentido y para dar cuen-
ta de dichas aprensiones, dimos cuenta de un aná-
lisis de los tres principales proyectos portuarios de 
la RMS en Asia, mediante la evaluación de la via-
bilidad económica de los proyectos de desarrollo 
de infraestructura marítima, considerando como 
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factores las rutas de navegación, la proximidad a 
los puertos existentes, y la conectividad interior.

Bajo criterios similares, y producto de la reciente 
aproximación de China a América Latina y el Ca-
ribe, establecimos la existencia de un vinculo an-
cestral que data de tiempos de la colonia, y que en 
la actualidad forma parte de esta nueva política 
exterior china que busca reavivar lazos antiquí-
simos. Por lo anterior se estableció la importan-
cia de los países de la región para China, ya que 
este ultimo es su segundo socio comercial, se dio 
cuenta del proyecto del puerto de Chancay, y del 
incipiente nexo que podría general la Alianza del 
Pacífico con países como México y Brasil, aunque 
este último no forma parte de la organización la-
tinoamericana.

En ambos análisis dimos cuenta de los pros y con-
tras que implica la relación con China tanto en la 
BRI, pero específicamente en la RMS. En ambos 
casos el problema medioambiental, y de la de-
pendencia económica que se genera producto de 
esta relación es una alerta para todos los países 
que busquen vincularse a ella. Respecto de esta 
última, creemos que la dicotomía centro-perife-
ria es un factor por considerar inicialmente bajo 
consideraciones económicas, pero que posterior-

mente no descartamos se puedan transformar en 
consideraciones políticas y/o sociales. En base a lo 
anterior, debemos recordar que, aunque el parti-
do que gobierna a China es el comunista, su con-
cepciones ideológicas y políticas brillan con colo-
res propios, y no en todo se asemejan a gobiernos 
comunistas tradicionales. Esto sugiere que la de-
pendencia económica que los proyectos de la BRI 
han generado en algunos países asiáticos, sea un 
indicio de lo que pueda ocurrir a los países de la 
región latinoamericana si no existe un resguardo 
en sus formas de integración.

Finalmente consideramos que el crecimiento que 
ha tenido China como nación ha sido superlativo 
al de cualquier otro país en el mundo, y sus pro-
yectos internacionales obedecen a una política 
interna y externa que obviamente buscará favo-
reces sus interese nacionales. Por lo mismo es 
que instamos a los países que consideren unirse a 
este tipo de proyectos, evaluarlos de manera de-
tenida y sería, ya que, si bien toda iniciativa que 
busque generar cooperación e inversión es una 
buena oportunidad, sobre todo para los países la-
tinoamericanos, los costos no deben superar las 
ganancias.

La Ruta Marítima de la Seda en el siglo XXI  /  Catalina Scherping Bórquez y Daniel Timothy Liebetreu
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Tercera Parte

RESEÑAS DE 
LIBROS



Another Bloody Century:  
Future Warfare

“Another Bloody Century: Future Warfare” es un interesante libro escrito por Colin Gray, un influ-
yente teórico militar y estratega. Publicado en 2005, el libro explora los posibles escenarios y 
desafíos de la guerra en el siglo XXI. 

Muchos de los argumentos de Gray son aplicables en la guerra entre Rusia y Ucrania. Esta obra proporcio-
na una visión esclarecedora y relevante sobre las dinámicas de conflicto y la evolución de la guerra en un 
mundo contemporáneo en constante cambio.

Colin Gray examina los conceptos claves relacionados con el futuro de la guerra, como el papel de la tec-
nología, la política, la economía y las dinámicas internacionales. A lo largo del libro, Gray argumenta que 
la guerra es inevitable, porque es parte del comportamiento social del ser humano. Los desafíos futuros 
pueden ser tan sangrientos como los del pasado. Sus teorías proporcionan una base sólida para entender 
los conflictos actuales, como la ya mencionada guerra ruso-ucraniana.

Una de las ideas centrales del libro es que el poder y la influencia siguen siendo fundamentales en la po-
lítica internacional y, por lo tanto, la guerra es una extensión de la política por otros medios. Gray analiza 
cómo el poder económico y militar, junto con la capacidad para proyectar fuerza, son factores críticos que 
determinan las relaciones entre los Estados. En el caso de la guerra entre Rusia y Ucrania, el conflicto se 
puede entender como una manifestación de la competencia por el poder y la influencia en la región del 
Mar Negro y Europa Oriental.

El autor también destaca la importancia de la estrategia en la guerra moderna. Para Gray, una estrategia 
sólida es fundamental para la consecución de objetivos políticos. En el caso de Rusia y Ucrania, se puede 
observar que la estrategia del Kremlin ha sido utilizar la fuerza militar y la desinformación para lograr sus 
objetivos políticos, como el control de Crimea y el apoyo a los separatistas en el este de Ucrania.

Otro aspecto destacado en “Another Bloody Century” es la relevancia de la tecnología en el campo de 
batalla. Gray argumenta que los avances tecnológicos tienen un impacto significativo en la forma en que 
se libran los conflictos. En la guerra ruso-ucraniana, hemos visto cómo la tecnología ha jugado un papel 
importante, desde el uso de drones y sistemas de armas avanzados hasta la ciberguerra y la guerra de 
información. La utilización de estas tecnologías ha transformado la manera en que las partes en conflicto 
se comunican y luchan entre sí.

El libro también aborda la importancia de la cultura y las percepciones en la guerra. Gray sostiene que 
entender las diferencias culturales y las percepciones de los adversarios es esencial para evitar conflictos 
innecesarios y malentendidos. En la guerra de Rusia y Ucrania, las diferencias culturales y las identidades 
nacionales han sido elementos significativos que han influido en el curso del conflicto y en la percepción 
de la guerra tanto a nivel interno como internacional.
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Una parte esencial de la teoría de Gray se refiere a la noción de “guerras híbridas”, que involucran una 
combinación de fuerzas militares convencionales, tácticas no convencionales y operaciones políticas, eco-
nómicas y cibernéticas. Este enfoque se alinea con la guerra ruso-ucraniana, ya que ha involucrado una 
mezcla de tácticas convencionales y no convencionales, incluido el uso de fuerzas regulares, milicias y 
operaciones de información.

En resumen, “Another Bloody Century” de Colin Gray proporciona una interesante visión sobre los desa-
fíos y dinámicas de la guerra en el siglo XXI, incluido el contexto de la guerra entre Rusia y Ucrania. Las 
ideas del autor sobre el poder, la estrategia, la tecnología y las guerras híbridas son relevantes para com-
prender la complejidad de este conflicto en particular y cómo los factores políticos, sociales, económicos y 
culturales pueden interactuar para dar forma a la naturaleza de la guerra en la era moderna.
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The Utility of 
Force

A pesar de haber sido escrito a comienzos de este siglo XXI, en el 2005, “La Utilidad del Uso de la 
Fuerza” de Rupert Smith está plenamente vigente para analizar la actual guerra entre Rusia y 
Ucrania a través de sus postulados.

El argumento central del libro es que hemos evolucionado de conflictos industriales tradicionales, que 
según Smith terminaron con la llegada de las armas nucleares, a los conflictos que llama “guerra entre la 
gente”.

En este sentido, el libro aborda los cambios en la naturaleza de la guerra moderna y ofrece una visión crí-
tica sobre el empleo de la fuerza en los conflictos contemporáneos. A través de un enfoque reflexivo y una 
amplia experiencia en el campo militar, Smith plantea la necesidad de adaptar las tácticas y estrategias 
tradicionales a la complejidad y asimetría de los conflictos actuales. 

Para analizar su aplicabilidad en la guerra ruso-ucraniana, es fundamental comprender los conceptos clave 
presentados por el autor y evaluar cómo se manifiestan en el conflicto entre Rusia y Ucrania.

La idea de la “guerra entre la gente”, se centra en la creciente interacción entre fuerzas militares y civiles, 
donde los actores no estatales y las poblaciones locales pueden jugar un papel fundamental en el desa-
rrollo y desenlace del conflicto. La guerra ruso-ucraniana se ajusta a esta noción, ya que involucra tanto a 
las fuerzas regulares como a las milicias pro-rusas y la participación activa de la población local en ambos 
lados. Por ejemplo la formación de milicias ha sido un factor importante en la resistencia contra la ocupa-
ción rusa en el Este del país. Sin embargo, en Crimea, la anexión por parte de Rusia se llevó a cabo sin un 
levantamiento significativo de la población local.

El autor también critica la mentalidad tradicional centrada en la victoria militar total. En lugar de buscar 
una batalla decisiva, sugiere una “competencia prolongada”, donde la resolución política y la adaptación 
constante son esenciales. Esta visión se aplica directamente a la guerra ruso-ucraniana, que ha sido un 
conflicto prolongado y en constante evolución, en el que ambas partes han buscado alcanzar sus objetivos 
políticos y estratégicos a lo largo del tiempo.

Otro aspecto relevante del libro es la cuestión de la “guerra justa”. Smith advierte sobre los peligros de 
utilizar la guerra como una herramienta para la promoción de ideales abstractos, lo que puede conducir a 
resultados desastrosos. En el caso de la guerra ruso-ucraniana, ambas partes han presentado justificacio-
nes ideológicas y nacionalistas para sus acciones, lo que ha contribuido a una escalada del conflicto y ha 
dificultado la búsqueda de soluciones pacíficas.

En el libro, Smith también destaca la importancia del liderazgo y la habilidad de los comandantes para 
tomar decisiones fundamentales en el campo de batalla. En el caso de la guerra ruso-ucraniana, la cali-
dad del liderazgo militar ha sido un factor determinante en el desarrollo del conflicto. Especial mención 
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positiva en este aspecto merece el Presidente ucraniano Volodímir Zelenski, quien ha emergido como un 
gran líder, sorprendiendo no sólo a su pueblo sino que al mundo entero pero más aun al Presidente Putin 
y sus asesores. Por otra parte, los liderazgos intermedios rusos, prácticamente inexistentes, han tenido un 
efecto negativo en la conducción de las operaciones de ese país. El liderazgo de Putin se ha debilitado en 
la medida que el conflicto se alarga y comienzan a perder la iniciativa.

El autor destaca que es importante tener en cuenta que cada conflicto es único y complejo. Se debe 
comprender la naturaleza del conflicto y adaptarse en consecuencia, en lugar de buscar una victoria total. 

En resumen, “La Utilidad del Uso de la Fuerza” de Rupert Smith es un libro fundamental que ofrece una 
perspectiva profunda y esclarecedora sobre la guerra moderna. Si bien sus conceptos son relevantes para 
analizar la guerra ruso-ucraniana en ciertos aspectos, es importante recordar que cada conflicto tiene sus 
particularidades y complejidades propias. La adaptación, la comprensión de las dinámicas sociales y políti-
cas, y la búsqueda de soluciones políticas y realistas siguen siendo aspectos fundamentales para enfrentar 
los conflictos armados en el siglo XXI.

Se pueden citar otros ejemplos de conflictos válidos para aplicar los argumentos de Smith, tales como: El 
conflicto en Yemen a menudo denominado “la peor crisis humanitaria del mundo”, los conflictos internos 
de Libia y Siria y el extenso conflicto árabe-israelí.
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