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1. Panama y el cambio de paradigma maritimo

La conmemoracion del descubrimiento del océano Pacifico hace 500 afios es una
oportunidad para reflexionar, con una amplia perspectiva histérica, sobre la evolucion
que ha experimentado la vision estratégica de los océanos. La expansion geografica que
se inicia en el Renacimiento configura el paradigma en torno al cual se han desarrollado
las formas de utilizacién y explotacion de los océanos que practicamente han estado
vigentes hasta la entrada del presente siglo, y que han tenido su fase de apogeo con los
imperios maritimos e iniciado un proceso de transformacion con el declive de estos. El
paradigma maritimo hasta ahora vigente ha estado estrechamente asociado con los
descubrimientos, el colonialismo y la alianza entre el comercio y el poder naval. Los
canales de Suez y Panama responden a la visién y requerimientos del paradigma
maritimo que emerge con la era de la expansion geografica, alcanzandose asi su apogeo
con el establecimiento de un circuito comercial -denominado por A. Siegfried (1948)
“ecuador econdémico”- que circunnavegaba el globo a través de estos canales, el
estrecho de Gibraltar y los estrechos asiaticos-, en una clara expresion de la

globalizaci6n maritimo-comercial de los inicios del siglo XX.

El instrumento juridico por antonomasia que regula la actual utilizacion de los océanos,
la Convencién de Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar (CNUDM, 1982). se
podria considerar como una manifestacion de la fase de transicion del antiguo al nuevo
paradigma maritimo: recoge aspiraciones de los Estados que emergen del colonialismo
(la zona econdémica exclusiva, la regulacién de los fondos marinos mas alla de la
jurisdiccion nacional), al mismo tiempo que perpetia el pensamiento navalista
decimononico, reflejado en la formula del paso en transito por los estrechos
internacionales, como expresion de los intereses estratégicos de las potencias maritimas.



Este paradigma ha conformado algunas de las manifestaciones geopoliticas y
geoeconomicas del siglo XX que atafien a Panama. Asi, la constituciéon de lo que
podriamos denominar los Estados maritimos poscoloniales y un modelo de negocio
maritimo estrechamente vinculado con el patron geografico de las grandes areas
economicas y los flujos comerciales a ellas asociados. La geografia politica del ultimo
tercio del siglo XX ha experimentado numerosos cambios con la proliferacion de micro-
Estados, la mayoria insulares, junto con toda una constelacion de entidades politico-
territoriales (territorios y dependencias de ultramar) que ha permitido a los paises
protagonistas de la expansion geografica, una vez liquidadas las estructuras coloniales,
contar con una presencia territorial global -Francia a la cabeza con unos diez millones
de kilémetros cuadrados de jurisdiccion maritima- y situar a la Union Europea como la
organizacion politica con una mayor proyeccion territorial por su dimension maritima.

En la descripcion del paradigma maritimo se pueden identificar cuatro areas (Figura 1):

1) El comercio maritimo, que es el componente central y se sigue manteniendo
como la actividad esencial de lo maritimo, aunque profundamente transformada
y redefinida.

11) La politico-institucional, cuya prioridad estratégica ha sido durante la era de la
expansion geografica construir normas juridicas e instituciones para garantizar la
hegemonia de los imperios maritimos. La expresion mas acabada ha sido la
Convencion de Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar. El nuevo paradigma
sustituye esta prioridad estratégica por las nuevas politicas maritimas que
permitan preservar y/o promover el liderazgo oceanico. Territorialmente este
componente se puede identificar con las actuales iniciativas para la delimitacion
de la ultima frontera jurisdiccional: la plataforma continental extendida (de la
que Panama no puede beneficiarse).

111) La de seguridad, cuya prioridad se ha desplazado de la seguridad alimentaria (la
pesca ha sido en las pasadas décadas la materia sobre la cual se ha construido y
desarrollado el entramado de la gobernanza marina) a la seguridad energética,
que ha pasado a ser una de las prioridades vitales de la comunidad internacional
y el objetivo esencial de la denominada planificacién espacial marina.

1v) La tecnolégica. en la que los minerales de los fondos marinos han sido el objeto
de una regulacién especifica en la CNUDM -Parte XII (reformada al poco
tiempo de entrar en vigor la Convencién para superar el rechazo de los paises
mas desarrollados)-. En un tiempo relativamente corto esta prioridad estratégica
era superada por la bioprospeccion como consecuencia de los hallazgos de la
investigacion oceanografica.



Figura 1. El cambio de paradigma maritimo
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El cambio de paradigma que se ha ido configurando en estas ultimas décadas se
caracteriza pues por una nueva vision de los océanos que, aunque sigue teniendo la
circulacion maritima como piedra angular, estd experimentando una profunda
transformacion como consecuencia de los cambios globales, el conocimiento y la
mnovacion tecnologica. De esta manera las actividades maritimas tradicionales y no
sustentadas en una solida base cientifica y tecnoldgica entran en declive para ser
sustituidas por nuevos usos y recursos (produccién de energias alternativas y recursos
biogenéticos) y la maritimidad pasa a sustentarse en un nuevo patréon juridico,
institucional y tecnolégico, dando lugar a una nueva realidad geopolitica que obliga a
los Estados a reformular su vision y objetivos estratégicos.

2. La dimension maritima de Panama

La economia panameiia se sustenta fundamentalmente en el sector servicios (mas de las
tres cuartas partes del PIB), integrado en gran parte por actividades maritimas como el
canal, registro de buques, zona franca de Colon, transito de contenedores y logistica.
Solo los ingresos del canal en 2012 equivalen a un tercio del PIB generado por el cluster
de logistica maritima’. En términos relativos, pocas economias maritimas en el mundo

Fuente: NathanAsociatiates Inc. (2012): Informe Final. Entregable n® 8. Programa de dimension del

impacto del Canal de Panama sobre la economia del pais. https://micanaldepanama.com/wp-
content/uploads/2012/09/InformeFinal-17-mayo-2012.pdf




tienen un peso tan determinante en el conjunto del pais. El negocio maritimo no solo
constituye el componente esencial de la nacién, sino que, en un sentido mas integral,
Panama, ademas de ser dependiente en un alto grado del sector maritimo, es un
territorio cuya geografia estd dominada por elementos de naturaleza maritima y, como
es bien sabido, su sefia de identidad, el canal. es consustancial a su morfologia
geografica y a su posicion relativa.

Bajo esta perspectiva, se puede afirmar que Panama es en buena medida resultado del
viejo paradigma maritimo, un eslabén vital del proyecto de conexion global en el que el
comercio maritimo y el poder naval configuraron la arquitectura geopolitica de los
imperios coloniales. Canal y registro de buques fueron creaciones prototipicas del
mundo maritimo casi coetaneas, y una clara expresion del alcance de la globalizacion a
inicios del siglo XX. Tanto uno como otro han mantenido un desarrollo sostenido en su
casi un siglo de existencia. Indicadores como los ingresos por peaje del canal
(triplicados entre 2001 y 2012), el trafico de contenedores, duplicado entre 1995 y 2012,
o su indice de conectividad, que sitia a Panama como el pais de América Latina mejor
conectado, segin UNCTAD. son altamente reveladores respecto al rol vital que
desempeiia esta infraestructura de rango global y al tipo de progresiéon que ha ido
experimentando durante estas ultimas décadas en el trafico maritimo internacional.

El transito por el canal ha ido asimilando tanto la evolucion del comercio maritimo
como el incesante progreso de la tecnologia naval, particularmente el diseiio de naves de
mayor envergadura, circunstancia que en parte se debe a un proyecto concebido con
miras de futuro, pero igualmente a la capacidad organizativa y logistica para la gestion
de un trafico de mayor complejidad y la ordenacion del sistema territorial (cuenca
hidrologica) necesaria para el funcionamiento de las esclusas. En cuanto al registro de
buques, el liderazgo de Panama es en la actualidad indiscutible, tras diversos vaivenes
historicos asociados con el convulso siglo XX y una rivalidad con Liberia saldada por el
momento con la primacia panamena. La evolucién y rol de los denominados “registros
abiertos” parece que se sifiian ahora en un nuevo contexto, el de la globalizacion y sus
conexiones con el nuevo paradigma maritimo, en el que Panama debera hacer frente a
nuevos desafios aunque de naturaleza distinta a los habidos en la centuria pasada. En
este sentido, otros componentes de la economia maritima de Panama pueden ser
relevantes: asi, la pesca, dentro de una ténica de declive durante la ultima década, ha
sufrido una fuerte caida en 2011 (21,9%) al parecer debido a variaciones climaticas, y el
turismo de cruceros, que presenta una evolucién urregular con una caida acusada en
2012, siendo un sector que a escala global viene experimentando una fuerte expansion y
que tiene en el Caribe a una de las areas mas emblematicas.

Desde esta perspectiva, puede apreciarse cierta insuficiencia en la utilizacion de un
potencial que esta resultando clave en la configuracién de la nueva vision estratégica de
los océanos -en particular para una tipologia de Estados como Panama- cual es el
territorio sobre el que el Estado ejerce su soberania y derechos jurisdiccionales. Panama,
con un territorio emergido de 75.517 Km’, genera una superficie de aguas
jurisdiccionales de 331.677 Km?, es decir, que multiplica por 4,3 su extension terrestre,



un indice realmente alto (por ejemplo Espafia, con mas de un millon de kilometros
cuadrados de aguas jurisdiccionales, tiene un indice multiplicador de 2).

Esto se debe a las caracteristicas geograficas de Panama, con doble fachada maritima, y
a su posicion relativa, que también actuia como limitacion (Costa Rica, con una
extension de 51.100 Km?, genera 572.007 Km® de aguas jurisdiccionales). El recurso
territorio, incluido el espacio maritimo, se estd convirtiendo progresivamente en un
factor de alto valor estratégico en la medida en que supone contar con un potencial que
el desarrollo cientifico y tecnolégico amplia de manera considerable y que explica la
transicion al nuevo paradigma maritimo, con objetivos que se desplazan del interés por
los recursos biologicos tradicionales (la pesca) a los energéticos y biogenéticos. Este
fenomeno esta configurando un nuevo modelo de Estado maritimo en el que los
pequeiios Estados (caso de Panama) y los micro-Estados (numerosos en el mar Caribe)
estan configurando una nueva geografia politica (Figura 2).

Figura 2. Panama y sus jurisdicciones maritimas
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En este contexto, Panama se puede considerar como un claro precursor de los Estados
maritimos poscoloniales definidos por rasgos tales como su constituciéon a partir de la
fragmentacion de los imperios y potencias maritimas, cuando no su creacidon motivada
por los intereses de los mismos, y, particularmente, por orientar sus facultades
jurisdiccionales a establecer un modelo competitivo de negocio maritimo. Ante las
limitaciones de una base territorial sobre la que basar una economia suficiente, los
recursos jurisdiccionales del Estado ofrecen una via ventajosa para desenvolverse en un
dominio como el negocio maritimo, por esencia internacionalizado. La adopcién de la



Convencion de Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar (1982) por la mayoria de la
comunidad internacional ha tenido como consecuencia la configuraciéon de una nueva
territorialidad de base maritima, especialmente con la zona econémica exclusiva y la
plataforma continental, beneficiando en un alto grado a los Estados insulares y a
morfologias territoriales como la de Panama. De esta manera, los Estados maritimos
poscoloniales han devenido en una nueva tipologia territorial a la que se puede
denominar “Estados offshore”, es decir. literalmente Estados cuyo componente
territorial dominante lo constituye el espacio mas alla de su linea de costa (Figura 3;
Tabla 1). Muchos de estos Estados, altamente dependientes de su entorno marino, han
pasado a desarrollar servicios maritimos, generando una fuerte competitividad cuyos
efectos constituyen un reto a afrontar por economias maritimas ya consolidadas como
Panama.

Figura 3. Tipologia de estados en el mar Caribe.
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La madurez y alto grado de desarrollo de Panama como Estado maritimo queda
reflejada en su politica maritima, formulada en la denominada Estrategia Maritima
Nacional (EMN) de 2004, reformada en 2008. Panama se encuentra asi entre el grupo
de paises pioneros en construir un nuevo marco politico-estratégico con el que afrontar
los retos del mundo oceanico (Figura 4). Si la Estrategia Maritima Nacional de 2004 es
significativa por su temprana aprobacion (la de la UE se lanza en 2006 [Libro Verde];
Espaiia carece todavia de una politica maritima), la reforma de 2008 despierta el interés
por la constataciéon por parte de Panaméa de la necesidad de adaptarse a un escenario
internacional fuertemente competitivo (Figura 5) y a los requerimientos de un sector
maritimo cuyos cambios se producen a un ritmo acelerado. La EMN, como es comun en
muchas de estas iniciativas, es un documento de politica, sin rango normativo, pero que
debe orientar las politicas sectoriales y coordinar la accion de gobierno en materia
maritima. Dicha orientaciéon se focaliza particularmente en los servicios maritimos de
naturaleza logistica, lo que pone de manifiesto el papel crucial que tiene el canal en todo
el conglomerado que gira en torno a las distintas facetas del transporte y sus
infraestructuras.

Figura 4. Hitos politicos maritimas. Evolucion internacional
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Figura 5. Paises con iniciativas de politicas maritimas y planificacion espacial marina
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El proyecto de actualizacion de la EMN se justifica por la emergencia de nuevos retos
para mantener las aspiraciones de Panama en el ambito de la logistica del transporte v
para hacer frente a los cambios que deben acompaiiar a la ampliacion del canal. Con
muy buen criterio se pone un especial énfasis en reforzar la formacién y la necesidad de
promover la imnovacion en un entorno altamente competitivo. Contar con una
infraestructura de la envergadura del canal no es suficiente si no va acompafada de las
correspondientes capacidades, conocimientos y estructuras institucionales y
organizativas. Los seis objetivos estratégicos constituyen un exhaustivo repertorio para
alcanzar y consolidar el liderazgo del pais como “plataforma maritima y logistica de las
Américas”, cuyo desarrollo requerira los méximos esfuerzos en un entorno -
globalizacién y cambio global- que constituye todo un desafio ante la emergencia y
profusion de una nueva generacidn de Estados maritimos.

3. Impactos de la globalizacién maritima y el cambio global

Hablar de globalizacion maritima puede ser una tautologia en la medida en que lo
maritimo apela por esencia al ambito de lo internacional y de las interconexiones a
traveés del espacio continuo de los océanos. Considerando una de las acepciones que
tiene el término globalizacion, el de aumento de la competencia, resulta ser esta
circunstancia la que emerge como un desafio para los Estados maritimos, al extremo de
que en la Unién Europea ha sido una de las razones para lanzar su Politica Maritima
Integrada y recuperar parte de su liderazgo perdido por mor de la implacable
competencia de las economias emergentes.



Panama, en otro contexto, se enfrenta a situaciones que pueden afectar a su estatus de
potencia maritima poscolonial. El fendmeno de los registros maritimos es a este
respecto revelador. En 1925 se crea el registro abierto de Panama, al que le siguen, ya
en plena conflagracion mundial, los de Honduras y Costa Rica (Montero Llacer, 2003).
Todavia vigente la Guerra Fria, v a raiz de la Conferencia organizada por UNCTAD
(1986), aumentan los registros abiertos a cerca de tres decenas, encontrandonos en la
actualidad con un mapa de registros abiertos y segundos registros que superan el medio
centenar (Figura 6). La migracién del abanderamiento de buques a los primeros
registros abiertos, con el resultado de la practica desaparicion de las flotas nacionales,
ha terminado por desencadenar una fuerte competencia —mas registros abiertos y la
creacidon de segundos registros- y difuminando las diferencia entre registros abiertos y
registros nacionales.

Figura 6. Registros abiertos y segundos registros
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Este escenario de fuerte competitividad constituye obviamente una amenaza para
Panama que empieza a reflejarse en las estadisticas de abanderamiento. Asi. de entre los
diez primeros registros por tonelaje, seis crecieron mas que Panamad, particularmente
Hong Kong (27,3%), Islas Marshall (24.4%) y Singapur (22%), frente a un 7,25% de la
bandera panamefia (UNCTAD, 2012), aunque esta bandera sigue ocupando un primer
puesto a gran distancia de su histoérico rival (Liberia). Otra caracteristica del mapa de
registros abiertos y segundos registros es el predominio de lo que anteriormente se ha
denominado “Estados maritimos poscoloniales”, un ntimero destacado de los cuales se
corresponden con la categoria “Estados offshore”, es decir, Estados insulares y micro-



Estados. En la medida en que esta tipologia de Estados es relativamente numerosa y sus
capacidades para sostener una economia que soporte su continuado crecimiento
demografico es muy limitada, su orientacion a los servicios (maritimos y financieros)
se acrecienta. En este sentido, la region Caribe es altamente ilustrativa, como queda
reflejado en el mapa de la region (Figura 7). Pero la competencia para Panama no se
limita a su entorno geografico y, en buena logica de la globalizacion, se extiende por
todo el globo y especialmente en Asia, donde se localiza casi la cuarta parte del tonelaje
de los buques registrados, lo que se corresponde con el desplazamiento hacia Oriente
del centro de gravedad econémico y geopolitico.

Figura 7. Mar Caribe. Registros abiertos y segundos registros.
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Una circunstancia a reseflar en este contexto es la presencia dominante en el registro
panamefio de armadores japoneses y coreanos, al mismo tiempo que los buques de
propiedad estadounidense (tradicionalmente vinculados a Panama) se abanderan en las
Islas Marshall. Se trata por tanto de la configuracion de un nuevo mapa del
abanderamiento de buques, sometido a profundas transformaciones resultado de las
estrategias frente a los efectos de la globalizaciéon y de la competencia entre los nuevos
Estados maritimos, fendmenos a los que Panama debera prestar una especial atencion
para mantener su posicién de liderazgo.

S1 en el ambito del abanderamiento las tendencias a corto plazo muestran ya signos de
cambios a los que prestar atencion, a medio largo plazo el cambio global estd dando
paso a nuevos hechos geograficos que pueden llegar a ser un nuevo desafio para la
economia maritima de Panama: la apertura de la ruta polar para el trafico maritimo



como consecuencia del cambio climatico. El avance en la fusion del hielo del océano
Artico hace progresivamente viable la navegacion por la denominada ruta maritima del
Norte (NSR por sus siglas en inglés) en las conexiones entre el Atlantico Norte y
Extremo Oriente. El avance en el calentamiento global y la progresiva retirada de los
hielos facilita obviamente esta posibilidad, aunque no la sustitucion de una ruta por otra,
ni, por supuesto, la inmediatez de tal alternativa. A largo plazo si se dibuja un escenario
que puede contener algunas novedades relevantes que impliquen nuevos desafios para el
canal, especialmente la conjuncién con otros procesos como el debilitamiento de las
conexiones economicas entre Europa occidental, la costa oriental de América del Norte
v Asia Oriental y la acusada tendencia a incrementar el tamafio de determinados buques
como los portacontenedores y los graneleros. Asi, mas de la mitad de los buques porta-
contenedores que transitan el canal sirven la ruta entre NE de Asia y costa E de Estados
Unidos, ruta que se beneficiaria de la navegabilidad del océano Artico (Figura 8).

Figura 8. Ruta polar y “ecuador econémico”
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La ampliacion del canal de Panama mejorara notablemente su capacidad, lo que le
permitird absorber el incremento del tamafio medio de los porta-contenedores mas
usados, que se situaria entre 5.500 y 7.500 TEU (Batri, 2011), aunque el segmento de
buques de gran tamaio (very large container ship), que supera ya los 14.000 TEU y
alcanza hasta los 18.000 TEU. si bien minoritario, ya afectaria a la conectividad del
canal tras la ampliacion. Estas tendencias tienen efectos muy diversos, y no solo en las
infraestructuras, cuya adaptacion es compleja, sino igualmente en el conjunto de la
cadena logistica. Para los pequefios Estados maritimos se convierten en un desafio
permanente, debido a la velocidad a la que se producen las innovaciones. En este marco,
las politicas maritimas son instrumentos que adquieren una importancia decisiva para
definir objetivos a medio y largo plazo, guiar el desenvolvimiento de las distintas
actividades del sector maritimo e impulsar su necesaria adaptacion a las cambiantes
situaciones globales y regionales.

En el contexto de la globalizacidn, el conjunto de la comunidad internacional esta
expuesta a los grandes cambios que se operan en el ambito de la geoeconomia y la
geopolitica, aunque en diferente grado e intensidad. Panama presenta un mayor grado de
vulnerabilidad en funcion de su peculiar geografia y de la naturaleza extremadamente
internacional de una parte considerable de la economia maritima. Resefiamos, a titulo
conclusivo, algunos aspectos que son relevantes para su condicién maritima:

-El desplazamiento de las areas de influencia economica global hacia Oriente, junto con
el incremento de los intercambio Sur/Sur, modificandose de esta manera los patrones
geograficos del comercio mundial. Simultaneamente, el cambio climatico contribuira a
la alteracion de la geografia de las conexiones maritimas con la progresiva apertura de
la ruta polar a la navegacion. Los cambios tecnologicos en la arquitectura naval con el
creciente tamaifio de los buques constituyen otro factor que contribuye a la modificacion
geografica de las rutas maritimas.

-La nueva geografia politica de los Estados con la proliferacion de los Estados
maritimos poscoloniales y los Estados offshore aviva la competencia por los servicios
maritimos que con la globalizaciéon incorpora también a las potencias economicas,
contribuyendo a disipar las condiciones ventajosas que los primeros ofrecen.

-La maritimizacion de la economia y de la geopolitica hace indispensables las nuevas
politicas maritimas en la consecucion de oportunidades localizadas en el espacio
oceanico en un contexto de creciente deterioro medioambiental.

-La iniciativa de Panama con la formulacion de su Estrategia Nacional Maritima la sitia
en el grupo destacado de Estados que han empezado a sentar las bases politicas e
institucionales para desarrollar la nueva vision estratégica de los océanos. El desafio
consiste en hacer de esta politica un instrumento eficaz y operativo sustentado en la
mnovacion y el conocimiento dentro de un so6lido marco institucional, que permita una
mayor capacidad de adaptacion a los cambios y la construccion de un sector maritimo
diversificado.
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