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RESUMEN

Regimenes de movilidad no son en absoluto naturales. Son el resultado de complejos entramados de poder
que incorporan formas de control de comportamientos, a manera de lo que se puede llamar economias
morales. El analizar la movilidad como fenémeno politico, social, cultural, y econémico, circunscrito a la
promocion y proteccion de formas y estilos de vida, abre la posibilidad de investigar lo que puede llamarse,
siguiendo el pensamiento de Foucault, una biopolitica de movilidad. La movilidad, desde estd perspectiva,
debe investigarse no desde lo abstracto sino en relacion a practicas, discursos, y tecnologias concretas a
través de las cuales personas, bienes y servicios son puestas en circulacion. Tal circulacion, junto con la
conectividad que la acompafia y la complejidad de redes que se tejen en su articulacion, constituyen lo que
ha denominado como los cuasi-transcendentes de la vida liberal contemporanea. Elaborando esta teoria,
este articulo ofrece una lectura del fenomeno de la movilidad oceanica a partir del estudio de discursos y
practicas de seguros maritimos. En concreto, se analiza el rol de Lloyd’s of London como mercado global
de seguros maritimos en la articulacién de economias morales de movilidad oceanica.
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ABSTRACT

There is nothing natural about mobility regimes. They are the result of complex ensembles of power that
involve the control of conducts in the form of moral economies. To analize mobility as a political, social,
cultural and economic phenomenon circumscribed to the promotion and protection of forms and styles of
life, opens up the possibility to investigate, following the work of Foucault, what can be called a biopolitics
of mobility. Mobility, from this perspective, must be approached, not from the abstract, but from concrete
practices, discourses and technologies through which people, goods, and services are put in circulation.
Such circulation, together with its allied connectivity and complexity, constitute what has been termed the
quasi-transcendentals for contemporary liberal life. Building on this theory, the article offers a reading of
maritime mobility from the study of insurance discourses and practices. In particular, the role of Lloyd’s of
London is analyzed as constituting moral economies of maritime mobility.

KEeyworbps: Biopolitics, risk, circulation, maritime insurance, international security, mobilities

SUMARIO

1. Hacia una biopolitica de seguridad de los seguros maritimos. 2. La pirateria como obstruccion de la
movilidad y la produccion de imaginarios de seguridad oceéanica. 3. Asegurando la circulaciéon oceanica
como espacio heterotopico. 4. Conclusiones.
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Desde la década de 1970 y a partir del trabajo
de Michel Foucault (p.e. Foucault, 1989, Foucault,
1991, Foucault, 1998 , Foucault, 2003, Foucault,
2004b, Foucault, 2004a, Foucault, 2008, Foucault,
1964, Foucault, 2001) numerosos estudios se han
adelantado acerca de lo que se puede entender como
los fendmenos biopoliticos de la era moderna. Estos
se pueden caracterizar de manera general a partir de
las formas de saber, de los discursos y practicas que
de ellas derivan y de su materializacion en formas
de promover y proteger ‘la vida’. En el plano de la
teoria politica se han generado, por ejemplo, estu-
dios sobre las maneras en las cuales individuos y
poblaciones son constituidas como objetos y sujetos
de gobierno y las formas de poder ejercidas para ha-
cer esto posible (p.e. Agamben, 1998, Barry, 2001,
Dillon and Lobo-Guerrero, 2009, Foucault, 1998 ,
Foucault, 2003, Foucault, 2004b, Foucault, 2008,
Hardt and Negri, 2001, Hardt and Negri, 2004, Rose,
1999, Esposito, 2012, Mendiola Gonzalo, 2009)'.
Se ha enfatizado de manera particular el analisis de
las condiciones de posibilidad y las condiciones de
operabilidad que soportan las tecnologias de poder
desarrolladas para la promocion de particulares esti-
los de vida (el ‘hacer vivir’). También se ha presta-
do atencion a las practicas dirigidas a la proteccion
de esas formas de vivir, practicas que incluyen en
muchos casos el ‘dejar morir’ o de vivir ‘de forma
paralela’ como por ejemplo la concentracion de in-
dividuos en asilos, la operacion de campos de in-
ternamiento, campamentos de refugiados y de zonas
de control migratorio. Sin embargo, poco énfasis se
ha dado al estudio de las practicas biopoliticas que
producen espacios de circulacion, particularmente
de circulacion oceanica.

Los seguros maritimos y la movilidad como biopolitica de seguridad

De forma muy general es posible clasificar estos
estudios alrededor de lo que Foucault presenté como
los cuasi-trascendentes de la vida humana; en el
caso que ocupa este articulo, de la vida liberal. Estos
referentes fueron identificados a partir del estudio de
las ciencias de la vida, de las ciencias de la econo-
mia y de los saberes del lenguaje (la vida, el trabajo
y la lengua) (Foucault, 1989: 272-329). De estas tres
esferas las ciencias de la vida se han convertido en
el espacio empirico primordial en el estudio de la
biopolitica aunque significativos avances teoricos se
han hecho en areas de la economia politica y de las
ciencias del lenguaje.

El imaginario biopolitico (ver Dillon and Lobo-
Guerrero, 2009), sin embargo, se refleja en fendme-
nos mundanos y cercanos a la vida diaria como lo es
la movilidad. Este fendmeno constituye un espacio
empirico que abre la posibilidad de entender la vida
como expresion de formas de poder que a su vez
proceden a partir de ciertas tecnologias. La movili-
dad esté referida al imaginario biopolitico en formas
tan tangibles y reales como por ejemplo el comer-
cio internacional. Los estilos de vida y el sustento
de los individuos y colectividades que dependen de
este tipo de comercio, primordialmente en paises de
economias liberales avanzadas, son posibles a par-
tir de tecnologias como los seguros, un tema que ha
recibido poco interés por parte de investigadores en
temas biopoliticos.?> La movilidad como efecto bio-
politico esta influenciada de manera directa por for-
mas de seguros (e.g. maritimo, incendio, vida) que
promueven la circulacion de individuos, colectivi-
dades, bienes, ideas y servicios. La complejidad y
la conectividad que resulta de la circulacion de estos
elementos se ve reflejada en el disefio, la operacion

' La bibliografia en estos temas es bastante voluminosa y lo mencionado es apenas un ejemplo. Un compendio sobre

material recientemente producido en esta area puede encontrarse en la pagina web de la Red Biopolitica: http://www.
biopolitica.cl, en la seccion: Biblioteca.

2 Los siguientes trabajos son ejemplos de investigaciones en este tema: EWALD, F. 1991. Insurance and Risk. In:
BURCHELL, G., GORDON, C. & MILLER, P. (eds.) The Foucault Effect: Studies in Governmentality, with two
lectures and an interview with Michel Foucault. Chicago: The University of Chicago Press 197-210, ERICSON, R.,
DOYLE, A. & BARRY, D. 2004. Insurance as Governance, Toronto, University of Toronto Press, CLARK, G., AN-
DERSON, G., THOMANN, C. & GRAF VON DER SCHULENBURG, J. M. 2010. The Appeal of Insurance, Toronto,
University of Toronto Press, BAKER, T. 2000. Insuring Morality. Economy and Society, 29, 559-577, BAKER, T. &
SIMON, J. 2002. Embracing Risk. /n: BAKER, T. & SIMON, J. (eds.) Embracing Risk: The Changing Culture of
Insurance and Responsibility. Chicago: University of Chicago Press 1-26, LOBO-GUERRERO, L. 2011. Insuring
Securtity: Biopolitics, Security and Risk, Abingdon, Ox., Routledge, LOBO-GUERRERO, L. 2012a. Insuring War:
sovereignty, security and risk, Abingdon, Ox. , Routledge.
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y las précticas de aseguramiento al igual que en los
mercados que derivan de ellos. Si bien es cierto que
la vida liberal se caracteriza incrementalmente por la
tecnologizacion y la comodificacion de las ciencias
de la vida, de la constitucion de economias politicas
basadas en la promocion y proteccion del vivir, y de
la comunicacion activa de la existencia, es necesa-
rio ensanchar el analisis del imaginario biopolitico
liberal a la mundanidad del comercio internacional
y de las tecnologias que hacen posible la circulacion
ocednica si se ha de entender la biopolitica como
efecto empirico de la existencia.

En este articulo se propone que las relaciones de
circulacién y conectividad que caracterizan la mo-
vilidad oceanica sobre la cual depende el comercio
internacional, y una forma global de vida liberal, es
facilitada de forma directa por la accion de los se-
guros maritimos. Estos seguros tienen como efecto
una forma de poder que produce imaginarios de se-
guridad, entendidos estos como espacios de navega-
cion comercial ininterrumpida. A manera de hacer
visible y explicito el rol de estos seguros y de los
mercados que los suscriben, la movilidad oceanica
es analizada en este articulo a partir de una de sus
obstrucciones, la pirateria maritima. Se arguye, por
medio de una descripcion detallada de la forma en
la cual un mercado de seguros como lo es Lloyd’s
of London ejerce un rol de mayorazgo en los mares
del mundo, que los seguros maritimos ejercen una
biopolitica de movilidad con claros efectos en el go-
bierno de los barcos, de sus tripulaciones, sus due-
flos y operadores. Al gobernar los buques, asegura-
dores en Lloyd’s ejercen un gobierno sobre espacios
heteropicos constituyendo un orden de navegacion
maritima global. Esta forma de gobierno tiene impli-
caciones para el estudio de la biopolitica y la movi-
lidad que se hacen explicitas en la conclusion final.

1. HACIA UNA BIOPOLITICA DE
MOVILIDAD DE LOS SEGUROS
MARITIMOS

La pirateria maritima contemporanea es utilizada
en este articulo como espacio empirico a partir del
cual se empieza a hacer evidente la operacion de los
seguros maritimos como tecnologia de poder enfo-
cada a promover y proteger la circulaciéon y conec-
tividad oceanica sobre la cual depende el comercio
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internacional. Por su silenciosa accidn esta tecnolo-
gia usualmente pasa desapercibida para los investi-
gadores en temas sociales, econdomicos y politicos
aunque constituye un espacio privilegiado desde el
cual estudiar relaciones de poder. El enfoque del
articulo es el orden que resulta del ejercicio de ese
poder, un orden que por lo imperceptible, es tradi-
cionalmente incuestionado. Aunque los seguros se
han presentado histéricamente como indispensables
para la navegacion maritima (e.g. Weskett, 1781,
Park, 1817, Harvard Law Review, 1920, Rose,
2004), poca critica e historia se ha escrito sobre la
racionalidad en la que operan.

La tecnologia de riesgo que subyace la operacion
de los seguros maritimos opera bajo la promesa de
proveer compensacion por la pérdida de capital que
pueda resultar de la interrupcion en la circulacion
de buques y carga o de la pérdida total o parcial
de los mismos. Al hacerlo, los seguros facilitan la
conectividad entre centros productivos, centros de
materias primas y nodos portuarios alrededor del
globo. Cuando buques mercantes que han sido ase-
gurados son sacados de circulacion por las acciones
‘piraticas’ de un grupo de individuos, la accion de
los seguros como facilitador de la movilidad global
empieza a revelarse.

En principio, no hay nada nuevo en revelar la
existencia de los seguros maritimos ya que su his-
toria se remonta a tiempos del Rey Hammurabi de
Babilonia (c. 1750 A.C.) (ver Trenerry, 1926). Lo
que si es de reciente desarrollo son las estrategias
de poder que se han articulado durante la primera
década del siglo XXI desde los mercados de segu-
ros maritimos para enfrentar la pirateria maritima.
Estas estrategias, como se detallara mas adelante,
permiten presentar a los seguros maritimos como
una tecnologia biopolitica que influye de manera
estratégica en el comportamiento de individuos y
colectividades dedicadas al comercio internacional.
Como tal, los seguros maritimos son un actor funda-
mental en la constitucién de economias morales en
el negocio de la navegacion maritima.

Lloyd’s of London es el mas antiguo de estos
mercados y el mas importante por la concentracion
de experticia técnica y regional que le permite man-
tener operaciones a nivel global. Contrario a lo que
usualmente se asume, Lloyd’s no es una compafiia
de seguros sino un mercado ubicado en el centro
financiero de Londres. Como mercado, concentra
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en su seno una gran variedad de capital, saberes y
experiencia lo que le permite no solo innovar en
los productos sino también adaptarlos a las circuns-
tancias cambiantes. Su membresia es limitada y los
miembros, que pueden ser personas y consorcios,
no se limitan a la suscripcion de seguros maritimos.
También suscriben seguros sobre riesgos especiales
(como aquellos relacionados con satélites), al igual
que otras formas de seguro y reaseguro. La opera-
cion del mercado se organiza alrededor de una fran-
quicia que se encarga de administrar los servicios
comunes y generar las reglas internas del mercado.
La franquicia opera también comités especializados
a partir de los cuales se producen lineamientos que
en algunos casos obligan y en otros informan a los
miembros sobre condiciones especificas del merca-
do. Como se explicara mas adelante, uno de esos co-
mités es el de Guerra que se encarga de monitorear
cambios en el ambiente politico internacional que
puedan afectar las condiciones de riesgo que se ase-
guran en el mercado. Debido a la importancia que
las decisiones tomadas en Lloyd’s tienen para el co-
mercio global y la estabilidad internacional, Lloyd’s
se ha empezado a analizar como un actor internacio-
nal no estatal y no gubernamental (Haufler, 1993,
Haufler, 1997, Lobo-Guerrero, 2012a). Su estructu-
ra y operaciones le permiten ejercer presion a nivel
global sobre estados y actores privados con el fin de
mantener y establecer orden en los mares y océanos
del mundo. Por medio de esa presion, Lloyd’s gene-
ra geografias de seguridad que son dificiles de con-
templar a partir de las concepciones terrestres que
han caracterizado disciplinas como las Relaciones
Internacionales y la Geografia Humana.

Como se explicara luego, la presion de Lloyd’s
se ha constituido en una forma de poder con gran
injerencia internacional. Sus efectos tienen claras
connotaciones geopoliticas cuando estados sobera-
nos moldean su conducta en funcion de los dictame-
nes de este mercado. Este fue el caso, por ejemplo,
cuando Lloyd’s intervino para reducir la pirateria en
el Estrecho de Malaca a mediados de la década del
2000 (Lobo-Guerrero, 2008), un caso con repercu-
siones internacionales y que ha sentado un prece-
dente importante para el andlisis de la gobernanza
global. Al mismo tiempo, los efectos del poder de
Lloyd’s son también biopoliticos ya que afectan di-
rectamente a una forma particular de vida, un estilo
de vida liberal cuyo sustento depende de la capaci-
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dad de comerciar ininterrumpidamente a través de
los mares. El caso de la pirateria en el Océano Indico
y el Golfo de Adén, como se ilustrara mas adelante,
es ejemplo de ello (Lobo-Guerrero, 2012b).

La forma de poder ejercida desde Lloyd’s no en-
cuadra dentro de las tipologias generales del poder
desarrolladas tradicionalmente desde la Ciencia Po-
litica. En un esfuerzo por teorizarla se ha presentado
como un ‘mayorazgo’ (stewardship) de la circula-
cion maritima global (Lobo-Guerrero, 2011: 108-
122). Mayorazgo no se entiende en este contexto
como la figura del antiguo derecho castellano (e.g.
Escriche, 1840). Siguiendo una de las interpreta-
ciones anglosajonas de este término (ver Steinberg,
2001) se percibe como el ejercicio de una forma de
poder que regula la capacidad de acceder y permane-
cer, en este caso, dentro de la circulacidén oceanica.

Es importante anotar también que la circulacion
maritima global es analizada en el contexto de este
trabajo, no bajo la categoria de objeto, sino como
cuasi-transcendente espacial a partir del cual se pue-
de explorar el fenomeno de la seguridad oceanica.
Esta posicion esta centrada en el trabajo de Foucault
quien observo como la categoria de cuasi-transcen-
dente siempre se da en la forma de una revelacion
(Foucault, 1989: 397). No es objeto en si mismo
pero revela la operacion de entramados de poder a
partir de los cuales se descubre el fendmeno. El rol
de mayorazgo en este caso implica la regulacion de
flujos a partir de la autorizacion para circular (na-
vegar), no de forma soberana como sucede cuando
esto ocurre a partir de las estructuras politico-juri-
dicas del derecho publico europeo (Schmitt, 2003,
Schmitt, 2011). El mayorazgo es ejercido por medio
del gobierno de un imaginario politico de ‘lo incier-
to’ el cual es bastante particular. A partir de este ima-
ginario operan tecnologias de riesgo como lo son los
seguros (Ewald, 1991, Lobo-Guerrero, 2011, Clark
et al., 2010). Esta forma de gobierno constituye lo
que, siguiendo a Foucault, se entiende como el go-
bierno de conductas a distancia (e.g. Dean, 1999a,
Burchell, 1996).

Uno de los principales efectos del mayorazgo
que Lloyd’s ejerce sobre la circulacion maritima
global es la proyeccion de su imaginario de segur-
idad a través de las pdlizas de seguros que se su-
scriben en su mercado. El ejercicio de estd forma de
poder tiene implicaciones geograficas (e.g. en el dis-
eflo y operacion de las rutas mercantes), materiales
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(e.g. en el disefio y operacion de los buques y de las
medidas de operacion necesarias para protegerlos),
politicas (e.g. en el comportamiento de estados so-
beranos con relacion a la proteccion del comercio
maritimo), econdmicas (e.g. en el precio de las poli-
zas de seguros, de los bienes transportados, y de la
viabilidad de las economias locales), y morales (e.g.
en el comportamiento de propietarios, operadores
y tripulaciones y en la regulacion de los mercados
de seguros). Tales implicaciones se materializan
en la constitucion de un ‘espacio’ de gobierno que
no corresponde a los espacios tradicionalmente
analizados por las Relaciones Internacionales, el
Derecho Internacional, y la Geografia Humana.
Siguiendo la tradicion analitica de Foucault, quien
argument6 que el barco (la nave) es la heterotopia
por excelencia (1997), se demostrara en la tercera
seccion de este articulo como el ejercicio del poder
que subyace los discursos y practicas aseguradoras
del mercado de Lloyd’s, implica en su conjunto la
producciéon de ‘otros’ espacios de circulacion. En
tanto heterdpicos, estos espacios constituyen nuevas
dimensiones desde las cuales se puede estudiar la
produccién de la seguridad maritima. En la articu-
lacion de estos espacios de circulacion intervienen
complejos de poder/saber por medio de los cuales,
en su afan por restablecer la circulacion a través de
los cuellos de botella geograficos que utilizan los
piratas para facilitar su accionar, los aseguradores
maritimos disefian estrategias para sopesar el riesgo
que sus clientes les representan. Al analizar esas es-
trategias es posible describir el entramado de poder
asegurador sobre el cual depende mas del ochenta
por ciento del comercio global (MIU, 2007).

2. LA PIRATERIA COMO OBSTRUCCION
DE LA MOVILIDAD Y LA PRODUCCION
DE IMAGINARIOS DE SEGURIDAD
OCEANICA

De acuerdo con un comunicado de prensa emit-
ido por Lloyd’s of London, la pirateria maritima en
el Océano Indico amenaza con ‘estrangular’ vias
maritimas que son cruciales para la economia global
y cuyos costes ascienden por el momento a doce mil-
lones de délares al afio (Lloyd’s of London, 2011).

A partir del ano 2004 se ha observado un cre-
cimiento acelerado del fenomeno de la pirateria
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maritima en varias partes del globo, particularmente
en el Golfo de Adén y el Océano Indico (IMB,
2011). A principios de la década del 2000 este feno-
meno fue visto como un problema doméstico lo-
calizado principalmente en el 4rea del Estrecho de
Malaca en el sureste asiatico (Young, 2007). Con el
avance de la década, el problema se consolido en
las costas de Somalia (Marchal, 2011) y se convirtid
en un obstaculo para la movilidad oceanica global
con consecuencias economicas de gran importancia
(Murphy, 2010).

La pirateria maritima esta lejos de ser un feno-
meno en retroceso. Por el contrario, de acuerdo con
cifras del Bureau Maritimo International (IMB),
1181 personas fueron capturadas en hechos de pi-
rateria durante el 2010. Ese mismo aflo, cincuenta
y tres buques fueron capturados lo cual constituye
un récord en lo que viene caracterizdndose como
una nueva economia en la sombra [shadow econo-
my] (e.g. Odeke, 2011). EI modelo de negocio so-
bre el cual el fenomeno se desarrolla no es estatico.
Aunque es dificil de definir como un solo fenémeno,
ya que involucra un conjunto de conflictos y practi-
cas econdmicas, se caracteriza por una gran capa-
cidad de adaptacion a las cambiantes circunstancias.
Por ejemplo, a mediados de la primera década del
siglo, cuando el epicentro del problema se ubicaba
en el Estrecho de Malaca, el modelo pirata se con-
centraba en abordar buques pequefios para robar
dinero y algunos bienes de a bordo y desaparecer
rapidamente. Este modelo suponia una base de so-
porte logistico y politico en las costas del litoral
donde se encuentra el Estrecho de Malaca, o en las
costas de Nigeria. Hacia el final de la década, sobre
todo con el desarrollo de la pirateria en las costas de
Somalia, los llamados ‘piratas’ avanzaron hacia un
nuevo modelo que involucra la captura de buques
de cada vez mayor tamafio para cobrar un rescate
en dinero. Este nuevo modelo implica un mayor y
mas complejo apoyo politico, social, y logistico que
incluye el uso de buques nodriza, comunicaciones
mas sofisticadas, y apoyo econdmico para financiar
la empresa y las maniobras financieras a nivel inter-
nacional que se requieren para recibir y procesar los
rescates. Sobre todo, como lo relata Marchal (2011),
este esquema cuenta con el apoyo de comunidades
somalies que han visto como la comunidad interna-
cional ha afectado la pesca local sobre la cual se sos-
tenia la economia de la region.
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Esta forma de pirateria empieza a evidenciar tam-
bién una transformacién en su modelo de negocio.
En los ultimos afos se ha observado que de manera
creciente las tripulaciones se han convertido en ob-
jeto mismo de secuestro. Los capitanes de los barcos
y miembros de las tripulaciones son retenidos con el
objeto de ejercer presion en la negociacion sobre la
liberacion del buque y su carga. La vida misma de
estas personas se ha convertido en objeto de negocio
dandose casos en los que se negocian por separado
las vidas y el buque con su carga. Esto, en palabras
de Neil Smith, director de suscripcion de seguros del
mercado de Lloyd’s (LMA), ‘ha cambiado las reglas
del juego’ (Lloyd’s of London, 2011).

La cifras del negocio también demuestran cam-
bio. En el afio 2005 los rescates demandados eran
estimados en 150,000 dolares americanos. En el
2011 el promedio se estim6 en 5.4 millones, de acu-
erdo con la organizacion Oceans Beyond Piracy
(Lloyd’s of London, 2011). Estos incrementos estan
relacionados con el desarrollo de nuevos teatros de
operaciones piratas. Por ejemplo, el 9 de febrero
de 2011 fue secuestrado el buque Irene SL cargado
con dos millones de barriles de petroleo originados
en Kuwait y destinados al mercado de los Est4 dos
Unidos. La carga fue estimada en doscientos mil-
lones de dolares equivalente a un quinto de la pro-
duccion diaria de ese pais. La captura del buque, el
mas grande y costoso hasta ese momento, tuvo lugar
a novecientas millas de la costa Somali. El hecho
impresiond a la industria mercante y aseguradora ya
que demostro que el problema dejoé de ser asunto de
mares territoriales y se convirtid en asunto de mar
abierto (Wright, 2011).

La respuesta politica internacional a este prob-
lema hasta el 2010 habia asumido la forma de una
estrategia naval internacional de acuerdo a lin-
eamientos dictados por la Organizacion de Nacio-
nes Unidas. La Resolucion 1851 del Consejo de Se-
guridad autorizé a fuerzas navales internacionales
el adelantar operaciones anti-pirateria en las aguas
territoriales de Somalia al igual que operaciones ter-
restres en las costas de ese pais, siempre y cuando
se contara con el consentimiento del Gobierno Fed-

Los seguros maritimos y la movilidad como biopolitica de seguridad

eral de Transicion Somali (GFTS). La Resolucion
1872 autorizo la participacion de paises miembros
de las Naciones Unidas en el entrenamiento y eq-
uipamiento de las fuerzas de seguridad del GFTS
durante un periodo de doce meses comenzando en
Mayo de 2009, término que fue extendido por un
ano mas. Dentro del marco propiciado por la Reso-
luciéon 1851, la Union Europea inicié en diciembre
de 2008 la primera operacion de su Politica Comun
de Defensa y Seguridad cuya mision es la de cu-
brir un area maritima comparable con el tamaiio del
Mar Mediterraneo (House of Lords EU Committee,
2010: 7).

La industria mercante internacional trabaja sobre
la idea de que las fuerzas navales internacionales
deben concentrar sus operaciones en la deteccion y
ataque a las naves nodrizas desde las cuales se lan-
zan los ataques piratas y en la reaccion militar para
rescatar naves y tripulaciones que hayan sido cap-
turadas. El personal armado a bordo de los buques
deberia en principio contribuir a la disuasion de los
ataques ya que hasta Octubre de 2011 ningtin buque
con escolta a bordo habia sido capturado (BBC
News, 2011). Sin embargo, la industria aseguradora
aun no logra un consenso sobre si aceptar o no la
utilizacion de personal armado a bordo de las naves.

Medidas como estas contribuyen a reforzar la
presentacion del problema como uno de seguridad
entendido a partir de la defensa armada. El debate
publico se ha concentrado principalmente en deter-
minar como, por medio de la fuerza, se puede con-
trolar la pirateria. La presion ejercida por el sector
asegurador, sin embargo, evidencia otra historia y
otra forma de poder, en este caso, biopolitico. Por un
lado, la solucion militar al problema es limitada. El
Capitan (lieutenant-commander) Jimmie Adamsson
de la fuerza naval europea Navfor, encargada de pa-
trullar las aproximaciones al Estrecho de Adén, lo ha
expresado de la siguiente manera. ‘Es como apretar
un globo de goma’, ‘si se aprieta sobre el Golfo de
Aden, el globo se expandira hacia otras direcciones
donde no estemos nosotros’ (Wright, 2011). Por el
otro, se viene comentando que el admitir personal
armado a bordo de los buques, recurriendo a la al-

3 En relacion a las limitaciones del uso de compaiiias militares privadas, ver LEANDER, A. 2010. The Paradoxical
Impunity of Private Military Companies: Authority and the Limits to Legal Accountability. Security Dialogue, 41,

467-490.
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ternativa de emplear personal de la industria militar
tanto publica como privada®, repercutira en el es-
calamiento del conflicto forzando la utilizacion de
armas de mayor calibre y el desarrollo de tacticas y
estrategias logisticas y militares mas complejas.
Dadas las caracteristicas del problema, una logi-
ca militar que depende de la identificacion, admin-
istracion y destruccion de la amenaza, es limitada
en su alcance. Implica la definicidon del enemigo y
el tratamiento del mismo de acuerdo con la doctrina
militar, las reglas de enfrentamiento, los lineamien-
tos politicos y las reglas internacionales de la guerra.
En el caso de la pirateria maritima se trata de ac-
tores no internacionales constituidos por grupos de
individuos que por ciertas circunstancias sociales,
econdmicas y politicas operan un modelo de nego-
cio que busca capturar bienes en el mar con el ob-
jeto de obtener rescate. Las fuerzas navales no son
adecuadas para enfrentar las estrategias y técticas
empleadas por estos grupos. La industria asegura-
dora las ve tan solo como parte de una estrategia que
permite asumir el problema en términos de riesgo.
La logica de la industria se preocupa de la identi-
ficacion y la administracion del riesgo generado por
las précticas piraticas en relacion a la circulacion
maritima global la cual es entendida como elemento
fundamental para el comercio internacional. De-
jando de lado las connotaciones sociales y econémi-
cas de los llamados piratas, el asunto adquiere para
los aseguradores una perspectiva de obstruccion a
la circulacién maritima. Vista de estd forma, la pi-
rateria deja de ser un asunto de estados, regulado a
través del derecho internacional y del derecho del
mar, y se convierte en un problema logistico-comer-
cial. Desde esta perspectiva, lo que se requieren son
estrategias para restablecer la operacion normal de
flujos comerciales para lo cual entender el problema
en términos de riesgo trae ciertas ventajas. De forma
rapida, ya que el tema se desvia del enfoque de este
articulo, el presentar una realidad en términos de
riesgo implica interpretar un fenémeno en relacion a
las incertidumbres que presenta. Incertidumbres son
por supuesto entendidas en relacion a circunstancias
que se dan por ciertas (e.g. algiin evento o status
quo) y las tecnologias de riesgo, como los seguros,
son utilizadas para transformar esas incertidumbres
en algo gobernable. En trabajos previos se ha teo-
rizado este entendimiento del riesgo como la trans-
formacion de incertidumbres en material fungible,
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entendiendo esto como algo que se puede comerciar
e intercambiar econdomicamente (Lobo-Guerrero,
2011: 13-33). A través de practicas, las compafiias
aseguradoras definen los eventos contra los cuales
se busca seguro y suscriben polizas cuyo coste debe
representar el nivel de riesgo incurrido en la posi-
bilidad de que el evento asegurado se materialice
(p.e. la pérdida total o parcial de un buque como
consecuencia de una tormenta dentro de un periodo
y una region establecida). Al hacerlo, las compafiias
aseguradoras transforman las incertidumbres alred-
edor de la materializacion del evento asegurado en
riesgo; esto es, incertidumbre fungible.

El presentar un fenomeno en términos de riesgo,
o para utilizar los términos Foucaultianos, el prob-
lematizar una situacion en términos de una raciona-
lidad de riesgo (e.g. Ewald, 1991, O’Malley, 2004,
Dean, 19990, Ericson et al., 2004), permite referirse
al mismo fendmeno desde distintos angulos con el
objeto de obtener distintas soluciones. Por ejemplo,
los aseguradores pueden ofrecer polizas maritimas
para proteger un buque, su tripulacion y su carga y
dichas polizas pueden cubrir ataques piratas. Tam-
bién pueden asegurar la pirateria como evento inde-
pendiente como viene sucediendo desde el afio 2005
en el mercado de Lloyd’s cuando la asociacion de su-
scriptores que operan alli decidio excluir la pirateria
de las pdlizas generales conocidas como de casco
y maquinaria. Desde entonces la pirateria se viene
suscribiendo dentro de poélizas especiales conocidas
como polizas de guerra, y al hacerlo, las condiciones
de aseguramiento han cambiado (ver Lobo-Guerre-
ro, 2012b). Por ejemplo, en lugar de asegurar un
buque por periodos de un afio, las polizas de guerra
se suscriben por viaje, lo cual permite a los asegu-
radores analizar los factores de riesgo especificos
para cada trayecto. En el Gltimo ano se han empe-
zado a suscribir pdlizas anti-secuestro para cubrir a
los patrones y tripulantes de los buques de manera
independiente de la poliza general (una practica, que
aunque antigua, no era comun hasta el ultimo quin-
quenio). De esta forma la industria se acomoda a las
cambiantes circunstancias del fendmeno piratico y
problematiza el fenomeno a través de eventos sobre
los cuales se puede operar una tecnologia de riesgo.
De forma mas general, un mercado de seguros como
lo es Lloyd’s también puede influenciar el ambiente
politico dentro del cual opera un fenémeno, como se
ilustrara en la siguiente seccion. Lo importante por
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el momento es resaltar que al emplear una raciona-
lidad de riesgo con las l6gicas que la hacen posible,
por ejemplo la logica actuarial y la logica de ad-
ministracion de riesgo (Power, 2003, Power, 2004,
Power, 2007), los aseguradores proyectan su imagi-
nario de incertidumbre a través de una tecnologia
de seguridad como lo es el seguro. No es un imagi-
nario necesario e inevitable, tan s6lo uno que resulta
del espiritu emprendedor que lleva al asegurador a
transformar incertidumbres en riesgo como opor-
tunidad de negocio. Cémo esos imaginarios asegu-
radores son alimentados, es tema para otro articulo.

3. ASEGURANDO LA CIRCULACION
OCEANICA COMO ESPACIO
HETEROPICO

Michel Foucault, en Los Espacios Otros, se re-
firi6 a la nave como ‘la heterotopia por excelencia’
como

un espacio flotante del espacio, un espacio sin
espacio, con vida propia, cerrado sobre si mismo
y al tiempo abandonado a la mar infinita y que, de
puerto en puerto, de derrota en derrota, de prostibulo
en prostibulo, se dirige hacia las colonias buscando
las riquezas que éstas atesoran, puede comprender-
se la razdén por la que la nave ha sido para nuestra
civilizacion, desde el siglo xvi hasta hoy, al tiempo,
no sélo, por supuesto, el mayor medio de desarrollo
econdmico [...], sino el mayor reservorio de imagi-
nacién (Foucault, 1997).

El ejercicio de mayorazgo sobre la circulacion
maritima global que ejerce Lloyd’s en el siglo XXI
permite desplazar el planteamiento de Foucault, de
la nave al cuasi-transcendente de la circulacion. En
este caso la heterotopia no es constituida por la nave
como espacio flotante desconectado del espacio te-
rrestre. La heterotopia es el resultado del ejercicio
del poder de Lloyd’s sobre la circulaciéon mariti-
ma, un poder que se distingue de la territorialidad
que caracteriza al poder de los Estados soberanos y
que constituye un espacio de influencia propio. La
circulacion maritima, como fenémeno de la mo-
vilidad, es el resultado del ejercicio de poder sobre
objetos tradicionales como el territorio y las pobla-
ciones, pero también sobre espacios otros como la
circulaciéon maritima. Constituye, parafraseando a
Foucault, ‘un sistema de apertura y cierre’ que de-
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termina qué ha de circular y como ha de ser tal cir-
culacion. Las decisiones de Lloyd’s determinan, de
forma fluida y cambiante, las condiciones de acceso
y permanencia a la circulacion protegida; esto es,
asegurada; necesaria para la proteccion del capital
flotante y en transito sobre el cual depende el comer-
cio maritimo global. Estas acciones y el entramado
de poder que resultan de ellas son en consecuencia
tan importantes como lo son los acuerdos y tratados
internacionales que tradicionalmente han regulado
el comercio maritimo global. Por su importancia es
necesario describirlas en detalle a través de casos
concretos lo cual se ofrece a continuacion.

El 20 de Junio de 2005, el Comité de Guerra de
Lloyd’s of London (Joint War Committee —JWC)
tom¢ la decision de incluir en su Lista de Guerra
—oficialmente llamada ‘Hull War, Strikes, Terrorism
and Related Perils List’- al litoral donde se encuen-
tra ubicado el Estrecho de Malaca. El estrecho ope-
ra como cuello de botella para el flujo de buques
mercantes conectando las economias del Asia con el
Mediterraneo y de alli con el norte de Europa, el At-
lantico, y las Américas. Por su posicion geografica y
debido a corrientes marinas y otros factores, Malaca
es uno de los puntos geoestratégicos de mayor im-
portancia en la navegacion global.

Lloyd’s of London, cuyos inicios se remontan al
café que Edward Lloyd esta blecid en 1691 (Gibb,
1957), y con una historia que acompaiia el desarro-
llo del Imperio Britanico hasta su disolucion al final
de la Segunda Guerra Mundial, ha jugado un papel
esencial en la articulacion de una economia global en
la que Londres aun ejerce un poder financiero pre-
ponderante. Desde su consolidacion como mercado
de seguros hacia finales del siglo XVIII, Lloyd’s ha
sido un importante aliado del Estado britanico en
sus esfuerzos bélicos, particularmente durante las
Guerras Napolednicas y las dos Guerras Mundiales
(Lobo-Guerrero, 2012a). Quizas por estd razén no
sorprende saber que a partir del final de la Segun-
da Guerra Mundial Lloyd’s ha operado un Comité
de Guerra, que desde finales de los anos noventa se
conoce como el JWC. Es un comité compuesto por
un grupo de aseguradores que forma parte de la Aso-
ciacion del Mercado de Lloyd’s y de la Asociacion
Internacional de Suscriptores y tiene como objeto
analizar los riesgos de ‘guerra’ que puedan afectar
los niveles normales de riesgo sobre los cuales se
aseguran los cascos de los buques en el mercado de
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Lloyd’s. El Comité de Guerra se ocupa en exclusivi-
dad de los cascos de los buques ya que se asume que
al controlar la seguridad del casco se controla por
ende la seguridad de la carga.

El Comité produce regularmente su Lista de
Guerra en la cual se incluyen aquellos paises y areas
del mundo que pueden representar un nivel eleva-
do de riesgo para la circulacion de buques. Casos
como la Guerra del Golfo en 1991 ocasionaron la
inclusion de Iraq y Kuwait en la Lista. Al final de la
Guerra Fria, los criterios sobre los cuales decidir si
un estd do se encontraba en guerra o no cambiaron
notoriamente y el Comité se empez6 a ocupar de ca-
sos de guerra civil, terrorismo e inestabilidad politi-
ca. Las consecuencias derivadas de la inclusion de
un pais o zona dentro de la Lista son principalmente
financieras. Ni el Comité ni Lloyd’s pueden forzar
a sus miembros a elevar los precios de sus pdlizas
por cuestiones de las leyes de competencia (compe-
tition law), pero pueden recomendar a sus miembros
que el circular por ciertas zonas incurre un riesgo
elevado. En efecto, al incluir a un pais o zona en la
Lista los precios en las polizas sobre los cascos de
los barcos que naveguen hacia, desde, y a través de
esas zonas tienden a incrementarse. En esos casos la
diferencia es asumida por el comerciante o el trans-
portador, o trasladada al consumidor en el precio
final del producto transportado. Este factor implica
que cualquier incremento en el precio de las pdlizas
tiene un efecto potencial en el coste de vida de las
poblaciones que dependen del comercio maritimo.
Tan solo pensar en los efectos que esto puede tener
en los precios del petréleo permite imaginar las con-
secuencias a nivel global.

Las decisiones de incluir o no una regién o pais
en la lista tienen efectos politicos. Cuando el litoral
donde se encuentra el Estrecho de Malaca fue inclui-
do en La Lista en Junio de 2005, el primer ministro
de Singapur, junto con los mandatarios de Indonesia
y Malasia, presentaron una queja ante el presidente
del comité directivo de Lloyd’s. Argumentaron que
sus estados no se encontraban en guerra y que por
lo tanto no entendian la decision de incluirlos en la
Lista. Lloyd’s respondidé con el argumento de que
la inclusion no era una intromision de tipo politico,
solo de tipo técnico ya que estaba soportada en un
informe preparado por el Bureau Maritimo Interna-
cional que evidenciaba un incremento de la pirateria
en laregion con 138 ataques en el Estrecho en el ano
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2004. Para contrarrestar ese argumento, el gobierno
de Singapur comision6 un estudio del Instituto de
Estudios Estratégicos en Londres que concluyo que
la accion piratica en la region estaba en retroceso. El
estudio fue utilizado por Singapur para cuestionar la
decision de Lloyd’s. Sin embargo, Lloyd’s sostuvo
su posicion e indico que la decision fue tomada con
base a la asesoria de expertos y que hasta tanto no
hubiese una reduccion significativa en los ataques
piratas cometidos en la region, Lloyd’s recomenda-
ria a sus miembros reflejar el incremento del riesgo
de ataques piratas en la suscripcion de sus poélizas.
Lloyd’s afiadié que sus decisiones no eran de indo-
le politica sino meramente técnicas. Dos meses mas
tarde, en agosto de 2005 Indonesia, Malasia y Sin-
gapur firmaron un acuerdo de cooperacion naval y
militar para incluir elementos aéreos en el patrullaje
del Estrecho. Dentro del marco del acuerdo, Malasia
coordind una series de ejercicios de guerra en red
(network-centric warfare) en su zona econémica ex-
clusiva integrando elementos navales, aéreos y mili-
tares de sus paises vecinos a través de una sofistica-
da plataforma de comunicaciones, control, y mando.
Como resultado de estas operaciones, en agosto de
2006 el Comité de Guerra de Lloyd’s anuncidé que
excluia al Estrecho de Malaca de su Lista notando
que ‘el Comité opina que no solo es evidente que la
situacion ha mejorado en la region sino que también
los esfuerzos adelantados son de largo plazo’ (Joint
War Committee, 2006).

El caso de Malaca y su inclusiéon en la Lista
de Guerra es un ejemplo del poder que actores no
tradicionales como Lloyd’s ejercen a nivel global.
En este caso Lloyd’s asumié una politica general
frente al fenémeno de la pirateria en una zona de
importancia geoestratégica para el comercio global.
En lugar de incluir restricciones especificas en las
polizas suscritas en su mercado, aunque ésta fue
la consecuencia de la inclusién de la region en la
Lista, la accion conjunta del Comité influencio la
cooperacion naval y militar de los esta dos del lito-
ral. Dicha cooperacion habia sido sugerida en anos
anteriores por los Estd dos Unidos, Japon y China,
sin resultados tangibles. Interpretando el problema
COMo una amenaza contra sus intereses nacionales,
los Esta dos Unidos y Japén llegaron incluso a of-
recerse a patrullar la zona lo cual fue interpretado,
dentro de la misma logica por los paises del litoral,
como una intervencion en su soberania. Asumiendo
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una racionalidad de riesgo, y por medio de un instru-
mento técnico, Lloyd’s ejercio una forma de poder
que incremento los costes de circulacion a través de
la region con consecuencias econdomicas y politicas
de gran importancia para los paises del litoral. Esta
decision fue el resultado de problematizar el feno-
meno de la pirateria en la regiéon como un asunto
del incremento en el riesgo de circulacion, un prob-
lema técnico-actuarial que buscaba contrarrestarse
el incremento del riesgo de acciones piraticas por
medio de un incremento en el coste de las polizas.
En ultimas, al problematizar la pirateria como una
obstruccion a la circulacion global, Lloyd’s logro
influenciar una decision de estd dos soberanos que
de acuerdo a una logica militar no habria sido posi-
ble. Aunque las dos racionalidades buscaban modi-
ficar la situacion de seguridad en la region, el prob-
lematizar el fendémeno en términos de riesgo y no
de amenaza logré una soluciéon favorable, tanto en
términos lucrativos como politicos.

De forma mas reciente, y como ejemplo de
su mayorazgo de la circulaciéon maritima global,
Lloyd’s ha intentado nuevamente ejercer presion
para establecer un orden de circulacion maritima
sobre el Océano Indico y particularmente en las cos-
tas del Golfo de Adén. El 16 de diciembre de 2010,
el Comité de Guerra afiadi6 a su Lista la region del
Océano Indico comprendida entre un cuadrangulo
enmarcado por el norte de Madagascar y el sur de la
India cubriendo casi la totalidad de las rutas naveg-
ables hacia el Golfo de Adén y la Ciudad del Cabo
en Surafrica (Joint War Committee, 2010). Somalia
venia siendo incluida en la Lista desde el 2005 y a
lo largo de los cinco anos en los que ha operado el
sistema de decisiones que opera el Comité de Guerra
(ver Lobo-Guerrero, 2008) paises vecinos y porcio-
nes del Océano Indico han venido agregandose. En
contraste con la situacion geopolitica del Estrecho
de Malaca, no es mucho lo que Lloyd’s puede hacer
en este caso con relacion a la conducta de Esta dos
soberanos. La Esta dos de la costa oriental africana,
particularmente en el caso de Somalia, carecen de
los recursos, las capacidades y la organizacién para
controlar la seguridad de las costas y de los mares
territoriales. El fendmeno de la pirateria en el Océ-
ano Indico ha sido problematizado por Lloyd’s, en
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este caso, de forma distinta. El énfasis esta siendo
puesto en influir sobre la conducta de los propi-
etarios de los buques y en la de los capitanes de los
barcos para que acaten medidas acordadas por or-
ganizaciones interesadas en mantener un flujo mari-
timo ininterrumpido en las rutas mercantes.

Desde el ano 2008, la industria maritima interna-
cional viene desarrollando documentos sobre ‘me-
jores practicas de gestion’ (Best Management Prac-
tices —-BMP) para la proteccion contra la pirateria
maritima originada en Somalia. En los documentos
se dictan los procedimientos y tacticas a seguir para
evitar ataques piratas, repelerlos una vez han empe-
zado, y el accionar de los patrones y la tripulacion
si los piratas abordan el buque. En el 2009 se pub-
lico la segunda version (BMP2), en 2010 BMP3, y
en 2011 BMP4. Los documentos estdn basados en
tres requerimientos esenciales. El primero es que los
operadores de los buques registren el movimiento
de las naves con el Centro de Seguridad Maritima
del Cuerno del Africa (MSCHOA por sus siglas en
ingles) antes de ingresar en la zona de riesgo.* El
MSCHOA es un centro de coordinacion para facili-
tar la navegacion segura y fue establecido de acu-
erdo al mandato de las Naciones Unidas. Lo opera
un grupo multinacional con personal militar y de la
industria mercante y tiene como funciéon coordinar
con las fuerzas navales y militares que operan en la
zona la proteccion y el apoyo a las naves en transito
(BMP3, 2011: 83). El segundo requerimiento es que
una vez la nave entre a la zona de riesgo, debe re-
portarse su posicion a la oficina regional en Dubai
de la oficina de Operaciones de Comercio Maritimo
del Reino Unido (UKMTO). Esta entidad opera
como el principal punto de contacto entre buques
mercantes y las fuerzas militares en la region y ad-
ministra un esquema voluntario por medio del cual
los operadores maritimos registran la posicion/cur-
so/velocidad y hora estimada de llegada del buque
al proximo puerto mientras se transita por la region
de riesgo. Con estd informacion la UKMTO ras-
trea el avance de la nave y coordina con el cuartel
general de la Union Europea cualquier rescate. Tam-
bién transmite informacion importante directamente
a las naves lo cual evita tener que hacerlo con los
operadores y propietarios y ahorra tiempo en caso

4 La zona de riesgo estad definida entre Suez y el Estrecho de Ormuz hacia el norte, 10°S y 78°E.
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de una emergencia (BMP3, 2011: 85). El tercer re-
querimiento es que los operadores implementen las
medidas de proteccion descritas en detalle en el doc-
umento BMP4, como se mencionara a continuacion.
El documento advierte que ‘experiencia y datos
recogidos por las fuerzas navales/militares indican
que la aplicacion de las recomendaciones contenidas
en el folleto crean una significativa diferencia en la
prevencion de un ataque pirata’ . Luego afiade, ‘[1]
as potenciales consecuencias de no seguir las reco-
mendaciones de BMP son severas. Ha habido casos
en los que los piratas han maltratado y violentado a
sus rehenes’ (BMP3, 2011: 1).

Las medidas de BMP son bastante precisas
y vale la pena mencionar algunas de ellas ya que
detallan el nivel al que se opera sobre la conducta
de operadores, capitanes y tripulaciones. Dentro de
las medidas de BMP se espera que los operadores
realicen un andlisis de riesgo para determinar la
probabilidad y las consecuencias de un ataque pirata
antes de ingresar en la zona de riesgo. Este analisis
debe estar basado en la mas reciente informacion
proporcionada por las organizaciones menciona-
das anteriormente, ademds de otras sugeridas en el
documento. El resultado de este analisis debe ser
la identificacion de medidas de prevencion, mitig-
acion y recuperacion incluyendo medidas estipula-
das en esta tutos concernientes al caso al igual que
medidas suplementarias para combatir el fendémeno
(BMP3, 2011: 5). Se recomienda que el analisis se
refiera de forma particular a la nave y el recorrido
planeado y no a generalidades ya que la situacion
en la zona de riesgo esta en permanente evolucion.
Aspectos a ser considerados deben incluir la seguri-
dad de la tripulacion, particularmente la proteccion
de las salidas de emergencia en caso de un incendio
durante un ataque para evitar que el personal quede
atrapado. También se recomienda prestar atencion a
la ubicacién de la ‘citadela’, un recinto cerrado al
interior de la nave con proteccion balistica en el cual
se puede refugiar la tripulacion en caso de un abor-
daje pirata y desde el cual se pueden operar la ma-
quinaria y las comunicaciones del buque de forma
alterna. Se recomienda ademas proporcionar protec-
cion balistica al personal que deba permanecer en el
puente del buque durante un ataque ya que se sabe
que los piratas dirigen sus disparos alli con el obje-
tivo de intentar detener el barco (BMP3, 2011: 5).
En términos de proteccion fisica, se sugiere que la
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altura minima del resguardo de la nave sea de ocho
metros para hacer mas dificil un abordaje. En cuanto
a la velocidad, se sugiere que en caso de detectarse
un ataque se acelere a 18 nudos nauticos ya que
hasta el momento ningln ataque ha sido efectivo a
estd velocidad aunque las lanchas utilizada por los
piratas son capaces de alcanzar hasta 25 nudos. Se
recomienda también maniobrar ya que dificulta un
abordaje. En cuanto a las medidas para la proteccion
de la nave las practicas recomendadas incluyen, por
ejemplo, que el personal de guardia disponga de la
informacién y entrenamiento requerido, que cuente
con material apropiado como lo son binoculares
con capacidad de vision nocturna, que las guardias
se roten con frecuencia y cuando sea posible que se
refuercen con personal adicional, y que las lecturas
del radar sean frecuentes. Se llega incluso a sugerir
el instalar maniquies de observadores para disuadir
a los piratas. Se sugiere reforzar la seguridad del pu-
ente, ya que sera el primer blanco de ataque, con
elementos que minimicen los efectos de disparos de
rockets utilizados por los piratas. Se recomienda el
uso de concertina para proteger areas vulnerables,
mallas o barreras electrificadas con alto voltaje, y
formas de canon de agua para repeler a los atacantes
y demorar el abordaje. Dentro de estos se incluyen
el uso de espumas y agua hirviendo. El manual enfa-
tiza que la tripulacion debe haberse entrenado en el
uso de todas las medidas mencionadas y ejercicios
periddicos deben asegurar que cada persona abordo
sepa qué hacer en caso de un ataque. Las medidas
se complementan con el uso de alarmas, circuitos
cerrados de television para monitorear las distintas
zonas del buque, y el mantener herramientas y el-
ementos que puedan ser utilizadas por los atacantes
debidamente guardadas o protegidas (p.e. tanques
de gas o material inflamable).

El manual hace hincapié¢ en que las medidas de
BMP pueden contribuir a disminuir la posibilidad de
un ataque, y en caso de que este suceda, demorar
el abordaje lo cual daria tiempo a un rescate mili-
tar tenga lugar. Tal rescate requeriria que toda la
tripulacidén se encuentre concentrada en la citadela
de seguridad y que desde alli se puedan recibir y
transmitir mensajes. Sin embargo, el documento rei-
tera que un rescate no se puede garantizar, incluso
cuando se hayan seguido todas las medidas de pre-
caucion.

La implementacion de las medidas incluidas en
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los documentos BMP se esta convirtiendo, aunque
no de forma general, en condicion de aseguramien-
to dentro de los contratos de seguro de guerra que
cubren la pirateria sobre los buques que transitan a
través de la zona de riesgo. Al estar la zona de riesgo
incluida en la Lista del Comité de Guerra de Lloyd’s,
los contratos de seguro suscritos en ese mercado —
que cubren cerca del 70 por ciento del transito en
la zona- incluyen una clausula que limita la naveg-
acion por esas zonas. Esto obliga a los propietarios
de los buques a negociar con los aseguradores una
poliza especifica que les provea proteccion durante
el tiempo que dure el recorrido por la zona excluida.
Los aseguradores sugieren al asegurado adoptar las
medidas de BMP4. De esta forma, las medidas sug-
eridas por las organizaciones del comercio maritimo
internacional en los documentos descritos anterior-
mente se convierten en prescripciones del compor-
tamiento de operadores y tripulaciones de las naves
que transitan por la zona. Esto es, por supuesto, si
han de navegar con seguro, lo cual no es obligato-
rio pero la ausencia de seguro representa un riesgo
demasiado alto a ser cubierto de forma individual.

4. CONCLUSIONES

El analizar los seguros maritimos y el rol de
Lloyd’s of London como tecnologia y agente de
poder internacional que contribuyen a la produccion
de la seguridad oceanica permite replantear la es-
pacialidad de los mares y de los océanos por fuera
de los lineamientos territoriales tradicionales y posi-
cionarla en el area de la biopolitica de la movilidad.
Esto, a la vez, permite analizar la movilidad mariti-
ma desde el cuasi-transcendente de la circulacion,
una categoria que facilita la revelacion del feno-
meno de la movilidad y la seguridad como efectos
de complejos entramados de poder. Estos incluyen
no solo las relaciones de produccion y consumo de
las economias globales, sino también las estrategias
de administracion de riesgo desarrolladas para con-
trolar la incertidumbre alrededor de la navegacion
maritima.

A partir de la proyeccion de los imaginarios de
riesgo sobre los cuales operan los suscriptores den-
tro del mercado de Lloyd’s, y teniendo en cuenta los
efectos de las condiciones impuestas por los asegu-
radores sobre los asegurados en términos de la con-
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ducta de los ultimos, es posible argumentar que lo
que se proyecta en ultimo término es una economia
moral que a su vez expresa una forma particular de
vida. Esta forma de vida estd determinada por la
capacidad de transformar incertidumbres en mate-
rial fungible, entendido como riesgo, y de utilizar
tal riesgo como elemento operador de lo que puede
llamarse, siguiendo una tradicion Foucaulteana, una
biopolitica de seguridad. Tal biopolitica de seguri-
dad asume como problema, no las amenazas a un
sistema, sino la incertidumbre que subyace la capa-
cidad de circular ininterrumpidamente por los océa-
nos. Esta forma de vida, que bien puede llamarse,
haciendo una gran generalizacion, como liberal oc-
cidental, depende de la capacidad de generar formas
de compensacion por la pérdida de capital, bien en
la forma de pérdida de buques y carga, pero también
en la pérdida de la capacidad de circular como re-
curso vital para el comercio global.

Dos elementos generales para la teoria biopo-
litica se derivan de este andlisis. El primero es la
construccion de la pirateria como forma excluyente
y amenazante frente a una comunidad politica cer-
rada y acorazada ante el riesgo y la incertidumbre.
La pirateria representa en principio una amenaza a
las formas de circulacién oceédnica de las que de-
pende la vida liberal occidental. Sin embargo, la
comunidad politica liberal no problematiza la pi-
rateria empleando una logica de suma-cero como
se ha hecho de forma tradicional cuando se utiliza
la fuerza militar. En este caso el asunto se ha prob-
lematizado en términos de riesgo utilizando una
logica que permite transformar la incertidumbre en
materia de gobernanza y gestion. Por medio de los
seguros maritimos, y no a través de practicas tradi-
cionales del poder soberano como lo son la defensa
y la diplomacia, se ha interpretado y representado
a la pirateria como una obstruccién a la movilidad,
como un problema operacional en la circulacion
oceanica. Como tal, la pirateria no adquiere dimen-
sion humana, ni social, ni politica. Se presenta de
manera simplificada como una forma de vida que
en tanto obstaculiza la movilidad maritima debe ser
neutralizada. Su neutralizacioén es operada a través
de instrumentos de riesgo como lo son los seguros
maritimos. El riesgo opera en este caso como la
racionalidad a través de la cual se busca ‘gestionar’
los efectos adversos de una forma de vida que existe
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de forma paralela a la liberal occidental. Tal neutral-
izacién no implica ni requiere de su destruccion. La
promocion y proteccion de la forma de vida liberal
occidental se hace posible al reducir la problematica
piratica a un asunto de administracion de riesgos, no
un problema tradicionalmente politico sino uno que
se presenta en términos industriales/operacionales.
El segundo elemento se desprende del anterior y
se refiere a un fenomeno bien conocido dentro de la
teoria biopolitica. Se trata de la necesidad que tienen
los regimenes biopoliticos de producir, crear, e iden-
tificar a un enemigo como condicion de su posibili-
dad. Si bien es cierto que los regimenes biopoliticos
se han analizado generalmente desde la agencia de
los gobiernos y de las formas de poder soberano que
estos ejercen, como se ve en el trabajo de Agamben
y hasta cierto punto de Esposito, el material y el caso
presentado en este articulo hacen evidente la ope-
racion de regimenes biopoliticos que transcienden
la esfera meramente gubernamental. En el régimen
estudiado en este articulo, la categoria de enemigo
es entendida de manera distinta. El ‘enemigo’ bajo
una racionalidad de riesgo no es el enemigo del que
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