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COLOMBIA Y ®1 TRAFICO MARITIMO POR EL CANAL DE PANAMA

ntrevista realizada al Sefior Contralmirante
Ernesto Duran Gonzalez, Director General
Maritimo sobre la alternativa de ampliar y
profundizar el Canal de Bocachica en Carta-
gena, como opcion econdmica e inmediata para estar
Colombia a la altura de recibir buques Post Panamax,
que llegarian con la ampliacién del Canal de Panama.

LT: ;Cual es la implicacion que tiene para Colombia
Ia expansion del Canal De Panama?

D.G.M: Las obras del Canal de Panama permitiran el
paso de los grandes barcos, que por espacio, nunca an-
tes habian podido transitar. Las rutas maritimas y los
esquemas de distribucion de la carga particularmente
en nuestro hemisferio cambiaran. Los beneficios de la
eficiencia y la economia derivada de los gigantes del
mar, seran aprovechados por quienes tengan la capa-
cidad de explotarlos. El comercio internacional y el
transporte maritimo para Colombia tendran nuevas
variables. Panama es el vecino adyacente de nuestros
dos océanos. Ambos accesos del Canal de Panama,
van directo a nuestras aguas maritimas. Es Colombia
y son nuestros puertos los “inmediatos” y naturales
beneficiarios de esta via estratégica de interés mundial
para el comercio. Es una oportunidad irrepetible que
hay que aprovechar.

LT: ;Cual es la vision de la autoridad maritima na-
cional DIMAR respecto a la adaptacion de los puer-
tos para recibir estos grandes buques?

D.G.M: Los terminales portuarios en Colombia han
tenido un desarrollo magnifico. Se estan moderni-
zando. Se han preparado para estos nuevos retos. Han

crecido. Hay puertos nuevos especializados impor-
tantisimos en el desarrollo. Han elevado sus capaci-
dades al mas alto estandar internacional. En paralelo
los servicios maritimos que el Ministerio de Defensa
por medio de la Armada Nacional y DIMAR prestan
para la garantia de la seguridad de estos buques, sus
tripulantes, su carga y ese gran comercio, también esta
en la misma via del desarrollo. Un proceso de mejo-
ramiento continuo. Nuevos sistemas de Control de
Trafico Maritimo. Modernizacién de los esquemas
de sefalizacion y seguridad integral. Fortalecimiento
de la infraestructura, de las unidades navales a flote y
aéreas para la proteccion de los intereses maritimos
nacionales. Sistemas modernos de cartografia para la
navegacion segura de las naves. Capacitacion. En fin.
No obstante las vias maritimas, esas “autopistas” en el
mar por donde transitaran los grandes barcos, deben
también adaptarse. Los buques crecieron y las vias de-
ben crecer, hacerse mas anchas, mas profundas, mas
seguras. También debemos modernizar las leyes y las
normas, pues fueron hechas y pensadas para un mun-
do maritimo y un momento nacional diferente al que
estamos viviendo.

LT: ;Qué hay que hacer para poder recibir estos bar-
cos en los puertos?

D.G.M: Muchas cosas. Adaptarse. Crecer en capaci-
dades y servicios maritimos. Entrenar a los pilotos
practicos. Mejorar la cantidad y las competencias de
los servicios de remolque y asistencia en puerto. Pro-
fundizar y ampliar las vias nauticas, los canales de ac-
ceso, las zonas de fondeo, las darsenas de maniobra,
los muelles de atraque en los terminales portuarios,
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sus sistemas de amarre. Establecer procedimientos de
gestion de la calidad y la seguridad. Reforzar la vigi-
lancia y la proteccion. Modernizar los reglamentos
operacionales de navegacion y maniobra. Facilitar los
procedimientos de recepcion y despacho de la carga y
tramites aduaneros. Prestar
servicios 24/7. El mundo
maritimo no descansa.

LT: Varadero. Mas proble-
mas que soluciones. Altos
costos. Implicaciones am-
bientales. ;Qué pasa si no
se autoriza este proyecto?
sNos quedamos sin la po-
sibilidad de explotar las
posibilidades de la econo-
mia de escala?

D.G.M: El Canal de Vara-
dero es una opciéon den-
tro de la adaptacion de las
vias de ingreso al Puerto de
Cartagena. Esta en estudio.
Tiene muchas variables y
zonas de incertidumbre que
deben resolverse. Demanda
tiempo y recursos especia-
les. En paralelo, estamos es-
tudiando otras alternativas
validas, = ambientalmente
favorables y ojala de menos
impacto. Si por la razén que
resulte, no es viable el Canal
de Varadero, al menos por
el momento, podemos con-
siderar la ampliacion del
actual Canal de Bocachica
para adaptarlo al tamano
de los buques que se espera
recibir. El Centro de Inves-
tigaciones Oceanograficas e
Hidrograficas de la Arma-
da, que es un Instituto de
Investigaciones Cientificas
de la Marina, ha realizado
andlisis y hemos encontrado soluciones alternativas,
mas econdmicas, funcionales, seguramente mas ra-
pidas, empleando como base el Canal que ya existe y
haciendo un disefio, de momento conceptual, para un

canal cuya geometria resulte apto para los grandes bu-
ques, y especialmente conservando el equilibrio entre
las necesidades de desarrollo y la proteccion ambien-
tal de nuestros recursos nacionales.

LT: ;Estamos condenando
los fuertes historicos de
San José y San Fernando a
su destruccion?

D.G.M: No. Al contrario.
Con una obra integral bien
planificada, de alto estan-
dar, con soluciones de in-
genieria probadas para la
proteccion del patrimonio
cultural, y una combina-
ciéon de regulaciones para
el control del trafico ma-
ritimo, el impacto sobre
los fuertes historicos debe
minimizarse, = mitigarse,
y en paralelo apoyar a su
mantenimiento y recupe-
racion. Esto es un tema de
competencia del Ministerio
de Cultura y hay que contar
con su decision. El deterio-
ro que hoy sufren los fuer-
tes historicos, como tantas
otras construcciones del
borde costero, por meca-
nismos naturales y antro-
picos, debe ser contenido,
controlado y reducido en
su impacto. No dudo que
haya soluciones de inge-
nierfa para este proposito,
y que en simultdnea permi-
tan el desarrollo maritimo
y econoémico nacional.

LT: ;Qué ventajas tendria
el canal de bocachica so-
bre el canal de varadero?

D.G.M: Muchas desde
nuestro punto de vista. Para empezar, menor dimen-
sion de la obra de dragado, es decir, menos material a
dragar. Menores costos. Ya el Canal esta hecho, es am-
pliarlo. Mayor facilidad para el entrenamiento de los




pilotos. Menos afectacion y alteracion de la dinamica
oceanografica de la bahia. Menos impacto ambiental
en beneficio de los ecosistemas marinos existentes.
Menos problemas con la incertidumbre sobre com-
portamiento de los sedimentos y su efecto con las Islas
del Rosario. Mas rapido de realizar y mas temprana su
adaptacion para la recepcion de los buques. Mas facil
y econdmica la actualizacion de las Cartas Nduticas.
Si bien se requieren obras serias de ingenieria para
proteger el patrimonio cultural especialmente por los
Fuertes de San José y San
Fernando, de todos mo-
dos estas son necesarias,
con o sin canal. También
se requiere un nuevo di-
sefio de sefializacion ma-
ritima, pero igualmente
€s menor y mas econo-
mico que en duplicado y
por un canal completa-
mente nuevo.

LT: ;Y las desventajas?
D.G.M: Bueno, con una
optica rapida y superfi-
cial, tal vez sea mejor te-
ner dos canales que uno
solo. Son opciones alter-
nas de utilizacion en caso
de siniestros por uno de
ellos. Es reduccion de la
densidad de trafico ma-
ritimo por un solo pun-
to. Son herramientas de | xS
maniobra y organizacién

de la navegacion. La cla-

ve es tener un equilibrio entre las variables econémi-
cas, ambientales, de tiempo de respuesta a los retos del
comercio, la seguridad y la necesidad. Tal vez lo ideal
seria es empezar con el mas facil y planear el futuro,
el desarrollo y el crecimiento, con alternativas para los
demas canales.

LT: ;Como controlar los efectos del oleaje de los
grandes buques entrando a toda marcha por el ca-
nal?

D.GM: Primero que todo, los buques, por seguridad,
no deben entrar a toda velocidad. Como en cualquier
modo de transporte, las zonas restringidas tienen pro-

cedimientos especiales. Es un problema simple que se
resuelve con los servicios de Control de Trafico Mari-
timo. Se haran las simulaciones y modelos para esta-
blecer no solo la velocidad adecuada, segura y de me-
nor impacto sobre los fuertes laterales y el litoral, sino
los esquemas de escolta y asistencia de remolcadores,
los procedimientos nduticos, las prioridades de paso
de los buques segtn las convenciones internacionales.
Los planes de contingencia en caso de emergencia. Es
el Estado el que entra a regular y organizar la navega-
cién, y para eso estamos
nosotros. Esto es nor-
mal y usual en todos los
puertos del mundo.

LT: Y porque no “boca-
grande”. ;No es una op-
cion viable?
D.G.M: La entrada, la
barra de Bocagrande tie-
ne unas caracteristicas
especiales. Ya es un siste-
ma de alguna manera re-
gulatorio de la dinamica
oceanica y de la estabili-
dad interior de la bahia,
del régimen de olas, del
control de sedimentos
y la deriva litoral. Hay
estudios que advierten
los efectos adversos de
la dindmica marina y su
implicacion en los litora-
S, les y el sector industrial
y turistico de Cartagena
si se abriera ese paso en
grandes proporciones. Tal vez sea el momento de re-
visarlos con las tecnologias modernas. Tal vez sea la
oportunidad para repensar alternativas para este canal
con algunas obras de impacto controlado, por ejem-
plo para el desarrollo del turismo nautico y la nave-
gacion deportiva, o los buques de poco calado o ser-
vicios logisticos de la industria off shore. Se reduciria
la densidad de trafico por el canal comercial principal
de Bocachica. Necesitariamos nuevos esquemas de se-
fializacion y cartografia. En fin. Habra que estudiarlo
con detalle para un futuro cercano. Es interesante.
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