Primero eslaba el mar, todo
esfaba oscuro, Nohabla ni
funa, ni gente, ni animales,
fi plantas. El mar esfaba
en todas partes, el marera
la madre.
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EL PODER MARITIMO COLOMBIANO

U n resumen muy breve de los acontecimientos
sobresalientes ocurridos durante los siglos XIX v XX que
influyeron en su desarrollo.

1. EL SIGLO XIX

El Poder Maritimo colombiano tuvo su primera
manifestacién en la guerra enmancipadora, que fue
esencialmente una accién militar en las agrestes
cordilleras andinas, desde Venezuela hasta Bolivia. La
Batalla Naval de Maracaibo fue la Gnica accion naval de
toda la campania libertadora, cuando el Almirante Padilla
comprendio la necesidad de batir las fuerzas espafiolas
en el mar, que culmind, como sabemos, en una victoria
de grandes consecuencias estratégicas; permitio al
Libertador continuar la campana hacia el Ecuador, Pert
y Bolivia, cuya influencia se manifestd claramente en la
estrategia global de la guerra. Esta accién que marco
el nacimiento brillante de nuestro Poder Naval, fue
efimera, por cuanto la Escuadra de Padilla paso al olvido
y desaparecit. Nuestra posicidn geogréfica frente al
Pacifico y al Caribe fue la Gnica expresion que quedd
del Poder Maritimo colombiano Unico elemento tangible
en aquella época de la naciente Republica. De todas
maneras, la semilla que sembrd Padilla en Maracaibo
vino a dar sus frutos casi un siglo mas tarde en el
conflicto Amazonico, como veremos mas adelante.

2. EL SIGLO XX

El siglo XX fue testigo de numerosos hechos que
incidieron sustantivamente en el desarrollo del Poder
Maritimo Colombiano.

SEPARACION DE PanamA

En 1903 la separacion de Panama y consecuentemente
la pérdida de Istmo, {"Centro del Universa” lo llama Bolivar
y “El Brazo Dominador” Alberto Lleras), acontecimiento
que constituyd el hecho mas lamentable y vergonzoso
en la historia colombiana. La posicion geogréafica del
pais, su mayor fortaleza, sufrié como consecuencia
inmediata un debilitamiento, cuyas dimensiones se
pueden tildar de catastroficas.

EL ConFLicTo AmMazONICO coN EL PERD

En 1931 el conflicto Amazénico origing el nacimiento,
por cuarta vez, de la Marina colombiana, hecho que
tuvo ccurrencia en la selva Amazdnica cuando se hizo
evidente la necesidad del uso tactico de los rios como

almrirante(r) Guidherto Bavona Sifva

unica via de comunicacion gue dio movilidad a la
maniobra de las fuerzas lerrestres. Tres cafioneros de
rio, el ARC Cartagena, el ARC Santa Marta y el ARC
Barranquilla, tripulados por oficiales, suboficiales y
soldados de nuestro ejército y por personal nativo de
aquellas regiones apartadas, y dos destructores
fripulados por marinos ingleses fueron el embrion de la
moderna Marina Colombiana,

Cesion oE Los MonJes

En 1953, en un hecho insdlito, Colombia cedio los islotes
de los Monjes en el Golfo de Venezuela, hecho que
cambid en forma sustancial nuestra presencia alli,
cuando se comenzaba la delimitacion de las areas
marinas y submarinas con las consecuencias que esto
trajo en dicha delimitacién.

Desararicion oE LA Marina MercanTe CoLomeiana

En los afios 70, desaparece la Marina Mercante
Colombiana. La ausencia del transporte internacional y
de cabotaje afectd negativamente el Poder Maritimo
colombiano. El Transporte Maritimo bajo bandera
nacional, no s una cuestidn meramente comercial, sino
que tradicionalmente es considerado como un sector
estratégico de importancia, que se identifica con el
Interés Nacional. Esta actividad privada es una fuente
de divisas que debe estimularse para el desarrollo del
comercio exterior por el efecto positivo como afecta la
balanza de pagos. Esta actividad no puede considerarse
solamente bajo el criterio econdmico de rentabilidad.
Es parte fundamental del Poder Maritimo, razén por la
cual el Estado no la puede dejar en manos de Empresas
navieras foraneas, creando asi una situacién grave,
siendo que ellas fijan los fletes, seguros, itinerarios y
espacios de bodega con el Unico criterio economico de
la rentabilidad. El transporte es un servicio publico que
el Estado, por mandato legal, debe regular, controlar e
intervenir cuando sea necesario. En efeclo, asilo hace
con el terrestre, aéreo y fluvial, no asi con el maritimo
dada la situacién expuesta anteriormente. Para épocas
de conflicto o de crisis, de lo cual no estamos exentos,
debemos tener en cuenta que la Marina Mercante y de
cabotaje constituyen la reserva de la Armada Nacional.,

Es poco probable que los paises en desarrollo vayan a
dejar en manos de 5 0 6 poderosas compafiias navieras
las mercaderias que constituyen su comercio exterior.
Estariamos regresando a la colonizacion del mar como
medio de comunicacion universal de todas la Naciones
del mundo. De hecho, nuestros vecinos Ecuador y
Venezuela transportan sus exportaciones estratégicas
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PODER MARITIMO

en bugues de bandera nacional. Chile, Argentina y
Brasil mantienen, incentivan y protegen sus propias
flotas mercantes. Los Estado Unidos, campecnes de
la empresa privada, tiene numerosas disposiciones de
reserva de carga y proteccion de su Marina Mercante
internacional y de cabotaje.

Lev 10 pe 1978

En 1978 se promulgd la Ley 10 o Ley del mar durante el
mandato del presidente Lopez Michelsen. Fue el gran
acontecimiento que sirvio para fortalecer nuestro Poder
Maritimo siendo el instrumento juridico que abrio las
puertas para la delimitacion de las areas marinas y
submarinas en el Pacifico y el Caribe, ampliando
nuestras fronteras ocednicas, al incorporar 850 mil
kilametros cuadrados de areas soberanas Y
jurisdiccionales a la nacion. La ampliacion de las
fronteras maritimas consolido definitivamente, nuestra
presencia soberana en el Caribe Occidental. También
deja claro el inmenso valor de nuestro Archipiélago de
San Andrés, Providencia y Santa Catalina como
generador de areas soberanas y jurisdiccionales que
permitieron, en consonancia con la Ley, las
delimitaciones con 7 paises caribenos afirmando asi
definitivamente nuestra soberania y jurisdiccion.
Solamente a la luz de estos acontecimientos podemos
entender cabalmente el inmenso valor geoestratégico y
politico de este instrumento juridico que se anticipd a
la Canvencian del Mar JAMAICA 82.

Tercera ConFEReNCIA DE LAS Naciones Unipap SoBRre EL
DerecHo pEL Mar

El acontecimiento del siglo lo constituyo LA TERCERA
CONFERENCIA DE LAS NACIONES UNIDAS SOBRE
EL DERECHO DEL MAR denominada la "Constitucion

de los mares". Un grupo de eminentes juristas y
técnicos colombianos conformaron la delegacion que
participé durante 12 afios en defensa de los intereses
maritimos de la Macién. Culmind con la firma de la
Convencion del Mar JAMAICA 82 de la cual Colombia
es signataria. Gracias a una sélida politica de Estado,
como nunca antes ocurrié en el ambito maritimo de
este pais, se llegt hasta el final de esta trascendental
conferencia. Sorprendentemente despues de 23 anos
el estado colombiano no la ha ratificado. En 1997 el
Ministerio de Relaciones Exteriores convoco a un grupo
de juristas quienes por espacio de 17 meses estudiaron
gn forma sistematica y exhaustiva la conveniencia de
su ratificacidn y concluyd que “Hay consenso sobre la
conveniencia de ratificar la convencién de las Naciones
Unidas sobre el Derecho del Mar de 1982, ya que no se
presenta colision de los interes nacionales con sus
disposiciones; este acto debe ir acompanado por |a
formulacion de la politica maritima nacional que oriente
el disefio de las estrategias y los planes de accion para
poder aplicar integralmente la convencion”

En resumen, &l siglo XX consolidé, a raiz de los
acontecimientos narrados, nuestro Poder Maritimo.
Cuando miramos a Colombia frente al mar, frente a los
hechos presentados, que son de un inmenso valor
geoestratégico y politico, que marcaron su evolucion
con profundas incidencias, el juicio y la evaluacion de
ellos son extremadamente complejos. La perdida del
Istmo, de los Menjes, la creacién de la Armada Nacional,
la Ley 10 de 1978, las delimitaciones en el Mar Caribe
y el Océano Pacifico, la reafirmacién de nuestra
presencia alli y la desaparicién de la Marina Mercante,
son hechos gue deberan ser juzgados rigurosamente,
cuando sus efectos se manifiesten claramente en el
transcurso de los proximos lustros. Si ellos van a sefialar
el rumbo definitivo de
nuestra patria hacia su
destino y vocacion
maritima y las futuras
generaciones toman
conciencia de ello, el juicio
seria positivo y benéfico
para la salud de la
Republica como
experiencias historicas que
deben ser capitalizadas-

ET Comstitucian feeniro) suelta
wne andantada die coxtado
cemifrea fa fragata britdnica
Crane {derechal. mientras el
birlandie de grerra britdnice
intente presravie ayudea al
ineficaz fuezo de respuesia de
AW contpatera
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¢DEBE EL GOBIERNO ESTUDIAR LA POSIBILIDAD DE
REACTIVAR LA MARINA MERCANTE?

La Liga Maritima de Colombia, se ha propuesto como
meta convencer al Gobierno de la imperiosa necesidad
de reactivar la marina mercante en el pais, la cual
practicamente desaparecio con la liquidacion de la Flota
Mercante Grancolombiana, en los comienzos de la
década de los afios noventa.,

Colombia posee 2.900 Km de costas { Océano Pacifico
1.300 Km y 1.600 Km en el Mar Caribe); esta situada
&n una posicion geografica estratégica para el desarrollo
del transporte maritimo v a pesar de eso solamente
dispone de pequefias empresas dedicadas al cabotaje,
dejando el comercio exterior en manos de empresas
extranjeras; el total de las exportaciones se hace porel
sistema FOB y todas las importaciones se negocian
por el sistema CIF; esto quiere decir que Colombia no
recibe un solo dolar por concepto de fletes maritimos,
desaprovechando un mercado que se estima en cerca
de los US$ 4.500 millones de dolares, debido al
acelerado crecimiento de las importaciones y
exportaciones de bienes, divisas que podrian servir para
mejorar los resultados de la balanza de pagos que han
venido siendo deficitarios en los dltimos afios en cifras
superiores a los 1.000 millones de délares, segun datos
publicados por el Banco de la Republica.

Segun un estudio de la CEPAL, a finales del afio 2003
Colombia poseia la flota mercante mas pequefia de
Suramérica; 25 buques con una edad promedio de 30
afios, un peso total de carga de 50.341 Tons y 35.796
Gross Tons, resultando inferior a la existente en un pais
mediterraneo comao Bolivia, que segln el mismo estudio,
en esa fecha contaba con 56 bugues y un tonelaje bruto
de 138998 GT.

Adicional al aspecto econdmico, de por si bastante
preccupante, vale la pena destacar el perjuicio gue sufre
nuestro comercio exterior por el incumplimiento de las
navieras extranjeras en cuanto a los itinerarios acordados
y al aumento constante de los fletes. En la pagina Web
de Proexport se puede leer textualmente: “El sector
exportador colombiano se verd abocado a optimizar sus
procesos y programacion en la logistica de exportacion
para afrontar la actual crisis del transporte maritimo,
donde |la escasez de bugues y contenedores, la
cancelacion de itinerarios y los altos fletes se
constituyen en el mend del dia”. En el afio 2004, segun
Proexport, el sector exportador perdié cerca de 138
millones de ddlares por mayor valor de los fletes. Segan
un articulo publicado el dia 27 de Octubre del 2005 en
el diario La Republica, la Asociacion Nacional de

TN (r) Economisia Eduardo Ovdofiez Wills

Exportadores ocupé gran parte de la agenda en la dltima
reunion de la Junta Directiva al estudio de este problema
¥ suUs posibles soluciones.

En un estudio elaborado para la Liga pude establecer
que el problema a nivel mundial tiende a agravarse debido
a. el aumento en la demanda del servicio de transporte
maritimo por el crecimiento econdmico de la China: las
condiciones de seguridad que se estan exigiendo
actualmente para el transporte del petréleo, la escasez
de acero para la fabricacion de bugues y las constantes
alzas de los combustibles, lo cual ocasiona que las
navieras extranjeras prefieran a los clientes que pagan
los fletes mas caros y los puertos que tengan
condiciones mas adecuadas para el cargue y descargue
de las naves en el menor tiempo posible; también se
pudo establecer que la tendencia es construir buques
cada vez mas grandes que permitan una mejor
distribucion de costos fijos v asi poder ser mas
competitivos.

El mismo estudio muestra que Colombia, debido a las
condiciones actuales de sus puertos, no podra recibir
los buques de mayor capacidad; la situacion geografica
gue deberia constituir una fortaleza, se ha convertido
en una debilidad para el cumplimiento de itinerarios.
En el océano Pacifico los bugue vienen de Chile con
rumbo a los puertos de los Estados Unidos, al pasar
por Buenaventura normalmente disponen de poco
espacio por lo cual no pueden transportar toda la carga;
en el Mar Caribe el trafico es del Brasil hacia los
Estados Unidos por lo cual al pasar por nuestros
puertos, se presenta un problema similar al de
Buenaventura. En buena hora el Gobierno se ha
percatado del problema de los puertos y esta
adelantando gestiones para solucionarlo,

Mo se puede decir lo mismo con el problema del
transporte maritimo al cual se le da poca importancia.
Si bien el problema no ha sido tocado en forma directa
por el ministro de Comercio Exterior, recientemente en
un foro de ANIF, manifestd que uno de los temas que
debe estar en la agenda del comercio exterior
colombiano es el de los fletes, que en Colombia no
solo son altos para el fransporte terrestre sino también
para al maritimo (fuente La Republica).

Segun la CEPAL, las posibles causas del aumento
continuo de los fletes maritimos pueden ser las
siguientes:
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INSTITUCIONAL

EL PA(S, EL MAR Y LA LIGA MARITIMA DE COLOMBIA:
OPINION SOBRE QUE HACER

EI mar como porcion mayoritaria de la superficie
terrestre es y ha sido siempre factor esencial para el
desarrollo de la humanidad. Desde el inicio de los
tiempos hasta el presente, las grandes masas de agua
de los océanos han dado al hombre medios importantes
para su subsistencia y para su prog reso; de este hecho
innegable nuestro Pais no se puede apartar maxime
cuando su afortunada geografia le ofrece, con costas
en dos océanos, |la oportunidad que ninguno otro en
Suramérica tiene. Pero la verdad de esta situacion es
otra; seguimos a espaldas del mar en contraste con el
actuar de otras naciones conocedoras de las riquezas
que los océanos albergan, explorando posibilidades para
asegurar y aumentar sus reservas eco nomicas.

Nada en nuestro Pais ha hecho que por fan sdlo un
periodo acojamos el tema del mar como propio y
prioritario; la mentalidad mediterranea, el espiritu andino
y los intereses particulares impiden ver mas alla del
alcance dado por el “disparo de cafion” que marco hace
tiempos el limite del mar territorial a pesar de contar
hoy dia con una normatividad internacional apropiada
para defender lo que nuestros espacios maritimos tienen
y pueden darnos: hablamos de la Convencidn de las
Naciones Unidas sobre Derecho del Mar (diciembre 10
de 1982). Y es aqui donde al buscar poner un granito
de arena, hoy volvemos a escribir sobre la LIGA
MARITIMA DE COLOMBIA ~LIMCOL-, de lo que la
entidad y sus integrantes pueden hacer para motivara
nuestros conciudadanos, para llamar la atencion de las
autoridades y sobre todo, para demostrar que SOmMos
“"hombres de mar, de paz y de progreso’.

Ante la situacién de completa apatia por los asuntos
del mar, la LIGA MARITIMA DE COLOMBIAtiene en su
objeto social y en sus fines especificos los mejores
postulados para ayudar a convertir a Colombia en una
nacion maritima por excelencia derivada de su propia
naturaleza geografica; reforzar la economia con recursos
de sus aguas oceanicas y fluviales, y hacerla un
verdadero paraiso tropical con sus extensas costas,
hermosas playas y aguas calidas y tranquilas. En este
punto, orientamos este escrito para dar una opinion
personal complementaria de paginas anteriores de esta
publicacién’, las que con base en instrumenlos

' {QUE PODEMOS HACER EN LIMCOL COMO ENTIDAD SIN
ANIMO DE LUCRO? - Revista LA TIMONERA, ANO 1. N° 4,
noviembre 2004, pagina 20

Julio César Carranza Alfonso®

constitucionales, legales y estatutarios muestran
algunas de las herramientas que tiene la entidad para
lograr no solo objetivos simbolicos, de grupo,
meramente altruistas y bené&ficos, sino metas
economicamente viables.

Para alcanzar el objetivo descrito en el parrafo anterior,
ademas de las herramientas mencionadas es necesaria
una voluntad totalmente colectiva en los Asociados de
LIMCOL, puesta a disposicion de la entidad gue los
aglutina como personas conocedoras de los asuntos
maritimos. Como integrantes de una Institucion sin
animo de lucro deben anteponer el servicio ala nacion
colombiana al interés particular, y no priorizar metas y
actividades exclusivamente financieras propias de las
sociedades comerciales. El Objeto Social contenido éste
en los Estatutos de la LIGA MARITIMA DE COLOMBIA,
Articulo 3, y de sus Fines Especificos, Articulo 4, marcan
el derrotero juridico que la organizacion puede y debe
seguir bajo reglamentacion precisa pero con alcance
visionario. En sus Funciones, Articulo 5, deducidas para
alcanzar los anteriores objetivos, hay unas pocas
excepciones que implican |a modificacién de la norma
vigente por incluir temas del Estatuto Comercial, razén
por la gue se han presentado las recomendaciones de
modificacion pertinentes. La norma estatutaria contiene
toda una planificacion de trabajo, la que coadyuvara en
su labor a profesionales idoneos, como son
considerados todos los Asociados de LIMCOL, y lograr
asi el éxito buscado desde su creacion.

El alto interés de algunos Estados en la importancia
del mar para sus economias se evidencia con una
mirada consultora a informaciones de prensa recientes’
sobre hechos relativos al globo terragueo, habida cuenta
de cambios climaticos extremos que producen efectos
significativos como el deshielo de las zonas polares y
que al permitir nuevas rutas maritimas conducirian a
depbsitos de minerales con alto valor econémico. Tales
hechos inducen a la aplicacion inmediata de la llamada
Constitucion del Océano, y ponen &n alerta a los
dirigentes politicos de Estados riberefios y otros que
no lo son para tomar partido de posibles situaciones
favorables. Los hechos que hacen mencion las
informaciones de prensa contrastan conlano adecuada
actitud de nuestros estamentos politicos ¥

2 “|Jna fiebre de oro en la cima del mundo”, Seccion “The New
York Times", EL TIEMPO, domingo 16 de octubre de 2005.
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1%) CaRACTERISTICAS DEL
MERCADO DE TRAMSPORTE
mariTiMO. Alta ine-
lasticidad de oferta frente
a una demanda volatil
concentrada y creciente
desde el Ultimo trimestre
del 2002 en adelante;
debido a las pobres
condiciones de los afios
previos, la oferla de la
flota mundial estuve
creciendo a una tasa
menor a la de la
demanda.

2%) Mavor Demanpa. Alto
posicionamiento de
bugues por mayor
demanda de transporte,
debido al crecimiento
econdmico los
voliomenes del comercio
intemacional, en general, y particularmente para las areas
mas dinamicas de la economia mundial como Estados
Unidos y Extremo Oriente, especiaimente China.

Crecimiento de la demanda de petréleo y derivados,
cargas generales y commaodities. Posicionamiento de
buques de transporte para atender conflictos armados.

3%) Insumciencia oe Buaues: Originada en las causas
antes mencionadas y por un aumento del desguace en
los periodos previos,

4°) AumenTo DE LOS cosTos. Precios de construccién y
ariendo de buques, valor de los seguros y altos precios
del petroleo y sus derivados.

Algunos miembros de la Liga Maritima sostienen que
es faclible conseguir armadores que suministren bugues
adecuados a nuestras necesidades mediante alianzas
estrategicas, pero para ello es necesario que &l Gobiemo
estudie la posibilidad de otorgar ciertos incentivos que
motiven a empresarios nacionales y extranjeros a invertir
en esla actividad.

Laidea no es volver a la reserva de carga que existio en
el pasado, la cual fue funesta para el desarrollo de la
Flota Mercante Gran Colombiana, pero si, acorde con
la politica del Estado de convertirse en un facilitador de
condiciones propicias para prestar servicios
competitives, hacia un esquema modemao de fransporte,
deberia crear estimulos para interesar a los inversionistas
en la reactivacion de la marina mercante, por ejemplo

o T

Las velas izadas para la batalla a distancia de proximidad, ¢f Constitucion (derecha) persiene o lo
fragata britémica Guerriere. La obra fue encargada por el capitan americano Isaac [l para
CaneRtarar yu H’.‘Fﬂmhfﬂ,'l'ﬂ 'I‘]:-I_"'J'.I'?J'I:i;'

estudiar la posibilidad de eliminar ciertos lramites para
matricular naves en Colombia, donde actualmente se
exigen mas requisitos que en otros paises; en igualdad
de condiciones preferir el transporte de carga en bugues
de bandera colombiana, especialmente en el caso del
petroleo y el carbon; buscar acuerdos regionales con
otros paises que conservan sus marinas mercantes,
con base en la reciprocidad y otras posibilidades que
podrian vislumbrarse como resultado de un estudio serio
del problema.

Mo podemos olvidar que si el pais quiere progresar debe
volverse netamente exportador y para lograr este objetivo
sera necesario darle una solucidn al cuello de botella
que existe con el transporte maritimo, que ademas de
los problemas de fipo econdmico que les causa a
nuestros exportadores, les ocasiona serios perjuicios
por incumplimiento con sus clientes,

Hasta donde he podido averiguar, el transporte maritimo
no es tema de negociacion en el TLC, pero se supone
gque si se llega a un acuerdo, se incrementara
considerablemente el comercio exterior con los
Estados Unidos en ambos sentidos, pais que tiene
gran interés en mantener una marina mercante muy
competiliva. Segin la CEPAL, en 1996 el Congreso
de ese pais aprobo una ley por la cual se otorgaban
subsidios de aproximadamente 2.5 millones de dolares
por buque a cualquier empresa naviera local que tuviera
sus buques matriculados en el pais. E|l costo
aproximado del subsidio en 10 anos asciende a 1.000
millones de délares.
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Mientras log artifleras de wn fuerte portuario observan, la fragata Constelacion de los Estados Unidos. con el balandvo
Harnet o su popa, recala en un puerto francés e esta aewarela de comienzos del siglo XIX realizada por ¢l afamado
artista mearitima galo Amteine Rows, padre.

desafortunadamente del pueblo colombiano frente a los
lemas del mar, a punto de que no obstante los esfuerzos
gue hacen instituciones como la Comision Colombiana
del Océano —CCO- la misma LIGA MARITIMA DE
COLOMEBIA, la Armada MNacional con la Autoridad
Maritima del Pais, DIMAR, y otras mas para realizar
eventos como el Congreso Maritimo, la respuesta del
pais nacional y los estamentos interesados en el tema
no es |a suficiente para alentar y esperar un florecimiento
de la conciencia maritima y del progreso en este
aspecto.

Para completar nuestra opinién respecto al "qué hacer”
de los asociados de LIMCOL, es menester subrayar
las actividades mas significativas que pueden
desarrollar, como son las de consultoria y asesoria, las
academicas y de direccién derivadas de una amplia
experiencia docente e investigativa y del desarrollo
profesional de la carrera naval en institutos nacionales
como la Escuela Naval de Cadetes de Cartagena, el
Centro de investigaciones Oceanograficas e
Hidrograficas —CIOH-, la Universidad Militar Nueva

Granada, la Direccion General Maritima, DIMAR, etc.,
ademas de varias instituciones extranjeras; las de
administracién maritima y portuaria con el conocimiento
pleno de la profesion de hombres de mar, y de manera
especial, las relacionadas con la ingenieria naval y el
derecho maritimo, casi con exclusividad dentro del
campo profesional y academico.

Con &l potencial humano que representan sus Asociados
y las excelentes perspectivas plasmadas en el Plan
Estrategico de LIMCOL, reiteramos que sdlo se requiere
una decision unanime para actuar y obtener resultados
tangibles, mesurables, practicos y hasta donde se
quiera, absolutamente rentables. Hoy més que nunca
las directivas de la LIGA MARITIMA DE COLOMBIA y
sus integrantes tienen el reto de ubicar la entidad en el
sitial que necesila Go!umhia.

“Buen viento y buena mar”

* (Abogado, especialista en derecho comercial)
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LA ECOLOGIA DE NUESTROS RECURS0S NATURALES PRESENTES
EN EL MAR FRENTE AL MEDIO AMBIENTE MARINO

Capitén de Corbeta Ingeniero JOSE GUILLERMO PAEZ SANCHEZ

EI contenido de este escrito solo busca mostrar
algunas reflexiones, criterios, principios y conocimientos
sobre los cuales se pueda construir una base élicay
moral gue sirva de espejo ante la propia conciencia de
un ciudadano cormente de |a patria colombiana. La razon
por la cual estoy utilizando el término ecologia es porgue
ultimamente su significado ha llegado a ser no soloun
tanto elastico sino ampliado a muchos olros campos,
cuando en realidad sélo significa el estudio de las
relaciones de los organismos VivOs, incluyendo al
hombre, con cada uno de los demas seres vivientes y
con su medio ambiente inanimado, en este caso el mar.

Los recursos naturales gue se encuentran an el mar
son equivalentes a los de tierra. Alli también estan el
espacio oceanico y la topog rafia submarina con sus
planicies, cordilleras, estrechos y pendientes. Alli esta
el mar con todo su contenido, gsta el aire que sopla y
la atmosfera cargada de gases y particulas minerales.
Sobre el mar se forman las nubes cargadas de vapor de
agua que el viento traslada hasta estrellarias contra las
montafias y producir 1as lluvias haciendo evidente el
ciclo hidrolégico que opera sobre nuestro territorio. Sobre
el mar cae la lluvia acida producida por los gases que
los vientos recogen de las chimeneas y de todos los

productos de las combustiones que sobre la tierra se
producen para elevarse hacia el firmamento Y
diseminarse por toda la atmasfera que cireunda al
planeta tierra. Alli suben los gases que destruyen |a
capa de ozono y los que producen el calentamiento
global y el efecto invernadero. En el mar también circutan
ondas de diversas clases y sobre el mar descansa el
espacio geoestacionario por donde circulan las
comunicaciones y por donde navegan naves aereasy
maritimas. En el mar ha existido desde siempre la
energia solar, la nuclear, 1a edlica, la hidraulica, la
geotérmica, la mareomotriz y las térmicas de origen
mineral o vegetal. Bajo el mar también existen suelos y
yacimientos minerales, solidos, liquidos y gaseosos.
En el mar estan todos l0s recursos no vivas y biclégicos
formando toda una fauna y flora silvestres que van desde
el fitoplancton y el zooplancton hasta las ballenas y los
arrecifes de coral, pasando por las especies ictioldgicas
comestibles y los organismos benténicos.

La ecologia nos ensefia acerca de los limites impuestos
por la estructura y la dinamica de los recursos naturales.
Por este motivo debemos damos cuenta de que todos
los acomodamientos dentro de esta capsula imaginaria
deben efectuarse a través de |a cultura. He omitido el

Perfilado contra civta luminose, ef Prosidente wxidh aneliido en fas afieeras de fa o sl i de

Francia én esto acuarela

pintada en 1802 Slendo li primera fragate en atacar al entemipo en lo Guerra de 1812
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término “ecologia humana” por considerar que el
humano esta incluido dentro de los organismos vivos
desde el punto de vista holistico, aunque lo ecolagico
se reconoce con mas entusiasmo cada vez que se le
acompaiia de un adjetivo diferente. Si nos referimos al
humano como al ser que domina la naturaleza
entonces estariamos utilizando un criterio
antropocéntrico, pero si fuera lo ecolbgico la fuerza
dominante como puede suceder en cualguier momento,
entonces nuestro concepto seria ecocéntrico, uno u
otro de los componentes ecolégico y antropico podria
llegar a ser dominante, por ejemplo: en el mar es la
naturaleza la fuerza gue impera, mientras que en la
ciudad es el hombre.

A pesar de que el ser humano usa herramientas y
materiales para construir la ciudad a costa del dafo
que causa al entorno, s el ser antropico el que utiliza
maguinas para destruirla sin considerarla como su propio
habitat: sin embargo ese mismo ser también puede
comportarse como un animal cultural para contribuir a
la preservacion de los ecosistemas y permitir asi el goce
y deleite de lonatural a las generaciones futuras. Estas
y otras consideraciones tendrian cabida en un estudio
serio del tema, pero son ellas las que me hacen utilizar
las palabras para comunicar mis ideas sobre lo que
pienso con respecto a la ecologia marina que por o
visto atin no ha sido tenida en cuenta en Colombia para
acometer con seriedad la Planeacion del Desarrollo.

La economia, la ética y la moral juegan un papel
primordial para brindar una mayor y armoniosa
interaccion entre el hombre y la naturaleza. Los
gedgrafos, por ejemplo, contribuyen al entendimiento
entre lo fisico y lo social, mostrando los puntos de
coincidencia y encuentro de los sistemas natural y
cultural. La mayoria de los paises europeos viven de
los ingresos resultantes de sus patrimonios culturales
construidos y conservados desde hace mas de cien
afios. Por lo anterior considero que entre el optimismo
de la abundancia y la desesperacion de la pobreza,
suele ser mas importante redistribuir €l conocimiento
de los mares para mejorar el ingreso precario de las
comunidades marineras. La pesca indebida sin
preservacion que hacen las naves exiranjeras en
nuestros mares es un factor determinante en la extincion
de las especies comerciales. El crecimiento de las
actividades turisticas con sus migraciones y servicios
requeridos influye también en la extincion de la pesca,
especialmente por la falta de control y de regulacién de
este tipo de actividades. La contaminacion de nuestros
mares ahuyenta las especies ¥ extermina las
poblaciones de especies jovenes.

La evaluacion integral ecologica y economica son dos
condiciones metodolégicas esenciales que forman parte

de un sistema cuyo objetivo final no es simplemente la
informacion en si, sino el bienestar sociocultural del
hombre. No es el bienestar econémico derivado de la
posesion de bienes materiales, sino aquel que se deriva
del disfrute ludico como apropiacion cultural de su propio
entorno y arraigo, al considerar el mar como el medio
de donde el hombre deriva su propia subsistencia y la
de los suyos. La evaluacion en concreto de eslos
argumentos nos lleva a pensar que el medio ambiente
hurnano tiene a su disposicién un medicambiente
creado y por consiguiente se puede dividir en dos
subsistemas, el natural y el social. Entre ellos existen
fuertes interdependencias en sus interrelaciones porque
las tensiones de demanda y oferta dependen
directamente de sus necesidades de consumo Y
produccion energéticos.

Si por ejemplo, dijéramos que el problema que nos
ocupa fuese el desarrollo economico y social de los
territorios que cubren nuestros mares durante los
préximos veinte afios, que ideas podriamos aportar y
cuales estudios habria que adelantar? ;Cual sera la
razén o la causa de la disminucion de la pesca maritima,
a pesar de que no se utilizan nuestros mares? Sin lugar
a dudas llegariamos a la conclusion de que habria que
investigar cuantas toneladas de contaminantes solidos,
liquidos y gaseosos estan corriendo por nuestros rios
para ser descargados al mar. Que cantidad de
contaminacion se produce en los mismos litorales y
puertos, y como afecta esta carga contaminante los
manglares, los estuarios y todo cuanto se encuentra
en las costas de nuestros mares y rios.

El mar es susceptible del uso recreativo y del goce
estético. No puede existiren la actualidad sobre la tierra
un ecosistema no antropico puesto que los océanos y
la atmosfera sirven de medio de comunicacion de los
efectos que de las actividades humanas se derivan, por
este motivo sorprende la actitud ecolégica de nuestros
indigenas que adn hasta el presente han conservado y
practicado. De ellos debemos aprender todos los que
ahora habitamos en sus territorios, especialmente sobre
los deberes y derechos que tenemas frente al resto de
las criaturas vivas que ocupen riuestras tierras en el
futuro asi como de las que habitaban nuestras selvas
y del medio ambiente inanimado terrestre y marino que
ellos habian conservado por siglos casi intacto.

La preservacion y el manejo de los recursos naturales
renovables son de utilidad publica y de interés social
pero también el medio ambiente marino es patrimonio
comin, segun el Codigo de los Recursos Naturales
Renovables que rige desde el 19 de Diciembre de 1974.
Con la aplicacion de este Codigo se busca la equidad
y el equilibrio entre el desarrollo alcanzado por el hombre
y la utilizacién de los recursos para beneficio
comunitario entre los que vivimos hoy y los que han de

existir manana
[ |
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REALIDAD Y PERSFECTIVAS MARINAS
DE COLOMBIA*

Nicoldas Salom Franco

Desde el punto de vista de la legislacion
nacional a partir de la Ley 10 de 1978 v a
nivel universal desde la expedicion de la
Convencién de Maciones Unidas sobre
derecho del mar de 1982, con toda propiedad
puede afirmarse que Colombia tiene una
jurisdiccién maritima de una extension igual
a la continental.

...Esta realidad nacional exige de todos los
colombianos y no sclamente del gobiermno y
los demas estamentos publicos, la ejecucion
de una serie de tareas y esfuerzos para
atender adecuadamente en todos sus
aspectos tan relevante compromiso.

Las exigencias se extienden a multiples y
variados campos: soberania nacional,

exploracion y explotacion racional de los
recursos vivos y no vivos del mar, proteccion
del medio ambiente marino, desarrollo
tecnolégico en las rutas maritimas y en las
comunicaciones, energia, investigacion cientifica, etc.
¢ Estamos efectivamente adelantando los programas
de desarrollo que nos corresponde para adaptarnos
en materia tan importante a las exigencias de los
actuales tiempos?

Capitn

La tercera revolucién industrial, la de los rayos laser, la
computadora, |a ingenieria genética, la microbiologia,
la mineria oceanica, la de los materiales mas livianos
que el aire, llegd hace rato al mar. Por lo mismo, es
absolutamente indispensable ajustarse a los nuevos
retos y preparar nuestro pais para hacerle frente a tan
fascinante desafio.

Un cambio radical de mentalidad se impone para darle
al mar, ese prodigioso espacio de la naturaleza, la
adecuada atencién que reclama, tal como lo hacen hoy
dia los paises desarrollados y algunos de nuestro mismo
nivel econdmico pero quizd con mayor vocacion
talasocratica. En primer término es necesario
modernizar la éptica, la capacidad de percepcion y
considerar el mar como fuente de recursos renovables
y no renovables que requiere de una idénea exploracion
y explotacidn, dentro de la validez del concepto de
“desarrollo sostenible™.

Aprovechable fuente de energia a partir de sus mareas
e impresionante depdsito de yacimientos de
hidrocarburos y minerales estratégicos, se destacan

Gruvardiamaring

Los uniformes e incluso parte del espivitu de los oficiales v
marineros de fa Armada Real guedan capturados en esta serie
de acwatintas de [ 799 realizada por el afamado ilustrador y
caricaturista Thomas Rowlandson

de entre estos, los nddulos polimetalicos compuestos
principal y simultaneamente de cobre, cobalto,
manganeso y niguel.

Consciente de esta realidad la Convencitn de Naciones
Unidas sobre derecho del mar de 1982, universalmente
vigente desde 1994, abrid enormes perspectivas a todos
los paises, pero especialmente a los que se encuentran
en via de desarrollo, invitandolos a incorporarse a las
dltimas tecnologias a través de los mecanismos que la
misma Convencion contempla para la formacion de
empresas binacionales o multinacionales de caracter
oficial o mixto, para acceder a las oportunidades
econdmicas de lafamosa “Zona" -donde se concentran
los mayores depdsitos de nddulos polimetalicos- situada
en aguas internacionales, declarada por la Convencion
como “patrimonio comun de la humanidad”,

Los procedimientos de acceso a esta gestion
internacional mancomunada, estan previstos por la
nueva “Constitucion de los océanos” como también
llaman a la Convencién de 1982, por intermedio de “La
Autoridad” y su brazo operativo “La Empresa”, nuevas

Pasa ala pagina 23
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UNA FIEBRE DE ORO EN LA CIMA DEL MUNDO*

Al derretirse hielo polar, naciones reclaman
riquezas descubilertas.

CHURCHILL, Manitoba — El Artico esta en medio
de nada menos que una gran fiebre de territorio
virgen y recursos naturales con valor de cientos
de miles de millones de délares. Desde antes que
el hielo polar comenzara a encogerse mas cada
verano, habia paises que se aventuraban en el
gélido Mar de Barents, atraidos por yacimientos
submarinos de petrdleo y gas y envalentonados
por avances en la tecnologia. Pero ahora,
conforme el hielo cada vez mas delgado ayuda a
simplificar la construccion de pozos de
perforacién, es probable que la exploracion se
desplace adn mas al norte.

El deshielo polar también comienza a liberar otros
tesoros: lucrativas rutas de navegacion, quizas
hasta el afamado Pasaje Noroeste; nuevos destinos
para cruceros; e importantes piscifactorias
comerciales.

De continuar el derretimiento, gran parte del
hielo que ha coronado al planeta durante
millones de afios podria desaparecer veranos
enteros este siglo. En lugar de la blanca zona
virgen que cobré las vidas de exploradores y
frustré a navegantes durante siglos, el mundo
tendria un polo azul en la parte superior, un mar
cinco veces el tamario del Mediterraneo abierto
en ciertas estaciones.

Bajo un tratado llamado la Convencion de las
Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar, el
territorio de un pais en el Artico y en otros lugares
es determinado por qué tanta de su plataforma
continental se extiende hacia el mar. Bajo el
tratado, los paises tienen un tiempo limitado
después de ratificarlo para cartografiar el suelo
marino y reclamar.

En el 2001, Rusia tomé la primera accion al
reclamar practicamente medio Océano Artico,
con todo y el Polo Norte. Sin embargo, después
de ser cuestionada por otras naciones, entre
éstas E.U.. Rusia busco reforzar su reclamo al
enviar un barco de investigacion a recabar mas
datos geograficos. El 29 de agosto, llegé al polo

sin ayuda de rompehielos, el primer barco que logra
hacerlo.

Los reclamos de territorio expandido son
perseguidos en todo el mundo, pero es en el
Océano Artico donde los expertos pronostican mas
conflicto. Sélo ahi convergen las fronteras de cinco
naciones — Rusia, Canada, Dinamarca, Noruega

y E.U. -, de la misma forma en que los gajos de
una naranja se juntan en el centro. (Las ofras
tres naciones articas, Islandia, Suecia y
Finlandia, no tienen costas en el océano).

TRES ViAS COMERCIALES

Churchill, Manitoba y Murmansk, en la costa
artica rusa, son ciudades hermanas contra
todos los prondsticos. Churchill ni siquiera
es una ciudad, sino un asentamiento yermo
de 1.100 habitantes en la costa oeste de la
Bahia de Hudson.

PASO DEL NOROESTE

La ruta, de unos 13.500 kilometros, seria la dltima en
derretirse, en parte porque cruza estrechos que el hielo
bloguea con mayor rapidez, Canada cree que quedara
despejada en unos 20 anos.

RUTA DEL MAR DEL NORTE

Durante la era soviética, millones de toneladas de mercancias
fueron transportadas a través de ésta ruta de 13.000
kilometros con la ayuda de rompehielos de propulsion
nuclear. El transporte se desplomé con el colapso de la
Unién Soviética. Si el hielo se aleja de la costa, COMO Preven
los cientificos, los bugues gue van del Norte de Europa a
Asia recortarian el frayecto de 10 a 15 dias.

S|
PUENTE ARTICO

La ruta que conecta Murmansk y Churchill esta despejada
cuatro meses al afio. Pero la bahia de Hudson estd helada
gl resto del afio, lo que hace la ruta impracticable. EIl
calentamiento climatico podria abrirla mas tiempo.
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Murmansk, en contraste, tiene 325 mil habitantes,
lo que la hace la ciudad mas grande dentro del
Circulo Artico. Aunque se ubica al norte de
Churchill, rodeada por hielo hasta ocho meses al
afio, el puerto de Murmansk se mantiene libre de
hielo gracias a la Corriente del Golfo, la base ideal
para la flota artica rusa y buques comerciales.

Algo gue las comunidades tienen en comun son
tiempos dificiles. Churchill perdio a la mayoria de

su poblacién cuando Canada termind su retiro

gradual de la base militar Fort Churchill en los

80. Murmansk, al igual que gran parte del resto

de Rusia, perdié terreno economicamente

con el colapso de la Unidn Soviética.

Pero el vinculo mas relevante es un

accidente geografico y un suefio en

comuin: que el deshielo del océano

~ Artico les ayude a crear el

llamado Puente Artico, una

Reservas de gas ruta comercial con sus

' puertos como terminales
logicas.

-

Murmansk alguna vez

también f ue el ancla de

la Ruta Maritima del

Norte de la Unian

Soviética, que se

extendia casi 5.600

RUSIA kilometros a las ricas

minas de niquel en

MNorilsk y hasta las

recién establecidas

colonias articas de

Dikson, Khatanga, Tiksi y

Pevek antes de llegar al
mar de Bering.

_ El colapso de la Unién
~_ Soviética también trajo el
% colapso de la Ruta Maritima del
Norte. De la misma forma en que
90 un Puente Artico podria acortar
‘Mosct drasticamente la distancia a Canada,
una Ruta Maritima del Norte reactivada
podria acortar 40 por ciento el recorrido
para bienes y materias primas del noreste de
Asia a Europa.

Existe una tercera ruta comercial artica; el Corredor
del Noroeste. Seria la dltima de las tres rutas
principales en abrirse.

*Apartes del arliculo del mismo nombre de la seleccion
de EL TIEMPO publicado por The New York Times
escrilo por Clifford Krauss, Steven Lee Myers, Andrew C.
Revkin y Simdn Romero
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CONCIENCIA MARITIMA

POSIBLES SOLUCIONES A LA PROBLEMATICA DE UN PAIS
MARITIMO SIN MARINA

industria pesquera, tenemos los recursos humanos y
una fuente interminable ya que siempre se estara retirando
personal de la Armada; tenemos la infraestructura para
formar profesionales del mar y los recursos geograficos,
pero, sonara duro, lo que no tenemos es vergiienza por
no poder manejar estos recursos.

En nuestro medio hay mucha inquietud por la situacién
y se estan haciendo esfuerzos para que se saquen
algunas leyes pero, en mi opinion, es necesario
reorientar esos esfuerzos, nada se hace con sacar leyes
si no hay a quien o donde aplicarlas, se debe crear el
ente maritimo, compafias navieras, pesqueras y
organizaciones proveedoras de personal en forma
organizada (y valga la redundancia).

Paralelo a las legislaciones sobre las que se esta
trabajando se debe hacer que el gobierno cree bases,
que se cree la bandera de conveniencia. Por incipiente
que esta sea al principio, pone a trabajar un engranaje
que porinercia le da impulso a las demas legislaciones.
Antes de iniciar cualquier proceso tendiente a mejorar
la situacién maritima es necesario prepararnos
internamente para “tripular” los cargos claves con
personal idéneo, con capacidad profesional, vertical en
el area que se le asigne, acompariado de un elemento
imprescindible: con formacion bilinglie para lo cual seria
clave la Escuela Naval.

El medio maritimo esta cambiando constantemente, en
regulaciones, en tecnologia, en seguridad (Safety and
Security). Es hora de hacer grandes cambios en nuestro
medio. Lo ha hecho el USCG, la campafa de
actualizacién de su personal es grande. He tenido la
oportunidad de ver (y vivir) la evolucion de esa preparacion,
no tocan un tema hasta no estar preparados, pues al
tocarlo tienen que estar preparados para cualquier
situacién. Nosotros tenemos que CAMBIAR.

Veamos cudles serian los puntos o las areas sobre las
gue habria que trabajar:

1 Politica de Gobierno

2. Direccién Maritima

3 Bandera de Conveniencia y la Industria
maritima

4. Recurso humano y las Escuelas de
Formacion

Las gentes de mar oficiales y tripulantes

CF Jairo Arture Quifiones Sdnchez

Formacion (Escuelas), empleo (Buques registrados),
proteccion (Gobierno, Marina Mercante)

1. Povimica o GOBIERNO

Hay que trabajar para presionar (y ayudar) al gobierno a
que se establezca una POLITICA NACIONAL hacia el
mar, una politica de gobierno para proteger un recurso
natural como lo es el MARITIMO, que haya una
legislacion definida y partiendo de ellair trabajando en
las diferentes esferas o niveles.

Con una buena campafa, con sistemas de seleccion
rigurosos con respaldo del gobierno y utilizar la
infraestructura maritima extranjera para emplear el
marino colombiano, da tiempo para que se conozZca su
capacidad y calidad y asi captar registro de tonelaje
para la bandera de conveniencia colombiana para llegar
a tener una infraestructura propia.

2. Direccion Marimma

Es altamente necesario y conveniente que haya
tradicion en quienes estan al frente de la Marina
Mercante, se requiere que tengan afos de formacion
en las lides internacionales y que haya programacion y
continuidad. NO SE PUEDE IMPROVISAR EN LA
DIRECCION DE LA MARINA MERCANTE. Requiere,
mas que alta graduacion, de alguien que no sdlo este
saliendo de la Marina sino que se haya preparado para
dirigir a la Marina Mercante, con experiencia en
BUQUES MERCANTES, en Derecho Maritimo
Internacional, conocimiento de la Organizacion Maritima
Internacional y el torrente de resoluciones, experiencia
en el SOLAS, MARPOL, ISM vy, en la actualidad,
cerrando con el ISPS y con actitud de aplicar una politica
de promocién de la Marina Mercante.

También hay un concepto errado, las Capitanias de
Puerto no deben depender de |a Direccién Maritima
sino del Cuerpo de Guardacostas, el Guardacostas
debe cuidar que se cumplan las regulaciones
INTERNACIONALES Y NACIONALES. EI
Guardacostas y el Capitan de Puerto son de la
misma Agencia. Son funciones “policiales” mientras
que la Direccién Maritima debe regular la
comercializacion y conseguir “clientes”. Con politicas
de tarifas que sean incentivas y no intimidatorias
(alejan tonelaje a registrarse).
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3. Banpera pE CONVENIENCIA Y
La InpusTria Marimiva,

La creacion de la bandera
mercante colombiana como
BAMNDERA DE
CONVENIENCIA seria el
engranaje que le daria
impulso al resto, pues este
engranage empezaria a tomar
vuelo utilizando una la
infraestructura extranjera
mientras la nacional empieza
atomar forma.

Esta condicion de bandera de
conveniencia, reactiva
definitivamente a una marina
mercante. Pensemos en ella
no solo para regisiro de

e

-

buques sino para suministro En la confromtaeion mads famosa de la breve v no declavada guerra entre los Extados Uniclos y
de personal. Tenemos a francia, ef Constetacion v el Inswrgente intercambian andanadas de cosrade en ef Caribe ef 9 de

Panama, todos sabemos el febrero de 1799

nivel de tonelaje registrado.

Los bugues de la Compafia donde trabajo estan
registrados en Panama, ninguno ha tenido que ir para
ese efeclo y lo que s& paga es muy poco, solo se requiere
que se tenga un representante nacional, que las licencias
de los tripulantes sea Panamenia. Los ingresos por este
rubro son inmensos y hay oficinas claves en los
consulados, asl se le da empleo a un grupo grande de
las filas de desempleados.

Filipinas. En todas partes se encuentran tripulantes
filipinos, estan bien organizados por el GOBIEENO. En
esta organizacion ganan todos: el gobierno filiping, la
agencia y el tripulante. ; Que le hace falta a Colombia
para hacer algo asi?

La China. Actualmente el gobierno esta en campana
para entrar al mercado internacional, se pueden ver los
articulos en las revistas especializadas, hay campanas
gubernamentales para aprender, ademas de la parte
profesional, el inglés y las nuevas requlaciones.

Aparte de la administracion comercial del tonelaje,
iquién debe proteger a la industria naviera para que
crezca?, iquién protege el principal recurso (el
humana)?. Debe ser la DIMAR. No es sélo dar una
Licencia, tiene que haber mecanismos que ayuden ala
Gente de Mar desde no demorarle en firmar la licencia
para embarcarse. Mo hay preocupacian por agilizar este
simple procedimiento, el tripulante tiene que esperar
dias por el documento; el Director no sabe lo que cuesta
en dinero al tripulante, en dias de vacaciones (no
siempre vive en Bogota), tiempo no trabajado, tiempo
no cobrado, sumen.

Promocion peL REGISTRO DE Buaues. Politicas para hacer
de la Bandera colombiana un BANDERA DE
CONVENIENCIA. Atraer el regislro con incenlivos,
partiendo desde la misma “atencion al pablico” vy
disposicion a dar soluciones. Tarifas una sola vez y
anuales bajas. Asesoria a los armadores para
mantenerse al dia de las regulaciones (circulares
continuadas y actualizadas - Esta es una deficiencia
que tiene Panama, pocos comunicados y los venimos
a conocer por terceros. Ullimamente con la ayuda del
Internet esto se esta resolviendo).

EstaeLecimiento pE OrFicinas en los consulados
estratégicos para atender y agilizar y dar soporte para
asunto de Inspecciones anuales, expedicion de
certificados y licencias.

CoONTROL DE TARIFAS DE CUALQUIER SERVICIO por parte del
Gobierno o de empresas privadas. Que se preste este
servicio a cualquier bugue que loque puerto colombiano
o navegue en aguas colombianas. Si se comparan larifas
con las de puertos extranjeros hay diferencias en confra
que no se justifican.

CAPACITAR A TODO FUNCIONARIO QUE TENGA LA INVESTIDURA DE
Autorioap. (Por autoridades me refiero al grupo que sale
arecibir un bugue (Inmigracion, Agricultura, Sanidad etc.),
gue sepan donde estadn paradas, si bien son de
instituciones independientes, que enrealidad dependen
de jefes diferentes, pero deben abordar un bugue con los
mismos conceptos y ademas son la imagen del pais.

CONTINUARA EN LA PROXIMA EDICION

-
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COTECMAR...
Investigando permanentemente para generar ventajas tecnolbgicas

La gran fortaleza de la Corporacion de Ciencia y
Tecnologia para el Desarrollo de la Industria Naval,
Maritima y Fluvial - COTECMAR, esta evidenciada en
la permanente formulacion y ejecucion de proyectos
cientificos y tecnologicos estructurados a través de
convenios con Universidades vy la participacion del
Sector Industrial como componente principal de su
cadena productiva, impulsando el desarrolio de la
Industria Astillera en Colombia, ademas de sus
funciones propias de Disefio ¥ Consultoria,
Construccion, Reparacion y Mantenimiento de buques
y artefactos navales, donde se identifican las
necesidades tecnoldgicas como un primer paso para la
evoluciéon de un proceso de

Capitin de Fragata Jorge Enrique Carreito
Ingeniere Jairo Cdrdenas

Proyecto de innovacion, con el cual se dio inicio a la
tercera generacion de buques Nodriza, (5° de 10 gue
se tiehen planeados construir) en el cual se incorporaron
mejoras con respecto a los anteriores en el disefio del
casco y la superestructura, optimizacion de resistencia
al avance y propulsion por medio de ensayos en canal
de experiencias hidrodinamico, mejoramiento de
manicbrabilidad, capacidad de toma de helicoptero y
reaprovisionamiento del mismo, mejoramiento de
habitabilidad y aprovechamiento de espacios. La
ingenieria de detalle se desarrolld empleando
herramientas de disefio concurrente, parametrica y
asociativa como es el caso del software de disefio Trillon,

investigacion y desarrollo.

COTECMAR ha incorporado a los
procesos focales de la Industria
Astillera tecnologia basica a traves
de actividades certificadas en 1SO
9001 por LLOYD'S REGISTER
QUALITY ASSURANCE, Institucion
reconocida internacionalmente, lo
cual brinda confianza a los usuarios
por la propuesta de las mejores
practicas, sumadas ala fortalezaen
ingenieria que se aplica en las
tareas que se efectian alo largo de
su compleja cadena productiva, con
la finalidad de superar las
expectativas y ser reconocidos
como la mejor opcidn en el mercado
del Caribe.

Como estrategia propia de investigacion, desarrollo €
innovacion, COTECMAR cuenta con el Programa de
Disefio e Ingenieria Naval—PRODIN, grupo investigativo
registrado en la base de datos de Colciencias, en
proceso de reconocimiento y desde el cual se
transforman las necesidades tecnologicas, que dan
lugar a problemas a ser solucionados mediante
proyectos de investigacion o desarrollo tecnologico
segun su alcance.

Dentra de los principales proyectos disefiados ¥
construidos por COTECMAR para el Ministerio de
Defensa —Armada Nacional se encuentran:

- Ingenieria basica y de detalle del bugue
nodriza fluvial V.

hoy por hoy, uno de los mas actualizados en el mercado
para el disefio de detalle en buques.

- Ingenieria basica lancha patrullera de rio.

Proyecto de innovacion efectuado en colaboracion
académica con la Escuela Naval Almirante Padilla.

» Repotenciacion bugque multiproposito
ARC “Buenaventura”.

Proyecto mediante el cual se demostrt laindependencia
tecnol6gica adquirida por COTECMAR, para el
desarrollo, planificacion e ingenieria basica para calcular
e integrar los componentes de un sistema de propulsion
modema.
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+ Instalacion de Hardware y Software al
buque ARC “Providencia”.

Proyecto de automatizacién ejecutado bajo la
supervision de SIEMENS, y que consistio en el
suministro, instalacién, conexion, configuracion,
pruebas y puesta en marcha de un sistema de
supervision de sefiales, deteccion y alarma de incendios
en esta nave de investigacion oceanografica e
hidrografica construida en 1981,

. Lanchas Interceptoras, Remolcador de
Bahia, Lanchas Tipo Orca, Buques
Patrulleros de Apoyo Fluvial, tipo Nodriza
entre otros.

Proyectos desarrollados por COTECMAR para la
Industria Nacional:

« Construccion de la Barcaza Carbonera de 3000
toneladas de peso muerlo para TIDE LEASING.
« Construccion de un Ferry de Lacustre para
ISAGEN

« Estacion de bombeo tipo Merbocarma para
ECOPETROL

« Construccion de un Buque Balizador.

Asi mismo, COTECMAR tiene dentro de su demanda
de produccion a gran escala, la ejecucion de los
siguientes proyectos:

« Construccion Bugues Nodriza Vi, Wi, VL TX
y X

« Construccion de 6 Lanchas Patrulleras de Rio
-LPR.

- Construccién de 4 LCU.

- Disefio y construccion de un bugue Patrullero
de Altamar — PAM.

« Modernizacion de 4 Fragatas.

- Modermnizacién de 2 Submarinos Qceanicos.

» Disefio preliminar de un poria contenedores

de rio parala Sociedad Portuaria de Cartagena.

Es importante resaltar la conformacion del Sistema para
la Innovacion con el que cuenta hoy la naciente Industna
Astillera Nacional, y como resultado de compartir
conocimiento teérico y practico ha dado origen a dos
programas principales de investigacion y desarrollo
liderados por COTECMAR:

- Programa Manejo Integral de la Corrosion
Marina — MIC
De este programa hablaremos en la proxima
entrega

» Programa Materiales para la Construccion
Maval

Tiene como objetivo dominar las nuevas aplicaciones y
el desarrollo de materiales en los procesos de disefio y
construccion de embarcaciones. Cuenta con lres
proyectos en desarrollo denominados:

1.

wEyaluacion de la soldabilidad de aceros
micro aleados en procesos de reparacion
y construccion para la industria Astillera
Nacional”. Tiene como objetivo principal
determinar la soldabilidad de un acero
microaleado de alta resistencia al impacto bajo
especificacion MIL-A-46100D utilizado para la
construccion y reparacion de embarcacionas
empleando el proceso de SMAW con diversos
materiales de aporte. Este proyeclo s realizado
através de Convenio de coaperacion cientifica
y tecnolégica con la Universidad Nacional de
Colombia, Sede Medellin - Grupo de
investigacién en soldadura y cuenta con la
aprobacion de COLCIENCIAS.

“Estudio del comportamiento mecanico ¥

confiabilidad de estructuras navales
parcialmente averiadas por cargas
impulsivas”. Tiene como objetivo principal
determinar la confiabilidad de estructuras
navales parcialmente averiadas por cargas
impulsivas, mediante el estudio de su
comportamiento mecanico para plantear un
criterio de reemplazo o rehabilitacion. al finalizar
el proyecto la Industria Astillera contara con
un sistema de avaluacion de riesgos de
estructuras abolladas. Es realizado a traves de
Convenia de cooperacion cientifica y tecnologica
con la Universidad Tecnolégica de Bolivar.
Aprobado por COLCIENCIAS.

“pesarrollo d materiales poliméricos para la
fabricacion de bujes que se instalan en el
sistema de propulsién de embarcaciones
maritimas y fluviales”. Tiene como objetiva
principal desarrollar materiales poliméricos
nacionales para la fabricacion de bujes que s&
instalan en el sistema de propulsion de
embarcaciones maritimas y fluviales, previo
establecimiento de los criterios de diseno
tendientes a satisfacer las diversas solicitudes
impuestas por el sistema. Se cuenta con las
metodologias de evaluacion de materiales
poliménicos, al finalizar el proyecto se contara
con materiales nacionales parala fabricacion de

bujes, es realizado a través de Convenio de

cooperacion cientifica y tecnolgica con la

Universidad Nacional de Colombia Sede Madeﬁin.
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Sabrecargo Carpiniera

Los uniformes e incluso parte del espivitu de los aficiales v
marineros de la Armada Real guedan capturados en esta serie
de acnatintas de 1799 realizada por el afamado ilustrador y
caricaturista Thomas Rowlandson

instituciones del derecho del mar contemporaneo, ambas
con asiento en Jamaica, pais que fue sede de la Oltima
reunion de la Tercera Conferencia de Naciones Unidas
sobre derecho del mar, donde 130 estados soberanos
firmaron la mencionada Convencidn, &l foro internacional
mas concurrido y por lo mismo mas importante del
universo en nuestros dias.

Colombia, que tuvo tan sefalada paricipacién en la
formacién del nuevo derecho del mar durante las
prolongadas sesiones -nueve afnos- de la Tercera
Conferencia, no debiera continuar ausente de esta
realidad maritima contemporanea e incorporarse como
Estado parte a esta alucinante perspectiva, tal como
ya lo han realizado muchas naciones y algunas, como
ya lo dijimos, no propiamente de las mas desarrolladas.

Sin embargo, para participan efectiva y activamente en
el seno de las nuevas instituciones creadas por la
Convencion, es preciso ser “parte” de ésta, lo cual se
adquiere de pleno derecho a través del procedimiento
de la ratificacién en el Congreso de la Republica
conforme lo exigen tanto el instrumento internacional
como la Constitucion Nacional.

Muestro pais alin no ha decidido esta importante materia
y en busca de una determinacion acertada, el Ministerio
de Relaciones Exteriores convocd en 1997, un foro de
expertos que estudiara la conveniencia o inconveniencia
de dar este paso. Dilatadas sesiones se dedicaron a
su analisis hasta el mes de julio de 1988, que

Marinero

Cocinera

concluyeron en la sugerencia de recomendar al gobiermo
nacional ratificar la Convencidn, ya que unanimemente
los participantes en el seminaric especializado
coincidieron en su necesidad e importancia, sugiriendo
también la adopcion de unos procedimientos previos
en relacion con algunos asuntos vinculados a las
delimitaciones maritimas pendientes.

MNaturalmente, en estas materias, como en muchas
otras circunstancias coyunturales, el sentido de la
oportunidad tiene enorme incidencia. Por lo mismo,
estamos persuadidos que si nos asomamos tarde a
las expectativas gque abre el nuevo derecho del mar, es
posible que también hayamos perdido nuestras acluales
ventajas competitivas frente a los paises que por estar
bien alertas ya han ingresado al elenco de protagonistas
en los programas de explotacién industrial.

La actualizacion de nuestra normatividad juridica es otro
reclamo de los actuales momentos. Por ello, nada mas
concordante con esta demanda, tal como nosotros lo
hemos wvenido proclamando y proponiendo
insistentemente en diferentes foros, que el nuevo Codigo
de Minas cuyo proyecto serd muy proximamente
presentado al Congreso, tuviera un capitulo especial
sobre “mineria marina” gue reglamentara
adecuadamente nuestros espacios jurisdiccionales en

tan trascendente materia.

*Articulo transcrite del libroe “Dos colosos frente al mar™ de fa
Coleccion de Estudios de Derecho Internacional de la UL Javeriana,
2003 de awroria del ilustre miembro de la Liga Mavitima de
Colombia, doctor Nicolds Safom Franco, recientemente faflecido.
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ESSEX: UN NOMBRE Y DOS BUQUES

Esta es |a historia de dos bugues norteamericanos
con el mismo nombre, que con algunos afios de dife-
rencia, a principios del siglo XIX partieron de puertos no
muy distantes en la costa este de los Estados Unidos,
hicieron viajes semejantes y vivieron episodios tragicos
que tuvieron desenlaces en el litoral chileno, no muy
lejos el uno del otro; los dos comandantes sobrevivie-
ron y terminaron salvandose en botes balleneros.

La fragata Essex

Lograda su independencia, los Estados Unidos se de-
dicaron a consolidar su organizacion politica y su co-
mercio exterior, empefio este Gltimo que halld grandes
dificultades pues tanto Inglaterra como Francia se ha-
bian dedicado a confiscar buques y cargamentos nor-
teamericanos, dejando como resultado una gran ani-
madversion hacia Inglaterra. Esta circunstancia fue apro-
vechada por un sector “belicista” en el Congreso, que
logré que en junio de 1812 sele declarara la guerra a
Inglaterra, cuando ya las medidas inglesas contra el
comercio maritimo norteamericano habian sido deroga-
das. Este fue el origen de la llamada “Guerra de 18127,
o "Guerra del Sr.(James) Madison”, por la epoca Presi-
dente de la Union.

En la incipiente marina de guerra se destacd desde
finales del siglo XVIIl una “élite” de comandantes jove-
nes, competitivos, ambiciosos y ag uerridos, al mando
de fragatas de excelente disefo y canstruccion, que
llegaron a constituir una verdadera amenaza contra la
flota inglesa, hasta ahora sefora de los mares.

ON Ricardo Gareia Bernal

mer bugue de la Armada Norteamericana que roded el
cabo de Buena Esperanza para entrar al Pacifico.

El “Essex” era una fragata ligera, orgullo de sus cons-
tructores por sus buenas condiciones marineras, 140
pies de eslora, 36 de manga y 860 toneladas, y origi-
nalmente bien artillada, pero una modificacion hecha
en 1810 a su dotacion de 42 cafones de corto y de
largo alcance fue duramente criticada, y fue finalmente
el motivo de su pérdida. Tenia una tripulacion de 300
hombres.

En julio de 1812 Porter recibio la orden de, zarpando
desde la bahia de Delaware, navegar hacia la islas del
Cabo Verde, y luego hacia la costa del Brasil, en donde
encontraria las fragatas “Constitucién” y “Hornet”,
con las que formaria una flotilla para operar en el Atlan-
tico Sur, y eventualmente pasaria al Pacifico. Enrutaal
punto de rendez-vous capturo 2 bugues ingleses, pero
no encontrd los buques norteamericanos con los que
iria a operar, por lo que tomd la decision de continuar
solo, y pasar al Pacifico.

En 26 de enero de 1813 decidi¢ pasar por el cabo de
Homos, evitando el paso por el estrecho de Magallanes.
Después de arrostrar varias furiosas tormentas sola-
mente logra llegar al Pacifico el 4 de marzo, recalando
posteriormente en Valparaiso. Esperando encontrar
abundante caza, a finales de marzo dejo este puerto y
dirigié al norte en donde sabia se encontraba una zona
de caza de ballenas, en donde encontraria bugues ba-
lleneros britanicos.

A esta élite, pertene-

cieron 12 comandan-

tes que mas tarde fi- i :
gurarian entre los he- i

roes de le Armada. Tay,

En ella se destaco el sl

capitan David Porter,

quien a bordo de va- P
rios buques operando [

en el Atlantico, el Me-

diterraneo y el Caribe Mt A Dot S
gand prestigio como TR
comandante y lucha-

dor duro, estudioso y e

de fuerte caracter. En oo oo R
1800, bajo su mando, sl
el “Essex” fue el pri- (5 Des el hukorers a papaia

En ruta hacia esta
zona capturd un cor-
sario peruano y dos
balleneros ingleses.
Los dos dltimos, de-
bidamente artillados
fueron agregados ala
flotilla de Porter, que
posteriormente fue
reforzada con el otro
ballenero britanico
capturado, de nombre
“Atlantic” que fue
rebautizado como
“Egsex Junior”. Con
esta flotilla que llegd
a sumar seis unida-
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des, se encamino hacia las islas Galapagos, en cuyas
aguas, entre abril y septiembre de 181 3 logrd capturar
8 balleneros ingleses.

Porter recrganiza sus fuerzas; el “Essex” ydosdelos
balleneros capturados permanecen en el coto decaza
de las Galapagos, donde cobran tres piezas mas. El
«Egsex Junior” y otros balleneros con su rico carga-
mento de aceite y huesos de ballena retornan a
Valparaiso, en donde no logran vender la carga, por lo
que uno de ellos retorna a los Estados Unidos con par-
te de ella. El “Essex Junior” se reuniria posteriormen-
te en las Galapagos con Porter y su “victoriosa" flota.

Al igual que con jubilo se supo en MNorteamérica, con
disgusto el almirantazgo britanico se entera de las
andanzas de Porter y su flota, por lo que envia en su bus-
ca a la fragata “Phoebe” y dos balandros armados en
guerra. Esta fuerza, comandada por el capitan James
Hillyar, veterano de las campafias navales contra Mapoledn,
conocido y respetado en las marinas de guerra, pronto
llegaria al Pacifico para emprender su caceria.

Terminada la caza de balleneros ingleses en aguas de
las islas Galapagos, Porter necesitando reaprovisionar,
carenar y desratizar los bugues, y darun merecido des-
canso a las tripulaciones, decide dirigirse a las islas
Margquesas, 2,500 millas al sudeste de Hawai.

En laisla Nuku Hiva, la mayor del archipiélago, el 25 de
actubre fueron recibidos muy amistosamente, y para
alegria de las tripulaciones prolongaron su estadia por
7 semanas; establecieron alli un fuerte denominado
“Madison", cuya duracion fue efimera; se involucraron
en las luchas internas de los aborigenes, tras de lo
cual convencieron a los ganadores de las contiendas,
de integrarse a la Unién Americana, gestion de “diplo-
macia con cafiones” que sentd un precedente, pero que
al parecer no le interesé a Washington en su momento.

Al ser terminadas las reparaciones, Porter considerd
cumplida su mision contra los balleneros 'y transporte
civiles ingleses, y se alistd para buscar prestigio en
combates contra bugues de guerra. Entonces, temera-
riamente el 13 de diciembre de 1813 se dirigio, acom-
pafiado solamente del “Essex Junior”, hacia la costa
chilena, en donde sabia que se encontraria con la fuer-
zainglesa que estaba buscandalo.

En efecto, en Santiago de Chile se encontraron los dos
futuros adversarios en una reunién social en casa del
enviado americano, en la que con “cordialidad y respe-
to” trataron de establecer reglas de juego para el inevi-
table combate y acordaron respetar la neutralidad de
las aguas chilenas. Porter planteo un duelo entre las
dos fragatas, el cual Hillyar rechazo, y poco tiempo
después zarp6 con el “Phoebe™, y uno de los balan-
dros armados, el “Querubin”.

La fuerza britanica permanecio a la salida del puerlo de
Valparaiso, esperando que Porter saliera, para obligar-
lo a combatir. El encuentro se dio muy pronto; gracias
a que por el mal tiempo, que lo azoto sin tregua, el
“Essex” sufrié en sus anclas, arboladura y velamen
graves dafios, pero se refugio, y alistd para el combale,
en una pequefia rada afuera del puerto de Valparaiso,
pero dentro de aguas territoriales chilenas. Dado que el
“Essex Junior” no era mas que un ballenero armado,
permanecio al margen del combate.

El 28 de marzo, el “Essex” entrd en combate contra el
“Phoebe” y el “Querubin”, los cuales gracias a sus
condiciones marineras y la superioridad del armamen-
to. lo despedazaron. Por el certero fuego britanico su
santabarbara estallé en llamas y dejé entre sus 255
tripulantes, 58 muertos y 65 heridos. Solo en este mo-
mento Porter autorizé abandonar el buque.

El capitan Hillyar reconocié el valor de la tripulacién: *
_ La defensa del Essex, tomando en consideracion
nuestra superioridad y las desfavorables circunstancias
de haber perdido su mastelero mayor honra a sus bra-
vos defensores y evidencia de manera clara el coraje
del capitan Porter y aquellos bajo su mando ...~

El caballeroso Hillyar permitié que los sobrevivientes
del “Essex” se embarcaran en el “Essex Junior” y
les dio un salvoconducto para que pudieran regresar a
su pais. El 5 de julio de 1814, a la entrada del puerto de
Nueva York la fragata britanica “Saturno” por segun-
da vez los abordd, e irrespetando el salvoconducto del
capitan Hillyar, los detuvo.

No estaba Porter para ser detenido a una pocas millas
de su patria, después de 21 meses de lucha. Con parte
de sus bravos hombres, incluido el guardiamarina David
Farragut, ahijado de Porter y futuro primer almirante de
la Armada, dejaron una nota al comandante inglés y
tripularon un bote ballenero, enel que a fuerza de remos,
y perseguidos por la “Saturno™ huyeron por 60 millas
hasta llegar a Long Island, en donde como en todo el
pais posteriormente, fueron recibidos como héroes.

A pesar de haber perdido su bugue, sus conciudada-
nos y su gobierno les reconocieron haber capturado 22
buques enemigos, y buena cantidad de mercancias,
enfrentarse bravamente, en condiciones de inferioridad,
con los ingleses, y haber explorado el Pacifico Sur.
Porter y sus hombres dieron un ejemplo de valor y de
coraje con pocos antecedentes en los relatos de la his-
toria de los hombres que han luchado en el mar.

NOTA: En la proxima edicién: “El ballenero Essex”
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EL CAS0 DEL “OSCAR” ¢MOTIN 0 ASESINATO?*

4 Deberias haber sacado el bote e ido tras ellos,
afravesarios con una lanza!l”, le rugit el Capitan lsaac
Ludlow a su segundo de a bordo mientras observaban
las debatientes formas en la distancia. No era a las
ballenas a las que el Capitan del Oscar anhelaba lancear.
Suira, ese dia de agosto de 1845, estaba dirigida contra
tres de sus propios marineros que habian desobedecido
las érdenes al ir a nado a tierra en busca de una libertad
no autorizada.

Asl comenzo uno de los conflictos que mas amargos
debates provoco en los anales americanos de la caza
de ballenas. Antes de que los acontecimientos hubieran
acabado, amenazaron con derribar uno de los principios
mas sagrados de la ley marina: la autoridad absoluta
del capitan.

El Oscar, que llevaba 291 dias fuera de Sag Harbor,
Mueva York, se aprovisionaba en llha Grande, Brasil,
cuando los tres marineros se marcharon a tierra sin
permiso. Solo se quedaron alll para emborracharse a
gusto, y luego nadaron de vuelta al barco, donde se los
envid a la bodega mientras el capitan meditada en le
castigo adecuado.

Grufiendo y maldiciendo, los embrutecidos marineros
se armaron con cuchillos, hacha y porras. Se les habia
unido el cocinero, quien se consideraba agraviado por

otra cuestion. El capitan se les enfrentd con un rifle.
Les advirtio que dispararia al primer hombre que pusiera
un pie en el alcazar. Cuando un marinero se abalanzd
hacia &l, el capitan lo matd de un tiro.

Los marineros supervivientes fueron arrestados de
inmediato por el cénsul de los Estados Unidos. Pero
entonces, de forma sorprendente, también arrestaron
al capitan, al que se acuso de asesinato. En el juicio
en Nueva York, Ludiow sostuvo que habia acallado un
verdadero motin. En ello recibic el ferviente apoyo de
sus companeros capitanes. “Si se condena al capitan
Ludlow, nunca mas pisaré un barco ballenera”, declard
un palron. Pero con solo cuatro amotinados de una
veintena de marineros, resultaba dificil demostrar que
se hubiera llevado a cabo algan intento por apoderarse
del barco.

La decisidn del juez fue verdaderamente salomdnica.
Exonerd al Capitan Ludlow diciendo que actud dentro
de sus derechos, y declard culpables a los tres
marineros supervivientes de asalto en vez de motin. Pero
para los capitanes balleneros, lo mas importante fue
gue se mantuviera el gobierno del capitan en el marng

*Ariicifo tondo de “AVENTURAS DEL MAR™. Los halleneras,
Tone !, Ediciones Folio, 8.4, 96, Borcelona.

Un aomaiineds que blande wn hacha muere a bovdo del Osear, tras la cual trasladan el cuerpe a tievva (devecha), en este cuadvo
compiesto del asunte hechae en 1845



Dellas y alegres dias en Vavidad, prasperidad en Ao Vueva y
{eﬁicfd&d perenie, son las deseas de la Liga Maritima de Calambia para
tadas las hijos de esta patria tan q«ueuda
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ENTREGA DE LA TIMONERA

Es grato para el Director Ejecutivo de la Liga presentar
su cordial salude a les miembros de la LIMCOL,
expresarles los votos por los éxitos personales de todos
y hacerles entrega de |a edicion extracrdinaria de LA
TIMONERA en este VI Aniversario de |a fundacion de la
Liga Maritima de Colombia. Seis afos ya, vividos con
esfuerzo, trabajo y dedicacién, y ahora con el PLUS
ULTRA marinero y apoyados por ustedes, la Liga existira
por siempre y lograra los objetivos que nos propusimos
afinales del siglo XX Asi, tanto LA TIMONERA, nuestra
revista, la que tienen en sus manos, como la Liga
muestran juventud pero también la proyeccion hacia el
futuro que todos procuramos: ella fue hecha para
ustedes, la Liga sera hecha por ustedes.

RECONDCIMIENTOS
HERNANDO GARCIA
RAMIREZ. Almirante de la
Repdblica. Ex Comandante de
la Armada, Miembro honorario
de la Liga y quien hace honor a
aese honor, honor para la Liga.
Generoso en su colaboracian,
espléndido y notable en su
altruismo v liberalidad para con
esta instilucion, abundante en
sU asesoria y sus consejos,
todo ello mostrado con sus
hechos y actividades desde que
la "LIMCOL" nacié. Nuestra
sede y oficina donde
laboramos, gentilmente el
almirante Garcia la facilito con
el unico interés de que la
Asociacion, nacida ¥
perdurando con esfuerzo y
sacrificio, pudiera buscar el logro de sus objetivos: la
unidad de aquellos a quienas une el mar y el progreso y
desarrollo maritimo de nuestro pais. Para el almirante
Garcia, gratitud de la Liga y de todos quienes a ella
pertenec-emns.

ANUNCIADORES

Se agradece la cooperacion de aquellos miembros de
la Liga y de algunas personas y empresas ajenas aella
pero de espiritu generoso, guienes al colaborar con sus
anuncios en la revista ayudaron a que este proyecto de
edicion extracrdinaria se hiciera realidad. Son ellos:

UNIVERSIDAD MILITAR:

BG. Carlos Leongomez Mateus
UNIVERSIDAD SERGIO ARBOLEDA:
Dr. Luis Alberto Noguera Calderdn

CN Luis Jorge Orjuefa Pérez
Dhrector Efecative LIMCOL

CAJA PROMOTORA DE VIVIENDA MILITAR:

Valm. Gilberto Roncancio Sarmiento

CLUB MILITAR DE OFICIALES:

BG. Ismael Silva Masmela

CORPORACION DE CIENCIA Y TECNOLOGIA PARA
EL DESARROLLO DE LA INDUSTRIA NAVAL,
MARITIMA Y FLUVIAL {COTECMAR):

Calm. Juan Pablo Vergara Loboguerrero
EDUARDONO:

Dra. Ana Mercedes Londofio

CF Miguel Mora Echevarria.

EL PORQUE DE UN NOMBRE

El nombre de LA TIMONERA tiene un origen y un
sentido y no fue dispuesto por azar o por capricho:
origen y sentido filosoficos y tambien de la entrafia
marinera muy del saber de los miembros de la Liga. Lo
escribo porque algunos no conocen el porqué la revista
asise 1Iarna.

HOMENAUE

El pasado 21 de oclubre se cumplieron doscientos anos
de la batalla de Trafalgar. LATIMONERA, en su portada,
rinde homenaje al almirante Lord Horacio Nelson, el
vencedor y el marino mas famoso de la Historia por su
hazafias guerreras que hicieron de Inglaterra la duefia
de los mares en el siglo XIX y a James Cook el mas
grande explorador del océano a quién podemos ver en

esta pagina
pag u
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IN MEMORIAM

AL COMPANERO POR MUCHOS ANOS:
ALBERTO MARTINEZ BARBOSA

almirante(r) Manuel Avendano
Galvis

Hombre de caracter y arraigados
valores, ejercio la profesion con
pundonor y aferrado a los mas
caros ideales de la Institucion. La
honestidad marcd el norte en el
ejercicio de una carrera pulcra,
ceremoniosamente formal,
ordenada metodicamente y
cultivada por sentimientos propios
de los verdaderos hombres de mar. La firmeza, en el
estricto sentido de la palabra, de servir al pais con todas
sus energias fue rasgo caracteristico de su conducta a
través de sus actos.

Al asumir la Armada Nacional el liderazgo en el
ambito de las Ciencias del Mar, como expresion de
soberania y de apoyo al desarrollo maritimo del pais,
lo escogid para que adelantara una especializacion
dentro del campo de la oceanografia, con miras a
preparar el capital humano para la expansion de la
investigacion cientifica al interior de la Marina de
Guerra y en etapa posterior, para la definicion de la
Comisian Colombiana de Oceanografia, organizacion
de convocatoria interinstitucional asesora del
Gobiernoc Nacional en esta materia.

Incorporado a la vida civil, sus vastos conocimientos y
elaborada experiencia lo sitGan en el Ministerio de
RR.EE. Alli asume, con la responsabilidad de siempre,
funciones en el area de fronteras y de informatica. Los
exitosos resultados fueron la credencial para
desempenarse en el servicio exterior, por casi un lustro,
como Ministro Consejero de la Embajada de Colombia
ante el Gobiemo de la Replblica de Chile.

Al término de su compromiso con la cancilleria, y ain
viva la llama del servicio, puso toda su capacidad
organizativa, experiencia y tenacidad para sortear
obstaculos, a la tarea de forjar, junto con otros colegas
del mar, la partida de nacimiento de la Liga Maritima
Colombiana, trabajo loable por su alcance en el
desarrollo del Poder Maritimo de la Nacién. En este
empefio, un eclipse torna su vida en un proceso de
desvanecimiento largo y penoso que enfrentd con
estoicismo y dignidad insuperables. Entre tanto, a su
lado, Marcela y sus hijos, en permanente desvelo y sin
desfallecer, le dispensaban, solicitos, consagrada
atencion con carifiosa ternura. Mis respetos y
sentimientos solidarios a Marcela, Carolina y Esteban.

SOFiA BARONA VELASQUEZ

CRISTINA MEJIA DAHL

Hace un poco mas de un afo en tragico accidente en
Canada, Cristina zarpo camino al cielo. Conocemos el
dolor que no termina, por eso se quiebran las palabras,
la mente queda en silencio y sangra el corazon, asi,
frente a la pena de Arlene Dahl y su familia, sélo podemos
decirles que ante la decision de Dios, inescrutable, solo
quedan la esperanza del reencuentro y en la tierra los

NICOLAS SALOM FRANCO
Miembro de la Liga Maritima de
Colombia.

Matural de Cartagena de Indias,
abogado egresado de la Pontificia
Universidad Javeriana de Bogota.
Murit en Bogota en 2005.

Alcalde mayor de Cartagena,
gerente general de la Empresa
Colombiana de Minas, asesor
especial del ministro de Relaciones Exleriores para
asuntos referentes al derecho del mar, asesor externo
del comandante de la Armada Nacional, para asuntos
del derecho del mar.

En cargos diplomaticos: Consul general de Colombia
en Buenos Aires, Argentina. Embajador extraordinario
y plenipotenciario de Colombia en Finlandia. Embajador
en mision especial ante la Comision Preparatoria de
los Fondos Marinos y el Tribunal Internacional del Mar
de Maciones Unidas en Nueva York. Embajador en
mision especial a la Reunion Preparatoria de la
Ministerial de la Comision Permanente del Pacifico Sur
en Santiago de Chile. Embajador en mision especial a
la Il reunion internacional de expertos legales sobre
Ameérica Latina y la Convencién de Naciones Unidas
sobre derecho del mar.

E| 26 de diciembre de 2004 falleci6 en Indonesia en la tragedia del Tsunami Sofia Barona Velasquez, de un afio y medio

de edad, nieta del almirante Guidberto Barona y Mari
tiempo transcurrido, la Liga los sigue acompafiando en su pena y ruega a Dios les dé fortaleza en su dolor

de Barona e hija de Carlos y de Silvia. A ellos, despueés del
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Una estrella, un norte, un Noble Origen.
* Ives reyes de oriente, +
lres ofrendas. incienso, mirra y oro.

En Navidad
y Aito Nuevo

Para nuestros socios y amigos
la mejor ofrenda...
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