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LIGA MARITIMA DE COLOMBIA

..« POR LOS RIOS Y LOS MARES




ara mi como Comandante de la Armada Nacional es un

gran honor y motivo de satisfaccion el congratular a

la Liga Maritima en el VIII aniversario de su fundacion.

Estoy seguro de que con el apoyo de Ustedes vamos a
[ograr un pats mejor, con una mayor vocacion maritima y un futuro
mds prospero por el que tenemos que luchar, akora que podemos vislumbrar
mas claramente la derrota del narcoterrorismo y que sentimos mds
proximo un pais prospero y en paz.

Nuestro pats ha tenido una innegable tradicion mediterranea que
ha relegado en una importante medida las inmensas potencialidades
que nos ofrecen nuestros mares para el desarrollo nacional en todos los sentidos. Es
una gran paradoja, tratindose de un pais que cuenta con dos océanos y por ende con
posibilidades practicamente ilimitadas de abrir mercados, de explotar recursos, de implementar
sistemas de generacion de energia basados en el medio marino, de desarrollar planes que
proyecten al pais como un gran destino turistico internacional, de emplear el mar como
fuente de recreacion en una dimension mucho mayor a la que actualmente concebimos
(que prdcticamente se limita al disfrute de algunas de sus playas y a [a practica de algunos
pocos deportes nauticos). La Armada Nacional tiene como tarea fundamental contribuir
a integrar plenamente los mares al desarrollo nacional y estoy completamente seguro de
que [a Liga Maritima nos estd apoyando a lograr este objetivo tan importante para Colombia.

Uno de [os retos mas importantes que se nos presentan en esta labor es el de contribuir
a formar una solida conciencia maritima nacional. Esta es una tarea que debemos ejecutar
de forma permanente. Hemos logrado que el pais haya evolucionado significativamente
en este sentido, pero aun hay mucho por hacer y el avance, lamentablemente no se da
con la rapidez que las oportunidades y el mundo globalizado demandan. Es muy importante
que cada colombiano comprenda la importancia del mar para el desarrollo nacional y
que interiorice un concepto de pat’s con once frontcras, con una extension maritima cquiparaﬁ[e
con el drea terrestre del territorio nacional, plena de recursos, de biodiversidad, y de
capacidad de generacion de energias alternativas cada dia mas necesarias. ‘Esta inmensa
tarea incluye el propender por lograr la inclusion, dentro de los programas academicos
en todos los niveles educativos, de [a temdtica del mar en sus dimensiones fhistérica,
economica, social, politica y cultural.

Un tema que ha sido considerado dentro de la politica ocednica nacional y que va
contribuir significativamente a lograr generar conciencia maritima es {a implementacion
del Centro de Estudios Estratégicos Navales y Maritimos. Esta institucion va a tener
por objeto el fomentar y orientar la investigacion y el desarrollo tecnologico en los dmbitos
de [as ciencias navales, la estrategia maritima y la industria naval. Esta es una oportunidad



inica que se nos presenta para trabajar por el mar y por el pais. La participacion de
{a Liga Maritima en [a concepcion, gestion y materializacion de este Centro es de fundamental
importancia. Instituciones de esta naturafeza han sido implementadas con excelentes resultados
en muchos patses con vocacion maritima. El objetivo es contribuir significativamente
al desarrollo maritimo en todas sus dimensiones, incluyendo entre otros temas la Seguridad
y Defensa Nacional, fa Estrategia Maritima, fa Oceanografia, la Hidrografia y el Desarrollo
de (a Industria Maritima, considerando los beneficios sociales, econdmicos, politicos y
militares asociados y contribuyendo ademds a sensibilizar a la poblacién sobre [a importancia
de los océanos para el desarrollo del pafis.

Otra de nuestras preocupaciones comunes corresponde a la proteccion del medio ambiente
marino. La Armada Nacional ha venido haciendo importantes avances en este sentido,
mediante [a inversion en infraestructura que permite hacer uso adecuado de los residuos
solidos y liquidos en sus Unidades, mediante el desarrollo de operaciones tendientes a
impedir que se atente contra el medio ambiente, bien sea a través de [a sobreexplotacion
de fos recursos naturales o de [a comercializacion de especies en peligro entre otras y
a través de algunos otros programas que actualmente ejecuta en conjunto con diversas
instituciones de caracter ambiental.

Considero que es muy importante imp[ementar programas con el apoyo de la Liga
Maritima a través de los cuales, desde diversos frentes logremos crear conciencia de la
importancia del cuidado y preservacion del medio ambiente marino y de nuestros rios,
con el objeto de mantener estos recursos vitales de la nacion y de poder dejarlo como
legado a las futuras generaciones, para que disfruten de mares y rios limpios, no contaminados
y para garantizar la subsistencia de esa inmensa biodiversidad que nos caracteriza y
enorqullece ante el mundo.

La Armada Nacional con la invaluable colaboracion y apoyo de [a Liga Maritima
y de otras instituciones tiene el compromiso con el pais de lograr [a plena integracion
de los océanos al desarrollo nacional, lo cual conlleva el enfrentar muchos retos desde
muy diversas perspectivas. Se trata de una oportunidad historica que implica primero
que todo el impulsar el conocimiento del mar para lograr que los colombianos conciban
lo que para el pais, desde todo punto de vista representa el poseer un territorio maritimo
con las inmensas posibilidades y oportunidades que poseen nuestros mares. Es una realidad
a la que el pais no podrd escapar: el futuro estd en los mares.

Almirante Guillermo Barrera Hurtado
Comandante Armada Nacional
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n el mes de Noviembre [a Liga Maritima de Colombia cumple su VIII Aniversario y como
A ... ha sido tradicional, la revista sale por estas fechas a la consideracion de la comunidad
maritima, este afio con un enfoque nuevo y mds variado, como se puede observar de una lectura
rdpida de su contenido.

&mmammmhwammahmmdmm
Maritimo Nacional, quien ademds en este periodo ha manifestado un marcado interés por impulsar,
con el apoyo de la Liga, iniciativas conjuntas de interés institucional.

Mwmmmmseﬁaudapom&[wﬂbwqmadﬂmimmdqud
Serior Almirante expresa concisos criterios relacionados con los compromisos de DIMAR, con la

Seguridad Maritima Integral

La participacidn de distinguidos funcionarios del Ministerio de Transporte y del Ministerio de Medio
Ambiente nos honra igualmente, con su percepcion de algunos de los mds actuales temas de su
memdﬁnga[o&bswm&s&mabspum&smwpuﬁﬁwyhgm
ambiental en [a franja costera.

Cabe Resaltar que no solo el componente institucional se hizo presente en esta oportunidad. Los
sectores pesquero, histdrico, juridico, ambiental y educativo, también se hacen presentes con juiciosos
y concretos articulos que muestran la variedad de temas que invitan a considerar el estudio de los
océanos con un enfoque definitivamente multidisciplinario, como tunica forma de entender su complejo
accionar, comprender su importancia para la economia nacional y aprovechar racionalmente sus

TECUTSOS,

La Politica Nacional para los Océanos y los Espacios CosterosPNOEC- recientemente divulgada
por la Comision Colombiana del Océano, luego de un lago proceso de concertacion interinstitucional,
se trae a colacion en un interesante articulo que propone la educacion como [a mds efectiva de las
herramientas para crear conciencia maritima nacional y para generar iniciativas desde la academia
destinadas a proteger los intereses nacionales, impulsar su desarrollo sostenible y aplicarlos al bienestar
de (a sociedad colombiana.

La Comision Colombiana del Océano por su parte, se vale de esta plataforma de informacién para
divulgar en la comunidad cientifica marina nacional el contenido de [a Politica recientemente
adoptada.

Se ofrece en consecuencia, un variado temario para todos los gustos y perfiles profesionales que
esperamos sean del agrado e interés de los Seriores Miembros de la Liga Maritima, de los Serores
Oficiales Navales y Mercantes y de la Comunidad Maritima Nacional en general.

Cordialmente,

Flor Mercedes Mayorga Linares
Directora Ejecutiva LIMCOL




LA TIMONERA

DE CORSARIOS Y FILIBUSTEROS A PIRATAS MODERNOS

La pirateria como fendmeno, sus mas famosos figurantes y las lantasticas
historias de sus fechorias existen desde hace siglos en 1odos 10s mates
y océanos del planeta, inciuso en 13 actualidad. se habla de piratas en diversas
categorias. Existen los patrones virtuales con representaciones bioldgicas
en las calles, log ciberndtices “hackers”, clandestinos y hasta * legales
ubicados en aigunas nacionas que producen milones de tonsladas de productos
a bajo precio, y bajo & condicin de imaciones y falsificaciones casi perfecias
de grandes marcas de zapatos, vestidos, parfumes, refojes, madicamenios
y soltware enfra otros,

Para entender el lendmeno en su extension, La palabra pirata se |a debemos
a los grhegos. grandas navegantes. que 1ambién fueron, cuando la ocasion
era propicia y el botin jugeso, leroces piratas. ‘Pirata” significaba *atacante”.
Glorificado el termino por otros famosos piratas de 1a histona: los vikingos,
Esto pueblo ndrdico, del que descienden los actuales daneses, noruegos
¥y Suecos, se caracterizo por 1a furla de sus atagues, muy similares a los
pratas musuimanes que aterrorizan el Mediterraneo atacando fas naves
¥ puertos da los reinos cristianos, como @l de Cadiz en ol siglo XVI, que
fue atacado por & mas famoso de estos bribones: Barbaroja.

Al continuar los pasos de la historia, la época mas gloriosa por lamario
de alguna manera se remontan a la que sigusé al Descubrimiento de América
an 1492, Este hecho marcd ef estadido de salida para |13 navegacion por
&l Atlantico. de América & Europa y viceversa. De América s& Jlevaba #f
oro y ta plata, nuevas especies de plantas y de animales, y de Europa hombres
para colonizar aquedas tienas.. espafoles, portupueses, ingleses y holandesas
fugron descubriendo para occidente ese nueve continente, ese “Nuevo Mundo™
como elios Je llamaban

Bl transito de mercancias, fas constanies guernas enlre las nacones de
Europa, las islas desiertas o remotas y hombres desesperados o codiciosos
sin escrupulos dio lugar a fa pirateria. Y antos de que cada barco legara
a sy deslino, debian de esquivar el enorme peligro de los tifones y de fos
no menos pefigros piratas. Dentro de la categoria de los piratas podrizmos
hablar de los "corsarios” y de los “bucaneros” o “filibusleros”

La palabra "corsano’ es de ongen francés. y viene del nombre gue s fa
da a los nativos de una isla del Mediterrango, la Isla de Corcega: Corso
Esta praclicn de prateria consistia en una campafia gue hacian por ol mar

Juan David Benavides.
Director Operaciones INRAS
Consultor de Seguridad y Anti-pirateria.

los buques mercantes con patente de su goblemo para perseguir a los piratas
0 a las embarcaciones enemigas. Muchos lamosos piratas s convirtieron
BN COrsanas y viceversa, Por ejemplo, dentro de los corsanos famosos por
sus infamias se cuenta a Francis Drake, qua ataco Cédiz en of siglo XVI,
8l cual es considerado un héroe de su historia para los britdnicos ¥ un
pirata vuigar para los espadoles.

La palabra ‘bucanero” viene de “bucan®, un hierio para asar carhe que
usaban los piratas que formaban los *Hermanos de la Costa’, un grupo
de avenlureros y forajidos de los Paises Bajos, [@as Istas britanicas, Francia,
Partugal. Africa occidental y de las mismas isfas Caribe. Primero fuvieron
su base en las islas de Cubda, Jamaica y La Espafola, pero a mediados
dei siglo XVII su cuariel genesal se traslado & la isla de |a Torfuga. Sindaimo
de "bucaneso” es ! término *filibustero®, Entre los mas escalofriantemants
conocidos “Mibusteros” o "Hermanos de la Costa® se cuentan Roche Brasdane,
que asaba vives a sus enemigos; Jean-David Nau un francés conocidd como
Frangois “el Olonés”, que le arrancd & corazon a en cautivo espafiol y lo
partid con los dlantes, y atrds no se quadaba Bartolomeo "ol Portuguds’,
un famoss asesino de las Antillas.

Las nacionas europeas, una vez que consiguiaron romper e monopolio espafiol
sobre América, ya no les interesaba proplciar &1 mcontrolable fendmeno
de 12 pirateria, por |0 que finalmente, y Iras vanas estralegias, consiguieron
acabar con los fsbusieros, convirtiendolos n hosorables colonos. La pirateria
legd a su fin & mediados del siglo XIX. Gran Bratada y olras nacionas europeas
dominaban casi todo &l mundo, Cantrolaban el comercio y posefan armas
y barcos muy potentes. Se atacaban los puerios que daban refugio 2 los
piratas, la esclavilud se foe abolendo, y las distintas marinas de guarra
patrullaban los mares dando caza a los bandidos de las apuas y las costas

No obstante, actualmente Latinoamérica es prasa de ofra nueva forma de
pirateria; consista an la falsificacion, imitacion, alteéracion o reproduccion
& serié de todo tipo de productos de consump basico, suntupso ¢ de necesidad
reguiar, Entre los productos mas afactados por este tetal lenémeno de la
plrateria que alecta considerablemente las economias do estas naciones
emergentes, y que impiden de ciena forma mayor desamolle socal & intelectual,
ademas de perfurbar la firma de fratados intermacionales de amolitud tecnoldgica
y scondmica, sé encuentran las préndas oe vesti, los zapats, los perfumas

los repuesios para automoviles, computadores,

"l ,&“7"‘

» '\lk e s

medicamentos, y que como ¢osa curiosa, el
producto mas falsificado actuaimante on ol
mundo &s ¢l Viagra, En &l menot de los efectos,
se produce insatisfaccion y frustracion en la
parefa, pero en o peor de los casos 88 registta
fa muerie de quien no recibe los productos
genuines.

En recapitulacidn, uno de log mas prandes
y nuevos reles modemos gue enfrentan las
autoridades maritimas y aduaneras, &s la
salvaguardia do todo lipo de puertos y
junsdicciones marinas frente al alaque de
fos Piratas Modamos, los que ahora no atacan
los barcos para huriar sus mercancias y
capturar a sus tripulantes, sinp que huyen
de los barcos de fas Marinas de Guerra para
invoducir llegaimente millones de tonefadas
de productos faksos que alectan 1a vida normal
¢2 un clugadano coman ¢on un madicamento
alterado, hasta el sistema gcondomico de
lag naciones con la evasion de impuastos
y iavado de activos, lenomenos paralelos
ala piratesia. y que desde ahora corresponde
como en ki antigiedad, a ln Marinas patrllar
los mares para dar caza a los bandidos de
ias aguas y las costas




LA PNOEC Y LA ESCUELA .. UN SALTO CUALITATIVO

Axel Rojas Briceno
Lic. Cienclas Sociales UPN

El Conocimiento y apropiacién que hagamos de nuestro espacio...

nos permitird superar nuestra condicion de extranjeros

Desde &l momento en que se hace el lanzamiento
oficial de la Politica Nacional de los Océanos - PNGEC,
se abre la posibilidad de que ésta sea asumida, discutida
y enriquecida desde multiples escenarios y lugares
de andlisis ian diversos como la misma PNOEC: Econémico,
politico, medioambiental y educativo. Si bien estos
escenarios son igualmente importantes y relevantes;
considero desde mi experiencia y rol de educador
que es justamente en el escenarlo educativo donde
se pueden disefar algunas estrategias que |e permitan
ala PNOEC dar un salto cualitativo en la consecucién
de su objetivo central y pasar de ser un recurso
juridico y politico que permite servir de herramienta
para coadyuvar en el desarrollo integral del pais
promoviendo el desarrollo sostenible del océano y
los espacios costeros. a posicionarse como elemento
indisoluble y necesario dentro de los procesos de
formacion y de ensefanza, aprendizaje que se lleva
a cabo en la escuela.

LA ESCUELA... ESCENARIO PERFECTO PARA
UN CAMBIO CUALITATIVO

Es un hecho irrefutable el papel que juega la escuela
en la formacién de la conciencia y de la identidad
nacional en los distintos paises. El desarrollo de esta
identidad esta relacionado con elementos culturales,
folkléricos, histéricos y geograficos para el caso de
nuestro pals esta tarea indisoluble de las instituciones
educativas pdblicas o privadas- se hace mas complejo
si se tiene en cuenta la enorme diversidad de escenarios
geograficos y manifestaciones culturales de nuestras
comunidades.

Asi mismo es evidente que el afan de la escuela
por el desarrolio de habilidades y competencias Iintelectuales,
ha hecho que por ejemplo, se refundan o sean desestimados
algunos conocimientos claves de las caracteristicas
geograficas, medioambientales y culturales de nuestros
océanos y zonas costeras —importantes para el desarrolio
de nuestra identidad nacional- y se limite a la repeticion
de datos que distan mucho de la verdadera importancia
de nuestros océanos que en nada favorecen el reconocimiento
real por parte de nuestros estudiantes del potencial,
la diversidad y riqueza de nuestro pais y por ende
desarrolle en ellos una despreocupacion e indiferencia
por zonas estratégicas y claves de nuestro territorio.

De lo que se trata entonces, para que la PNOEC pueda
dar ese salto cualitativo que mencione lineas mas
arriba, es pues, que areas del saber como las Ciencias
Sociales, las Ciencias Naturales, |las Ciencias Politicas
y Econémicas por ejemplo incluyan dentro del saber
disciplinar que circula en la escuela un analisis méas
dedicado del potencial e importancia econémica cuitural

y medioambiental de nuestra zonas costeras y océanos,
cuestion que hara necesario e indispensable el acercamiento
real y concreto a los planteamientos de la PNOEC
Desarrollo territorial, Desarrollo ambiente oceanico,
costero e insular y Desarrollo socio cultural por
ejemplo.

Lo anterior permitird a su vez a la escuela abrir sus
fronteras a un conocimiento mas aterrizado, contextualizado
y complejo de la realidad nacional permitiendo en
su interior la circulacion de saberes e informacion
mas actualizada o que en el peor de los casos han
sido olvidados y asumidos como poco importantes
para quienes administran y participan de los procesos
de ensenanza - aprendizaje en las instituciones educativas.

Como vemos abordar el estudio de nuestros océanos
y espacios costeros a partir del acercamiento a la
PNOEC desde los escenarios educativos, no s una
cuestion de coyuntura, por el contrario s un jercicio
de pertinencia y de prioridad que perfectamente facilitara
la superacion de esa condicién de exiranjeros en
su propio pais que poseen en gran namero las nuevas
generaciones alejadas no solo de la realidad politica
y econdmica de la nacién si no de la propia complejidad
y potencial geografico con el que Colombia cuenta
no solo en su espacio continental si no en sus Areas
oceanicas y costeras y de paso allane el camino a
que sean e@sas mismas generaciones que se vinculen
mas adelante justamente de manera activa y electiva
en el desarrollo de estas zonas.




TERRITORIO Y DERECHO MARITIMO

Coronel I. M. (r) Julio Cesar Carranza Alfonso

Caracteristica innegable del territorio patrio es la de
tener una censiderable porcion en la zona maritima,
con sus limites casi en su totalidad definidos por instrumentos
legales internacionales, salvo una excepcion conocida,
de la cual la nacién colombiana tiene alejada su atencion,
pudiendo decir que por falta de interés precisamente
en lo que llamamos "el pais maritimo”, y aun mas,
en lo que hace falta para tener verdadera conciencia
maritima.

Ademas de su envidiable
po-sicion geoestratégica &
en el continente
Suramericano el Estado
Colombiano esta bafiado
por dos mares. lo que
en términos econdmicos
representa toda una fuente
de recursos aprovechables
para la subsistencia de
1a nacion y para incrementar
en buena forma su
economia. Pero esta (ltima
posibilidad no pasa de
ser una quimera, un suefio
de pocos, tal vez los
conocedores de ese amplio
territorio y de lo que él
representa. De otra parte, es
necesario colegir que asi como la

dirigencia del pais ha dado poca atencion al mar como
parte de las riquezas naturales con que cuenta el
Estado, nuestros legisladores, los estudiosos del derecho
y las autoridades e instituciones académicas han dado
poca o casi nula importancia a la parte de la ciencia
juridica relativa al tema, accion con la que se debe
desarrollar y fortalecer el derecho maritimo y el derecho
del mar.

Ademas de enfatizar en la condicién maritima del
pals, propésito general casi inocuo desde vieja data,
pretenden estas lineas sembrar inquietudes en las
organizaciones y personas naturales interesadas por
la normatividad relativa al derecho maritimo y al derecho
del mar, y en aquellas que cubren la tarea educativa,
para que se les de la importancia deblda y se ejecuten
accicnes reales en la preparacion, organizacién, consolidacon,
actualizacion y difusion de las normas y criterios doctrinarios
que de alguna manera cubren los temas relativos al
mar y a su entorno. Asi. el presente escrito busca
de manera concisa animar a quienes tienen la capacidad
del conocimiento y manejo de las fuentes relativas
al derecho maritimo y al derecho del mar para que
sirvan de impuisores en tal sentido; lleguen a los principios
del conocimiento, a las autoridades académicas del
pais {Ministerio de Educacion) y a las universidades
e institutos que manejan la tematica, para lograr una
accion coordinada que haga salir de! anonimato, o
mejor, proporcionen acta de nacimiento y acojan la

defensa y desarrollo de dichas ramas del saber,

Al abordar el tema en discusion nos permitimos hacer
un resumen critico al respecto, dando igualmente méritos
a algunos profesionales y unas pocas entidades que
han descollado por su alto interés en el tema y por
sus ejecutorias sobre este particular.

En primer lugar hacemos mencion de los
conceptos derecho maritimo y
derecho de! mar; sobre
su definiclon, contenido
de materias o temas,
alcance y cualquiera otra
caracteristica de los mismos,
no existe hasta el momento
una gula consolidada prove-
niente de la academia,
de la doctrina, ni mucho
menos de la normatividad
para aseverar qué es uno
y qué es el otro, o si
el primero contiene al
segundo, ni se ha
profundizado sobre las
relaciones que existen
con otras ramas de la
ciencia.

Es tal la situacién que dentro de
la mayoria de los mismos profesionales del derecho
@ inclusive en académicos universitarios, hay desconocimiento
sobre el particular. Esto lo sintetiza al guerer relacionar
y analizar programas de educacion superior vinculados
al tema, especificamente de postgrado. y qué na decir
de pregrado. Con seguridad nos atrevemaos a afirmar
que de todas las instituciones de educacion superior
solamente encontramos un programa a nivel de postgrado
denominado especializacion en derecho maritimo, cuyo
Objetivo es: Ofrecer un conocimiento integral en las
dreas maritima y portuaria, nacional e internacional,
gue permita a los participantes profundizar en lemas
aespeclficos de la normatividad de los conlratos usuales
en el mercado maritimo. la jurisprudencia nacional
@ Internacional y la costumbre maritima; con el desarrallo
de casos practicos, los prolesionales capacidad de
andlisis gerencial para los aspectos legales de los
negocios maritimos y portuarios.

Este programa no requiere ser abogado, es multidisciplinario,
hecho que da una idea sobre ia relativa profundizacion
en materias y acciones natamente de derecho, 0 en
lo concerniente a la interpretacién de las normas,
procedimientos y principios que se estudien. La anterior
afirmacion no pretende cuestionar el citado plan académico,
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al contrario, hacemaos un elogio del mismo
y de la institucién que lo desarrolla por
ser el Unico conocido a ese nivel. Aqul
cabe preguntamos: ;Coémo y donde se preparan
los profesionales del derecho que manejan
los asuntos pertinentes en las Instituciones
del Estado, incluyendo los de la rama judicial,
o bajo qué parametros un profesional sin
los conocimientos necesarios ejerce su profesion
como litigante a asesor? La anterior es
tan solo una de tantas inquietudes que
nacen sobre el tema y que buscamos transmitir
a quienes tengan ingerencia pertinente Siendo
“La Timonera" una tribuna especializada,
al contribuir con sus objetivos y de la LIGA
MARITIMA queremos abrir el debate sobre
el tema propuesto, es decir: el estudio,
desarrollo e investigacion del derecho maritimo
y del derecho del mar

Buscamos que con el aval y apoyo del
Ministerio de Educacion entidades como
la Armada Nacional con la Escuela Naval
de Cadetes, la Universidad Militar y resumiendo,
las instituclones de educacion superior intere-
sadas, acofan el tema y lo desarrollen para

que hechos como el proceso juridico que tiene en suspenso al pais lenarse percepcion nacional en una
cuestion tan importante,

Aun el escaso desarrollo, en honor del trabajo diligente de quienes han incursionado en la materia, y
sobretodo, por los abogados que se han dedicado a este quehacer y de quienes se liene una base bibliografica,
una relativa normatividad y jurisprudencia, y una actividad profesional seria y dedicada, aun sin el apoyo
que debiera tener, sin la atencion de Ia naciéon y de sus dirigentes, queremos en este espacio hacer mencion
de dos de los profesionales que para nuestro entender han descollado en esta tarea: el Dr. NICOLAS
SALOM FRANCO (qg.e.p.d.), lamentablemente recientemente fallecido y quien llegé a cosechar excelentes
publicaciones relativas a la materia en estudio; de su obra mencionamos en el ultimo libro: “Pasado,
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presente y futuro del derecho del mar” .
De otra parte, ¢l Dr. JOSE VICENTE GUZMAN
E., catedratico, profesor universitario & investi-
gador acucioso del derecho maritimo, quien
a su vez ha plasmado su saber y amplio
conocimiento del tema en sus escritos, citando
su fibro “La Jurisdiccion Maritima de Colom-
bia”; junto a &l mencionamos a la Universidad
Externado de Colombia, unica entidad educativa
que tiene abierto el camino en cuanto al
derecho maritimo se refiere.

Como corolario a estas cortas lineas y esperando
encontrar eco de nuestras inquietudes, alentamos
a organizaciones que como la Liga Maritima
de Colombia buscan hacer florecer en nuestros
conciudadanos y sus autoridades la conciencia
maritima que Colombia carece, deducimos
también que nuestro pais, con sus dos mares,
necesita dar atencién a su territorio maritimo
y con lo que, este representa, fortalecer Ia
mejor herramienta para defenderlo: el derecho
maritimo y el derecho del mar.

U niversidad Externado de Colombia; Bogotd D.C.; 2002.
‘Ediciones Academia Colombiana de Jurisprudencio; Bogota DA
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DIMAR COMPROMETIDA CON LA SEGURIDAD MARITIMA INTEGRAL

El concepto de seguridad integral
es un concepto que ha venido
madurando a lo largo del tiempo
y que hoy por hoy el escenario
internacional ha permitido desa-
rrollarlo e implementarlo, con el
unico propésito de responder a
los desafios mundiales en general,
pero basicamente y en esencia
al desarrollo del sector maritimo.

Al hablar de seguridad integral y enmarcarse en nuestros
Intereses maritimos, ineludiblemente se tiene que
hablar de seguridad maritima integral, concepto que
la Direccién General Maritima, como Autoridad Maritima
Nacional, viene desarrollando desde hace ya algunos
anos con el fin no solo de sustentar cada vez su
accionar sino de demostrar a las innumerables instancias
nacionales, que ésta mas que una funcién, actividad
0 compromiso es un principio y que no se puede
hablar de desarrollo, crecimiento econémico, y libre
comercio, si no se tiene en cuenta, el concepto de
seguridad maritima integral.

Al hablar de seguridad maritima siempre sera indiscutible
la referencia a las naves, a sus sistemas eléctricos
y electronicos, a sus maquinas, sus comunicaciones,
su construccion, en general, a su estructura. De igual
manera, el concepto de seguridad en torno al buque
abarca la gente de mar, y la importancia de ésta
no solo por su nivel de conocimientos, sino por sus
habilidades y competencias, que deberan ser demos-
tradas periddicamente, con el fin de asegurar una
idoneidad y por ende una garantia de que el transporte
maritimo esta siendo ejercido por personas altamente
capacitadas, competentes y ademas de eso, gente
a la que se le protege en términos sociales, pues
si se recuerdan frases como ‘que /a profesion de
marino es una de las mas riesgosas”, la respuesta
interacional, nacional y normativa es que ésta profesién
y éslos seres humanos, deben tener niveles de seguridad
social y de prevencion de la fatiga a bordo, que
les brinde un bienestar que definitivamente se va
a ver reflejado en términos de la operacion de los
buques.

Juegan papel importante también, las compafias,
el apoyo en tierra, el involucramiento del usuario
en la seguridad, pues el concepto de gestion estatal
moderno, es incluyente y con el fin de buscar eficacia
y concertacion que beneficie al ciudadano, hace que
en el caso colombiano, las companias maritimas,
gestoras y de apoyo para la operacién de los buques,

Contralmirante Jairo Javier Pena Gomez
Director General Maritimo

deban tomar una posicién mas activa, en el sentido
de contribuir al cometido general que se realiza en
el mar.

Otra estera de esa integralidad en la seguridad, es
a traves del control de trafico maritimo, el saber
exactamente como y cual es la posicion de los buques
en las jurisdicciones nacionales, permite tener un
conocimiento basico para tomar decisiones en el
momento requerido en materia no solo de control
sino de auxilio, busqueda y rescate en casos de
emergencia, sin olvidar la importancia y Ia trascendencia
en términos de soberania, que recoge el establecimiento
y manienimiento de las ayudas a |a navegacion, faros
y boyas, asl como los procesos que involucra la
expedicion y divulgacion final de elementos de informacion
para la seguridad maritima, como la cartografia en
general y los avisos a los navegantes, entre otros.

La carga juega un pape! también muy importante dentro
del concepto de seguridad, pues en la manera en
que ésta sea adecuadamente manejada, estibada y
certificada, se disminuiran los accidentes, malos manejos
e imprevistos a bordo de los bugues.

En cuanto a la interaccidon existente entre el buque
y el medio marino, se aprecia otra arista de la seguridad
que es la prevencion de la contaminacién por buques.
Es decir, todas aquellas medidas de prevencion de
contaminacion y atencion de emergencias producidas
por los derrames de diferentes sustancias, que pueden
ser entre otras. hidrocarburos, sustancias nocivas y
potencialmente peligrosas o basuras, hacen que el
esfuerzo por mantener la seguridad integral encuentre
un soporte en materia de gestion,

Ahora, en lo que se refiere al concepto de proteccion,
el cual como se sabe entrd a jugar un papel preponderante
después de expedirse el Cadigo Internacional para
la Proteccién de Buques e Instalaciones Portuarias,
conocido como codigo PBIP, la seguridad y su definicion
nos parmite entender un sentido mas amplio, encaminado
a lo que en las agendas internacionales se circunscribe
al término security, y que lo antendemos an términos
practicos come una seguridad fisica. Sin embargo,
en este aspecto de proteccién, vemos que no sdlo
se debe mirar al buque y su actividad, sino que es
inminente mirar un todo, concebido por la interfaz
buque — puerto, y siendo un poco mas amplio, en
la asimilacion del concepto que concierne a la ciudad
- puerto.

Después de haber hecho este somero recorrido de
lo que se concibe hoy por hoy como seguridad maritima
integral, y de entender que su nombre lo que hace
es Integrar diferentes enfoques y materias que cubren
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la propia seguridad; es importante entender
que la Autoridad Maritima Nacional, ha
acunado este término dentro de su politica
institucional y su plan de accién, con el
fin de desarrollar la tesis de que debe
existir ese equilibrio, entre la seguridad,
el medio ambiente, el desarrollo econémico
y la proteccién, enmarcados dentro del
concepto de la facilitacién. En este sentido,
la seguridad maritima integral tiene que
ir de la mano con el equilibrio que debe
reinar con la facilitacién en los procesos,
los tramites, los procedimientos requlares
establecidos para permitir que los bugues
que lleguen y salgan de puerto cumplan
con las normas minimas establecidas, para
prevenir al maximo incidentes de seguridad
maritima. proteccion maritima y / 0 contaminacion

Asi mismo, no se puede desconocer la
impontancia de proteger la actividad maritima,
bajo una gestion de integralidad y entendiendo
que ésta es garantia de competitividad
para un Pais que esta en permanente bisgueda
de crecimiento y desarrollo econémico.

La Autoridad Maritima Nacional de Colombia - DIMAR comprometida cada dia con la seguridad maritima
integral, hace Importantes esfuerzos por superar la manera de ejecutar sus funciones de Estado Rector
del Puerto y Estado de Abanderamiento, con el fin de garantizar un control administrativo, sustentado en
verificaciones fisicas que permitan evidenciar una seguridad integral en los mares colombianos, con procedimientos
sistematizados y arménicos que permitan evitar y reducir al méximo los tramites, con funcionarios competentes
bajo un esquema de cooperacion con las diferente entidades del Estado. que permita una eficiente comunicacion
y un intercambio de informacion eficaz y preciso.

DIMAR esta convencida, que con la aplicacién de estas herramientas, se aporta a la competitividad del
Pais y se contribuye a ser cada vez mas atractivos para el comercio, el turismo y en fin para lograr elementos
de diferenciacién que en un mundo globalizado como el actual, exige mas y mas calidad en términos de
seguridad.
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GOBIERNO LANZA POLITICA PARA EL TEMA OCEANICO Y COSTERO

La necesidad de lograr una politica pablica para
el tema ocednico y costero, en donde se incluyeran
orientaciones o contenidos, instrumentos o mecanismos,
definiciones o modificaciones institucionales, y
la prevision de sus resultados, posibilité que el
Gobierno Nacional expidiera el Decreto 347 del
2000, a través del cual, creo la Comisién Colombiana
del Océano (CCO), como ente encargado de “Proponer
al Gobierno Nacional, la Politica Nacional del
Oceéano y de los Espacios Costeros, para su adminis-
tracion y desarrollo sostenible” (literal a, Articulo
20.). El primer esfuerzo por lograr el documento,
bajo la coordinacién del entonces Capitan de
Navio Orlando Malaver Calderén, finalizé en un
libro, escrito por el sefor CN{(r) Jaime Sanchez
Cortés, titulado "Colombia y El Océano, Una visién
prospectiva de cara al tercer milenio”.

En el afo 2002, se aprobaron por consenso de
los miembros de la Comisién los Lineamientos
de la Politica Nacional del Océano y los Espacios
Costeros (LPNOEC), bajo la gestién del Capitan
de Navio Edgar Cabrera Luna, Secretario Ejecutivo
de ese momento, estableciéndose asi, como punto
de partida para el disefio y adopcion de la Politica
Nacional. A partir de entonces se comenzé a
socializar mediante talleres y reuniones de comités
intersectoriales, en donde se propusieron algunas
actualizaciones y modificaciones.

En el afio 2006 bajo la presidencia de la Comision
del Dr. Francisco Santos Calderon y con la coordinacion
del actual Secretario Ejecutivo de la CCO Capitan
de Fragata Julian Augusto Reyna Moreno, se tomé
la decision de terminar la tarea impuesta. Es
asi como mediante acto administrativo del 27
de julio de 2006, se cre6 el Comité Nacional
Interinstitucional de la Politica Nacional del Océano
y de los Espacios Costeros (CNI PNOEC).

Secretaria Ejecutiva CCO

El CNI PNOEC, operé
como un drgano asesor
de la CCO, a través de
la Secretaria Ejecutiva,
con el objetivo de formular
y apoyar el postenor proceso
de diseno y formulacion
de la Politica Nacional del Océano y de los Espacios
Costeros (PNOEC). Este Comité, lo constituyen
22 entidades del orden nacional (entre los que
se encuentra LIMCOL), cuenta con alrededor de
55 funcionarios, organizados en cinco subcomités
(Desarrollo Institucional, Desarrollo Econémico,
Desarrollo Territorial, Desarrollo del Espacio Oceanico
y Costero. y Desarrollo Sociocultural).

De esta forma, bajo la coordinacion de la Secretaria
Ejecutiva de la CCO y con un esmerado esfuerzo
conjunto, se logro finalizar el proceso de diseno
y formulacién de la PNOEC, y en reunién ordinaria,
el primero de Julio del presente afo. la CCO,
aprobé la Politica Nacional del Océano y de los
Espacios Costeros, la cual fue lanzada oficialmente
el pasado 26 de julio, en la ciudad de Santa
Marta, por el sefior Vicepresidente de la Republica,
Presidente de la Comisién Colombiana del Océano,
como herramienta clave del Gobierno Nacional,
para el desarrollo sostenible del océano y de
los espacios costeros, definiendo asl, ademas,
los intereses maritimos de la Nacién,

La PNOEC es entonces una politica de Estado
que articula politicas sectoriales y contenidos
de los documentos Vision Colombia Il Centenario
y Plan Nacional de Desarrollo, con la cual se
dota al pais de un proyecto de trabajo a largo
plazo, dentro del cual confluyen el desarrollo
institucional, territorial, econémico, ambiental y
sociocultural, para hacer frente a los retos que
impone el futuro.

Esta estructurada en tres partes: la primera,
define los Intereses Maritimos de la Nacion, los
Principios Orientadores y el Objetivo de la Politica;
la segunda. contempla como Aspectos Transversales
los Asuntos Internacionales, los Asuntos Cientificos,
Tecnologicos y de Innovacién, y los Aspectos
Interinstitucionales; en la tercera, se proponen
lineas de accion en las areas tematicas de Desarrollo
Institucional, Desarrollo Econdmico, Desarrollo
Territorial, Desarrollo del Ambiente Oceanico y
Costero, y Desarrollo Sociocultural.
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“LA CONVEMAR,

ELEMENTO CLAVE POR DESARROLLAR DE LA PNOEC”

CF. (r) Luis Edilberto Serrato Urrego

En los Gltimos afios se han dado importantes pasos
en la realidad nacional colombiana para tener una
mas profunda conciencia social sobre la importancia
del mar y la zona costera que cumple de eslabén
entre el océano y las areas de tierra continental o
insular, empezando por €l litoral o costa y llegando,
segun condiciones geograficas, geomorfolégicas, fisicas,
ambientales, economicas y sociales a cubrir grandes
zonas dentro de un mismo Estado o a veces hasta
la totalidad de su territorio, y a veces el territorio
de varios Estados, de acuerdo a la compenetracion
en esa vida nacional o regional Internacional de los
temas marines y marino-costeros en el quehacer de
esas regiones o de esos pueblos.

La Politica Nacional del Océano y Espacios Costeros,
PNOEC, como se le denomind desde finales de los
afos noventa y a inicios del ano 2000, ha sido uno
de estos valiosos pasos, en particular al buscar armonizar
@ integrar conceplos, desarrollos tedricos, aplicaciones
practicas de manejo interacional, y politicas internacionales
maritimas reguladas con instrumentos juridicos intemacionales
vigentes a una aplicacién real en la politica exterior
colombiana y en la politica nacional, al igual que
propender por que sean faro de las diversas actividades
nacionales en estos campos y suU proyeccion en el
ambito internacional.

Al revisar la actual conformacion del documento de
la PNOEC, se aprecia que se han dejado por fuera,
al menos en el escrito seguramente no en el sentimiento
ni en el analisis de quienes han colaborado en los
ultimos meses a concretar el documento de esta politica,
varios instrumentos juridicos internacionales que son
alementos claves por desarrollar en este instrumento
que debe ser matriz de |la continuacion del desarrollo
maritimo colombiano.

Tal es el caso, muy notorio, de la no integracion de
manera directa, clara y notoria de una posicion del
documento de la PNOEC, y por consiguiente de ella
en su aplicacion, de la decision, de la postura, de
la accion, de fa politica nacional de ratificar la Convencion
de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar —
CONVEMAR.

Después de participar desde el ano 1973, y en reuniones
previas a esa fecha, manteniendo durante los anos
comprendidos hasta 1982 una vigorosa, constante y
destacada accion para consolidar en la Tercera Conferencia
de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar el
documento final que constituyé el 10 de diciembre de
1982 la Convencién de las Naciones Unidas sobre el
Derecho del Mar — CONVEMAR, Colombia por intermedio
de sus Agentes Diplomaticos estampd su Firma de
Compromiso en el acta Final de la Conferencia para
dar vida juridica inicial a la CONVEMAR,. a la vez que
en especial Firmd la naciente Convencion, accion que
hasta la fecha, es decir veinticinco afios después nuestro
amado pais no ha completado como Esiado en el compromiso
de Intencién expresado en esa firma, llevandolo a un
nivel de “verdadera Politica Nacional del Océano y Espacios
Costeros” a través del Acto de Ratificacion, del mas
importante Instrumento Juridico Internacional vigente,
como el mas valioso y completo desarrollado en el
decurso evolutivo de la humanidad en nuestro hogar,
el "Planeta Azul” por la grandeza de su Océano, llamado
La Tierra, en que habitamos y del cual sus riquezas
y potencialidades provenientes del mar son vastos requiriendo
para su ordenado y regulado aprovechamiento, conservacion,
mejora y enriquecimiento aplicar la “Politica Mundial
del Océano y Espacios Costeros™, que es la CONVEMAR.

Entonces, como puede Colombia, a través de su politica
publica internacional y de su PNOEC desconocer esta
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realidad en los hechos, en la practica legal, de planificacion,
de ordenamiento, de aplicacion de indicadores y
medidas aprobadas dentro de la CONVEMAR como
marco general y como directrices regulatorias de
multiples temas maritimo-costeros que en su manejo
en al esquema de esta Convencion, de esta "Ley
Universal del Mar™ son una Politica Internacional
Maritima y una regulacion de las relaciones enire
Estados para el aprovechamiento y consarvacion
del Mar como recurso de la humanidad, y de los
recursos que contiene el mar en sus aguas y en
su contenedor, la platalorma continental, ademas
de los espacios aéreos que en su conceptualizacion
le son propios al Estado Riberefo con “Derechos
Soberanos Absolutos y/o Accesorios” sobre las franjas
de Mar de Aguas Interiores, Mar territorial, Zona
Contigua, Zona Economica Exclusiva, Plataforma
Continental, espacio Aéreo sobre estas franjas y
los mares aledafios a sus aguas maritimas jurisdiccionales
como al sentido y manejo de la condicién de “Patrimonio
Comun de la Humanidad” que se le asigno en la
CONVEMAR a los Fondos Marinos y Oceéanicos a
lo largo y ancho del mar fuera de los citados espacios
maritimos jurisdiccionales

Hoy en dia, son mdltiples las Organizaciones Regionales
Internacionales de Ordenamiento Pesquero, denominadas
OROPs (0o RFMOs, en inglés) que han ido desarrollando,
principios, normas y postulados de la CONVEMAR,
como posicién de sus Estados Partes una regulacion
sobre los recursos y pesquerias maritimas despejando
ese sentido de cosa de nadie “Res Nullius” que algunos
escritores sobre temas marinos y varios Estados con
ventajas econdmicas y tecnolégicas en la explotacion
y estudio de los recursos marinos quisieron imponer,
en su beneficio y desmejora de las oportunidades
y potencialidades de aprovechamiento de recursos
por los estados riberenos y por aquellos de menor

desarrollo cientifico y econdémico para emprender empresas
de estudio y explotacion del medio marino.

Por ello, la sensacion actual y la vivencia real es
que un pais como Colombia para tener una PNOEC
debe ser Estado Parte de la CONVEMAR, efecto legal
internacional y nacional para lo cual debe ratificarla,
y alinear la PNOEC en torno a los principios. normas,
propuestas, esquemas y desarrollos normativos que
genera la Convencién de las Naciones Unidas sobre
el Derecho del Mar.

Desde las regulaciones sobre espacios maritimos urisdic-
cionales, gue gueden plasmados en nuestro derecho
positivo, y en su aplicacién real a nivel nacional e
internacional, pasando por las regulaciones en delimitacion
de fronteras maritimas, prevencion de |a contaminacion
marina, recursos vivos, pesca, aprovechamienio de
los recursos de la platalorma continental, estudio y
participacion en la explotacion de los recursos de
los Fondos Marinos, normatividad sobre la navegacion
maritima (hasta en aguas congeladas, Antartica para
los intereses nacionales) y los buques, llegando a
participar en la Empresa de Exploracién, asignacion
y explotacion de los recursos de los Fondos Marinos,
y en su Autoridad, como en el Tribunal del Mar y
en los esquemas regionales internacionales que se
desprenden del marco de la CONVEMAR llevando
a generar una “cultura maritima® desde el ambito
de la Norma Internacional Maritima que en su aceptacion
internacional por ciento cincuenta y cinco (155) Estados
produce un nivel de convivencia, de validez, de aplicacion
y de Integracion en las actividades maritimas y costeras
relacionadas que se acepta como una “cultura maritima
internacional basica” para relacionarse con &l Mar.

Es necesario Ratlficar la CONVEMAR y tener esta
herramienta clave en temas y asuntos maritimos como
parte de la PNOEC.

DIOSOR

Especialidad en bordados computarizados
Producciones de bordados en todo tipo de material
Confeccién de Gorras Camisetas Escudos Logotipos
Emblemas Gallardetes Banderas de lujo e Intemperie
Blusas Insignias Militares y de Empresas Particulares

CONFECCIONES Y BORDADOS

DIOSOR

Carrera 60 N° 8 87 / 91 Telefax: 2907780
e-mail: diosor@hotmail.com
Bogota, D.C.
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RESUMEN BASICO DE ASPECTOS DE DRAGADO RELACIONADOS
CON LOS CANALES DE ACCESO A LOS PUERTOS DE
SERVICIO PUBLICO EN COLOMBIA

El Gobierno Nacional es consiente de la necesidad
de ofrecer accesos maritimos y terrestres sin restriccion
a la mercancia de exportacion e importacion en Colombia,
razén por la cual viene promoviendo los esquemas
de Concesion para construccién y mantenimiento de
las Dobles Calzadas entre los principales centros de
produccion y consumo y los principales puertos del
pais.

Considera igualmente importante llevar a cabo la
ampliacion y mantenimiento de los canales de acceso maritimo
a los Terminales Portuarios de Servicio Publico, priorizando
en este caso los dragados de profundizacion de los
Canales de Acceso a los Puertos Publicos
de Barranquilla, Cartagena,

Buenaventura y Tumaco,

Debido a los altos costos
financieros y a los
impactos ambientales
que tienen los
procesos de dra-
gado, y a la
posibilidad de
optimizar los
recursos
invertides en g
estos mediante

la implementacion
de heramientas de
monitoreo, predic-
cién y control del
sedmento, el Goblerno
Nacional incorporara
dentro de sus politicas de
mejoramiento de acceso a los
puertos el componente de analisis
de comportamiento hidraulico.

Se debera monitorear con especial cuidado el comporta-
miento de los mencionados canales, con miras a optimizar
la contratacion de obras hidraulicas y/o dragados de
mantenimiento, dando prioridad a las primeras por
su caracter economizador de recursos a mediano y
largo plazo.

DRAGADO DE CANALES DE ACCESO PUBLICO EN
CABEZA DE CONCESIONARIOS PORTUARIOS

Se identificaran los impactos que pueda tener dentro
del esquema operativo y econémico el hecho de trasladar
la totalidad o parte de los trabajos de dragado de
mantenimiento y profundizacién de los canales de
acceso puablico

Manue! Campos Garcia
Asesor Portuario Ministerio de Transporte

La Ley 1era de 1991 mencionaba la posibilidad de
asumir estos trabajos mediante la ligura “Obras de
beneficio comun”, que hastia la fecha no ha sido utilizada
ampliamente en dragados.

ACTUALIZACION PLANES Y OBRAS DE DRAGADO
A CANALES DE ACCESO A PUERTOS PUBLICOS

BARRANQUILLA

Se esta llevando a cabo desde el uitimo trimesire
de 2006, la construccion de una bateria de 5 espolones
en el sector Isla 1972-Las Flores y un dique Gula,
un digque de Cierre y un espolon en el

seclor Bocas de Ceniza. Este conjunto

de obras permitira la canalizacion

del caudal del Ric Magdalena,

incrementando la velocidad

de la comente en los

seclores menciona-
dos, que hastaahora
eran histoncamente
reconocidos por
ser los de mayor
sedimentacion.

Sequn se con-
firmd en los
modelos hidraul-
lcos y se ha
reconfirmado en la
zona de influencia
de los seclores de
obra ya terminados,
estos trabajos permitiran
obtener una profundidad
permanente superior a 10.5 metros
en todos los meses del afo.

Se debe monitorear el comportamiento del canal
mediante batimetrias y el comportamiento de los
1aludes, los muelles y las riberas en los sectores
de influencia de las obras hidraulicas.

CARTAGENA

El dragado de profundizacién del Canal de Acceso
mediante corte en el sector Bocachica fue llevado
a cabo parcialmente quedando con resiriccion en
ancho. El INVIAS actualmente adelanta el proceso
de contratacién del dragado del| ancho adicional para
permitir el arribo seguro de motonaves de la manga
y calado requeridos en el fuluro proximo, una vez
se amplie el Canal de Panaméa. A septiembre 2007
se contaba en caja con un presupuesto de $ 11.702
millones de pesos.



Esta obra beneficia a los terminales de servicio publico
como SPRC Muelles El Bosque SPR Mamonal, Dique.
adicionalmente a los de servicio privado Ecopetrol,
Argos, Exxon y Base Naval Cartagena.

BUENAVENTURA

El dragado de profundizacion general del Canal de
Acceso con énfasis en el corte de las limitantes
sector boyas 31 a 34 sirvié para aumentar la profundidad
limitante de 8.9 anterior a 12.5m para el sector
Bahia Interna. El ancho del canal en este sector
cumple con las normas técnicas. Queda pendiente
por confirmar la profundidad final a la que se dragara
el sector Bahia Externa, inicialmente contratada para
10.5m.

Debido a la profundidad diferencial entre sectores,
se debera monitorear el comportamiento hidraulico
de la bahia con esta nueva obra debido a la inestabilidad
del terreno y el aporte de sedimento de los rios

TRANSFORTE

Dagua, Anchicaya y Raposo, que entregan sus aguas
a la bahia en Direccién perpendicular a la de fiujo
y reflujo de mareas del canal recién dragado.

TUMACO

El Instituto Nacional de Vias lleva a cabo en este
momento el proceso de contratacion del dragado de
mantenimiento del Canal de Acceso al Puerto de Tumaco
con un presupuesto asignado de 1.969 millones de
pesos.

Esta obra parmitira retomar las condiciones de disefio
del canal, después de varios anos durante los cuales
ha sido objeto de sedimentacién por deriva litoral
y otros fenomenos. Debido al comportamiento confirmado
en el sector de “la Barra” y a los costos crecientes
de dragado del canal, se llevara una propuesta
a Ministerio de Transporte — DIMAR - CCCP con
el fin de Implementar una solucién inteligente y

f

MAN Ferrostaal, una compania del grupe
MAN, es un proveedor internacional de
sarviclos Industriales En el segmento de
Proyectos y Contratacion, MAN Ferrostaal se
concentra en la construccion de plantas
industriales, buques y manejo de
ransacciones de offset,

En el sepmento de Servicios y Lagistica MAN
Farrostaal es el socio en ventas distribucidn y
servicios para los fabricantes de maquinaria
en los seclores de transporie, trafico,
impresién, empaque y maquinaria especial,

MAN Ferrostaal también provee una amplia
gama de servicios que incluyen ventas y
suministros en los sectores de aceros e
ndustria automotriz.

MAN Ferrosiaal de Colombia Lida., ha
participado por mas de 50 anos en el
desarrollo del pals y representa diferentes
firmas, principalmente alemanas, en los
Campos de aceros, equipos y repuestos para
comunicaciones, navales, empaques,
motores diesel, artes graficas, bombas
hidraulicas, vahulas, actuadotes etc,

definitiva
Welcome

to Ferrostaal.

"into'Rea

Siguiendo nuestro slogan corporativo
"TURNING IDEAS INTO REALITY"
Ofrecemos a nuestros clientes un portafolio
completo de servicios y lo ajustamos a las
necesidades especificas de nuestros socios
de negocio. Queremos crear un ambiente de
mutuo beneficio para nuestros clientes y
proveedores.

MAN FERROSTAAL DE COLOMBIA LTDA
EDIFICIO WORLD BUSINESS PORT
Carrera 69 No. 25 B 44 Oficina 501

Fax: (+571) 416 54 47

Tel: (+571) 401 13 00




Si hacemos un somero analisis del mercado de los
fletes maritimos internacionales de los ultimos 15
afos en Colombia podemos determinar tres elapas
importantes, a saber:

Del afio 91 al 95 vino la agonia de las navieras nacionales
ante |la politica aperturista que impidié competir con
las navieras extranjeras. Esto conllevo a la desaparicion
total de la industria naviera del pais hasta llegar a
la alarmante cifra: hoy menos del 1% de la carga
que genera el pais tanto de importacion como de
exportacién, es transportada por nacionales. Fue

una época de tension y continuos roces

entre usuarios y navieros, hasta

que el gobierno de turno apoy6 . iy
la apertura dando via libre e S e
a todas las navieras eeee. e
extranjeras. :

Del ano 96 al 2002 :
en aste periodo
podemos decir que
los usuarios se vieron
favarecidos por la
vanedad de navieras

y la competencia
abierta que permitié
obtener tarifas muy
compelitivas. Fue una
época gloriosa para los
usuarios.

Del 2002 a la fecha, la situacion ‘
ha empezado a cambiar en forma . .
desfavorable para los usuarios donde ——
el servicio claramente ha empezado a desmejorar

y a ser cada vez mas escaso en frecuencia y mas
alto en precios.

Vamos a detenernos en esta tercera etapa y a analizarla
con mayor atencion. En verdad los usuarios han empezado
a verse perjudicados principaimente por los sigulentes
acontecimientos entreé otros:

Tiempos de entrega mucho mas largos, por cuanto
sus mercancias son llevadas a sitios de trasbordos
y desde alli transportadas a su destino final. A manera
de ejemplo podemos citar, si un usuario quiere llevar
su carga a Puerto Rico. La carga debe ir a Miami
o Panama para ser trasbordada y la linea ofrece entre
13 a 18 dias hasta su destino final. La navegacion
directa a Puerto Rico es de tan solo 2,5 dias. Las
industrias y los comerciantes de hoy no permiten transitos
tan largos teniendo en cuenta la necesidad de facturar
lo antes posible en el caso de la exportacion, o de
tener los inventarios bajos en el caso de las importaciones.,
El largo transito afecta de forma directa el flujo de
caja, los costos de produccion.

Carga que se deja en los puertos. Aungue siempre
nos han ensefado que Colombia esta en un punto
estratégico del mundo, esto no es tan cierto en el
caso maritimo. Al ser una recalada intermedia cuando

DUENOS DE CARGA ... AL AGUA

Guillermo Solano, Gerente Navesco

los buques de norte a sur o viceversa, usualmente
ya vienen llenos © sus cupos parcialmente comprometidos.
Hay una alta posibilidad que la carga sea dejada
en el puerto y deba esperar por futuras recaladas.

La globalizacion del sector maritimo sin duda ha tenido
un impacto sobre las tarifas. Son muy pocas compafiias
navieras a nivel mundial que tienen el control total
del mercado. Hoy el usuario colombiano se ha quedado
sin la posibilidad de negociar. Las tarifas son impuestas
al igual que recargos adicionales cuya explicacion
en varias oportunidades son dificiles de entender.
Sencillamente se aceptan sin tener la
capacidad de refutarlas.

—a%. — T
o I T o La dificultad de recobrar redamos
s s L ante dafos de carga, por
g "_’, = "~ = lasdistintas legislaciones
e et que cubre el conocimiento

de embarque, hacen
que el naviero
extranjero facilmente
se pueda exonerar
de responsabilidad.

Pero la situacion hacia
el futuro la vemos
complicarse aun mas
para los usuarios. Sin
duda el mundo esta en
una explosion de negocios
que se ve refiejado en el crecimiento
. - economico del mundo calculado en
- un 5% para este afo. Aunque es dificil
calcular el aumento de carga que se generara por
este crecimiento y no se tiene una cifra al menos
aproximada, lo que si se puede decir €5 que se empleza
a romper &l equilibrio entre oferta y demanda, al haber
mas carga para menos bugues.

Es curioso también analizar como entre el 2004 y
2006 han entrado al mercado alrededor de 50 millones
de toneladas de capacidad por las entregas de nuevas
construcciones de buques, en especial en el 2006
donde entraron 22 millones. El mercado de carga
sencillamente absorbié este tonelaje de inmediaio
y por el contrario los buques siguen siendo escasos,
lo que ha ocaslonado un impacto importante en los
fletes. En otras palabras en vez de bajar los fletes
con este aumento de capacidad, sucedio fodo lo contrario.

Los armadores en los ultimos afios han tratado de
mantener sus buques asi sean viejos por cuanto el
mercado de fletes es muy atractivo. Pero ya entrado
el 2007 han venido mayores demoliciones sencillamente
porque en !as unidades ya es dificil operarlas y porque
las regulaciones internacionales cada dia son mas
exigentes en procura de la defensa del medio ambiente.
Esto sin duda empeorara la situacion al suprimir mas
unidades en el mercado.



MIMONERA

El aumento de carga también se vera reflejado por
la multiplicidad de acuerdos inlernacionales, tanto
bilaterales como regionales, que permitirdn gque
los bienes de otros paises sean mas economicos
adquirirlos que los producidos internamente en cada
nacién. El intercambio sera mayor sin duda, No
sobra mencionar que el 93% del comercio internacional
se mueve por mar.

Un componente importante en todo este escenario
es sin duda el crecimiento de China. En todo caso
apostarle a una desaceleracion de la economia China
es bastanle improbable en especial por el crecimiento
sostenido de los uitimos anos. Por ello no consideramos
que se pravea una disminucion de carga por el lenémeno
China, de venir una desaceleracion en China, no olvidemos
que hay también otres como India y Korea que vienen
empujando.

Ante este lamentable escenario no queda otra que
el pais REACCIONE con fuerza y logremos esquemas
de transportes maritimos locales. Llegé la hora de
sentarnos: Estado, Usuarios y Navieros e iniciar una
nueva etapa. Se acabaron las diferencias del pasado
y es menester empezar a generar ideas. Las crisis
son importantes porque de ellas se aprende. Las navieras
nacen de una necesidad de transporte a unos costos
razonables. Las navieras nacen de fa carga; no nacen
por si mismas. Por ello los duefios de carga son tan
importantes en toda esta cadena, son los principales
actores, por que es a ellos a quienes se les va a
satisfacer sus necesidades de transporte, que son
al final las exigencias del pais.

Los Usuarios que tengan un volumen importante y
una regularidad (hay varios detectados tanto en las
rutas al sur como al norte) estaran encargados de
dar ia base para cada un determinado destino, que
al menos sostenga l0s costos o arroje una leve pérdida.
A partir de alli se uniran los usuarios de menos volimen
y que tienen menor capacidad de negociacion, alli
estara la utilidad de la ruta. Sin duda habra un diferencial
de tarifas por el volumen mismo entre grandes Usuarios
y les de menor capacidad.

El Estado por su parte sera el gran promotor de la
idea sin gue esto signifique erogacion de dineros.
Seré un promulgador de la idea y serd quien sirva
de monitor entre usuarios y navieros. Asi mismo podra
asumir la posicion de Usuario en los casos en gue
controle su propia carga como lo puede ser en el
caso de ECOPETROL. El Estado asi mismo tendra
la obligacién de revisar con mucho cuidade el concepto
de RECIPROCIDAD. No es posible que otras navieras
de diferentes nacionalidades entren al pais, cuando
en esos palses no le es posible trabajar a las navieras
nacionales,

PENSs;
nﬂan
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NQUILLA

Los navieros locales tendran la responsabilidad de
crear esquemas competitivos y con una lrecuéencia
a la medida de las necesidades del pais.

Esta también obligado a buscar otras fuentes de ingreso
mediante la consecucion de otras rutas en el Caribe
asl sea entre terceros paises. No se puede pensar
en crecimiento solamente dedicados en el pais.

Hay que tener mentalidad globalizada que no es
sencillamente ver como los extranjeros compran nuestras
empresas por un puhado de délares, sino como Ingresamos
nosolros a sus mercados. Estan también en Ia obligacion
de conseguir las unidades precisas para el tralico,
ya sea bajo la adquisicion o construccion mediante
figuras financieras que hay un sin nomero de alternativas
en especial en la banca Internacional, o mediante
unidades fletadas. Los contratos de fransporie con
los Usuarios deben ser suficiente garantia para las
entidades financieras para lograr los préstamos, Tal
como se ve en la banca internacional. Los navieros
astan en capacidad de crear esquemas al largo plazo
que garanticen un flete que perdure en el tiempo.

Dejo a Ustedes estas inquietudes bajo el entendido
que el que tiene LA CARGA TIENE EL PODER. y
debe utilizar su capacidad para crear esquemas de
transporte en compania de navieros locales. De no
ser asi, seguira sometido a lo que las condiciones
actuales y futuras del mercado le impongan, atropellado
sin ninguna consideracién.

Por lo tanto DUENOS DE CARGA... AL
AGUA
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GESTION AMBIENTAL MARINO-COSTERA EN COLOMBIA

En el marco de la Politica Nacional Ambiental para
los Espacios Oceanicos y las Zonas Costeras e Insulares
de Colombia (PNAEOZCI) (Minambiente, 2001), el
Ministerio de Ambiente, Vivienda y Desarrollo Territorial
(MAVDT) realiza su gestion ambiental
propendiendo por &l cumplimiento
de las estrategias, programas,
melas y acciones ambientales
en los 3000 Km. de litorales
(Caribe y Pacifico), aguas
jurisdhocionales y sistemas insulares.
En estos lugares se encuentran
ecosistemas con un alto valor
ecologico en biodiversidad dignos
de ser conservados, que ademas
ofrecen una variedad de recursos, =
que aprovechados de manera =~
sostenible, aseguran un sustento

a la poblacién y generan divisas para el pals,

~ y
v |
-

La gestion ambiental marino-costera del MAVDT ha
incluido la adopcion de una serie de convenciones
y tratados internacionales como el Convenio de Cantagena
para la Proteccion y el Desarrollo del Medio Marino
de la Regién del Gran Caribe, el Protocolo de Cooperacion
por Derrame de Hidrocarburos, la Convencion relativa
a los Humedales de Importancia Internacional RAMSAR,
el Protocolo para la Proteccién del Pacifico Sudeste
contra la Contaminacion proveniente de Fuentes Terrestres,
el Protocolo relativo a las Areas y a la Flora y Fauna
Silvestre especialmente Protegidas del Convenio para
la Proteccion y el Desarrollo del Medio Marino en
la Regién del Gran Caribe, y el Convenio sobre Diversidad
| Blolégica mediante el cual se establece a las Areas
. Marinas Protegidas (AMP) como un instrumento para
el desarrollo de |os ecosistemas marinos y costeros.
En el marco de este Glitimo, existen actualmente el
AMP de los Archipieélagos del Rosario y San Bernardo
y las AMP declaradas dentro de la Reserva de la Biosfera
SEAFLOWER en el Departamento Archipiélago de San
Andrés, Providencia y Santa Catalina, Colombia también
hace parte de la Convencion Internacional para la
Proteccién de Especies Amenazadas de Fauna y Flora
Silvestres ~CITES-, la cual se ha implementado con
la ayuda del Instituto de Investigaciones Marinas y
Costeras "Jose Benito Vives de Andreis”

~INVEMAR-, CITES incluye en sus apéndices 82 especies
de corales duros, 9 especies de corales negros reportadas
para Colombia, el Caracol Pala, el tiburén blanco (de
dudosa distribucion en nuestro pals), la ballena jorobada
del Pacifico, y las diterentes especies de tortugas
marinas (Reyes & Santodomingo, 2002; CITES. 2007;
| documento en linea). De igual manera, el MAVDT se
encuentra participando activamente en el proceso para
la incorporacion de Colombia a la Comisién Ballenera
Internacional, y a la Comision Interamericana del Atan
| Tropical -CIAT-,

En la zona costera, los manglares son uno de los
ecosistemas estratégicos identificados en la PNAEQZCI

Viadimir Puentes, Asesor Ministerio de MVDT
Diana del Pllar Medina
Milena Hernandez

sobre los cuales el MAVDT ha venido realizando gestiones
para fortalecer acciones de ordenacion, conservacion
y restauracion. La actividad se ha centrado en el diagndstico
y zonificacion de las zonas de manglar del pais por
parte de las Corporaciones
Autonomas Regionales —CARs-
y las Corporaciones de Desarrollo
Sostenible, con el fin de regular
el aumento de su aprovechamiento,
frenar su acelerado deterioro
e Iincorporarios a los planes
de ordenamiento territorial, en
el marco del Programa para
el Uso Sostenible, Manejo y
Conservacion de los Ecosistemas
de Manglar en Colombia
(Minambiente, 2002). Por otra
parte, se viene trabajando en los planes de manejo
de las Unidades Ambientales Costeras (UAC) de las
regiones integrales de planificacion y ordenamiento
ambiental territorial que se establecieron en la PNAEOZCI
con el fin de establecer un ordenamiento nacional
ambiental a estas regiones.

En el tema de recursos hidrobiolégicos, el MAVDT
viene participando activamente en el Comité Ejecutivo
para la Pesca, junto con el Institute Colombiano de
Desarrollo Rural ~INCODER- y el Ministerio de Agricultura
y Desarrollo Rural, en el proceso de identificacion
de las especies y el establecimiento de cuotas globales
de pesca, ademas de coliderar el proceso de formulacion
del Plan de Accién Nacional de Tiburones, promover
la formulacion de un Plan de Accién Nacional para
Caracol Pala e iniciar la concertacion del plan nacional
para la conservacion y proteccién de las especies
migratorias, entre las cuales se encuentran algunas
marinas.

En este orden de ideas, el MAVDT pretende continuar
frabajando en |a consolidacion y mejoramiento de
las estrategias de gestion ambiental, ampliando su
participacion en el territorio naclonal marino y costero.
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LA TIMONERA

LA APLICACION DEL CONCEPTO DESARROLLO SOSTENIBLE
EN LAS ZONAS COSTERAS

Ing. MSc. Camilo Botero S.
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Seguramente todos hemos escuchado hablar del desarrolio
sostenible, en la prensa, en los estudios técnicos,
en las manifestaciones de ecoiogistas. Expertos y
novatos usan el término de manera indiscriminada,
muchas veces incluso con significades contrarios, Sin
embargo, hay una Gnica definicion del término “desarrollio
sostenible".

Mas que una definicion universal, lo que existe es
una definicion oficial o institucionalmente reconocida.
Esta definicién se desprende de una rapida evolucion
de la conclencia ambiental de gobiernos y cludadanos,
ambos preocupados por un futuro que se presenta
incierto y hasta tenebroso. Pero revisemos en mayor
detalle como fue esta evolucién del ambientalismo

Después de la Segunda Guerra Mundial, el mundo
empezo6 una nueva etapa de rapido crecimiento y desarrollo
tecnolégico, sopertado principalmente en los recursos
naturales renovables y no renovables. Paises como
Estados Unidos, Japon o la Europa Occidental, aumen-
taron significativamente su calidad de vida y economia,
sin reparar en el agotamiento de los recursos que
estaban degradando o acabando para lograrlo.

Fue asl como a finales de los anos 60 se produjo
una grave crisis energética, que obligé a los gobiernos
a voltear la cara hacia el tema ambiental. En consecuencia,
en 1972 se realiza en Estocolmo la Conferencia de
la Naciones Unidas sobre el Medio Ambiente Humano,
marcando el punto de partida para la adopcién del
desarrolio sostenible como modelo de crecimiento humano.

No fue sino hasta mediados de los afos 80, casl 20
afnos después, que la Comision Brutland define por
primera vez el término “Desarrollo Sostenible”. Esta
comision realizé una detallada evaluacion del estado
del ambiente global y de la tendencia de desarrollo
del Gltimo siglo, legando a la conclusion que el modelo
existente agotaba los recursos naturales hasta niveles
de no recuperacion.

L _{2} el

Por tanto. recomendé cambiar el modelo de desarrollo
y adoptar uno mas centrado en el aseguramiento de
un medio ambiente sano para las generaciones futuras.

En 1992 se presenta el gran punto de inflexion en
la adopcion del desarrollo sostenible como modelo,
por la realizacion en Brasil de la Convencién de las
Naciones Unidas para el Desarrollo y el Medio Ambiente,
mas conocida como Declaracién de Rio /92. Es a
partir de esta reunion de Jefes de Estado que se decide
adoptar el Desarrollo Sostenible como modeio de crecimiento
econdmico y social de las naciones del mundo. De
esta misma convencion surgi6é la Agenda 21 comao
hoja de ruta de los paises para reducir los niveles
de degradacién ambiental derivados del crecimiento
econémico,

Aunque los avances en el tema ambiental a partir
de la Declaracién de Rio /92 han sido muchos, se
destaca la Cumbre Mundial sobre el Desarrolio Sostenible,
realizada en Johannesburgo, Sur Africa, comunmente
conocida como Rio+10. También se debe destacar
las Metas de! Milenio, un grupo de grandes objetivos
que los paises se comprometieron a cumplir en el
corto y mediano plazo.

Componentes del Desarrollo Soslenible

Con el objeto de comprender en su totalidad el concepto
de Desarrollo Sostenible, vamos a revisar los elementos
de este modelo, En principio contamos con una base
amblental, es decir aquella parte del desarrollo que
esta ligada al aprovechamiento y conservacion de
los recursos naturales,

Los recursos naturales son la base de la riqueza de
los paises, pues con ellos comienza la cadena de
produccion que termina en bienes mercadeables y
generacién de utilidades econémicas. Sin embargo
los recursos no son infinitos, tienen limites de aprovechamiento
y niveles de tolerancia a la accion humana, principaimente
lo que conocemos como contaminacion.




LA TIMONERA

Por tanto, para que exista un desarrollo sostenible,
se debe limitar el crecimiento econémico y social a
niveles menores que los umbrales de aprovechamiento
y recuperacion de estos recursos naturales. Cuando
un gobierno se compromete a segulr el modelo de
desarrollo sostenible, se esta comprometiendo a evaluar
el estado de sus recursos naturales y a planificar
Su uso, Igualmente se compromete a reqular sus actividades
productivas para que los niveles de contaminacion
no afecten irreversiblemente el ambiente.

Pero el desarrollo sostenible no es un modelo ambientalista
solamente, como algunos piensan. El desarrollo sostenible
tiene también una cara social. Se reconoce dentro
de este modelo que el ser humano es tan importante
como el ambiente natural, por lo cual debe dirigirse
el desarrollo también hacia la mejora de la calidad
de vida de las personas.

Es as| que las acciones que se tomen dentro del modelo
de desarrollo sostenible deben asegurar que sus resultados
se reflejaran en mejores condiciones para la poblaciones
humanas, entendido e@sto como mejor acceso a las
necesidades basicas (agua potable, electricidad, servicios
sanitarios), equidad en la reparticion de la riqueza
o igualdad de oportunidades. En consecuencia, una
politica gubernamental que no incluye este componente
social, no esta siguiendo el compromiso de buscar
un desarrollo sostenible.

Por dltimo tenemos la cara econdémica del desarrollo
sostenible, La generacion de riqueza es el objetivo
central del capitalismo, como sistema gconémico imperante,
por tanto no se concibe un desarrollo sin un crecimiento
de las utilidades generadas por el sistema productivo.
Esto se explica en base a que con este margen de
ganancias se podran llevar a cabo las acciones para
asegurar la mejora de la calidad de vida de las poblaciones
y la proteccion ambiental.

Estas tres caras del desarrollo sostenible, la ambiental,
la social y la econémica, se encuentran inmersas en
un marco general responsable que el crecimiento sea
coordinado, es decir, el marco institucional. Cuando
se habla de lo Institucional no se circunscribe unicamente
a lo legal o lo publico, sino que incluye todo aquello
que sea formalmente reconocido al nivel de institucién
y que colabore en esta meta de coordinar los tres
tipos de desarrollo.

Aqui entra el trabajo del cludadano comun, de las
organizaciones ambientalistas y de Derechos Humanos,
de los grupos indigenas, de las asociaciones comunitarias,
an resumen, de todos aquellos grupos humanos que
reconozcan que no s mas importante lo econdomico
que lo social, ni lo social que lo ambiental, sino que
cada uno tiene su funcién en el desarrollo,

En consecuencia, el desarrollo sostenible busca que
las generaciones futuras tengan un ambiente sano,
como el que siempre habia existido, con unas condiciones
de vida iguales o mejores que las actuales, manteniendo
los niveles de crecimiento econdémico que soporten
este desarrollo.

Manejo Integrado Costero como aplicacion del
Desarrollo Sostenible en los litorales

Finalmente llegamos al territorio que nos reuane en
esta rovista, los mares y costas. Siempre nos recuerdan
que el 50% de la poblacién humana vive a menos
de 50 km de la costa, con lo cual la presion sobre
los ecosistemas marinos y costeros es muy alta, También
se repite frecuentemente que las tendencias de crecimiento
poblacional en las areas litorales aumentaran en el
futuro, pues el mar es cada dia mas atractivo para
el hombre.

Pero las zonas costeras, entendidas como esa estrecha
franja en la cual el mar tiene efecto saobre la tierra,
y esta sobre aquel, tiene particularidades a considerar
antes de aplicar cualquier modelo de desarrollo. Inicalmente
encontramos que tiene limites dificiles de definir, pues
cada actor tiene una vision costera distinta, por ejemplo
mientras para la autoridad maritima la zona costera
son las areas de bajamar, para ciertas comunidades
la costa llega hasta cientos de kilometros rio arriba.
Otro aspecto relevante es la dinamica natural de las
costas. No es lo mismo planear el desarrollo en un
medio estatico, con flujos lineales y relativamente
simple comprension, que en un medio donde los cambios
se producen en frecuencias desde segundos hasta
afnos, en flujos multidireccionales y casi imprevisiblas,
Un ejemplo claro es comparar la ruta que tomara
un contaminante que es vertido a un rio, que tiene
un curso estable, con ese mismo contaminante vertido
en una zona de la cosla, donde la trayectoria que
seqguira es desconocida. Otro aspecto relevante en
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las costas es su multiple uso. Por ejemplo en una
misma area de playa o acantilado se pueden desarrollar
simultdneamente varias actividades, como |la pesca,
el turismo y la mineria. Estos multiples usos crean
conflictos sl no se organizan las actividades a llevar
a cabo y con base en los criterios de equidad que
establece el modelo de desarrolio sosienible.

Es asi que la Agenda 21 incluye el capitulo 17 como
apartado exclusivo para la aplicacién del desarroilo
sostenible en las costas. Alll se exponen varios principios
y lineamientos para llevar el desarrollo de las zonas
costeras hacia la sostenibilidad ambiental, social y
econdmica, a través del Manejo Integrado Costero.
Aungue el concepto del MIC es previo a2 la Agenda
21, se oficializa a partir de la adopcién por los paises
de esta agenda.

En términos generales, el manejo integrado
costero se resume en la aplicaclén del
modelo de desarrollo sostenible. teniendo
an cuenta las particularidades de la costa,
Es un arreglo institucional que busca
unir los intereses de todos los aclores
de las zonas costeras, para que compartan
sus ideas de desarmollo en forma coordinada
y en un marco de integracion.

La integracién sin embargo no €s un asunto
sencillo, quiza es el mas complejo en
el estado actual de la ciencia, pues los
arreglos institucionales actuales. como
las leyes y entidades publicas, no estan
preparadas para la dinamica de las zonas
costeras, que requieren instrumentos de
gestion agiles y especlficos para cada
caso. Tedavia es necesano disenar mecanismos
para que los diferentes sectores costeros
y marinos hablen el mismo |lenguaje, o
al menos entiendan el del otro, de manera

que puedan ceder parte de sus intereses para
@l bien comun

También es necesano que la toma de decisiones
y la planificacién pase del actual sistema
en cascada, el cual cae desde el sistema
central a las regiones, a un sistema de abajo
para arriba, en el cual Ias iniciativas de desarrolio
surgen de las mismas comunidades que las
van a aplicar.

Esta multiple coordinacién, entonces, requiere
también de expertos con habilidades de traduccion
antre estos niveles, expertos que puedan hablar
con el cientifico y el politico, con el pescador
y el ministro, llevando las ideas de unos a
otros y viceversa.

Una vez que exista la integracién de informacion y
la coordinacién entre instituciones, con base en las
particularidades del territorio costero, sera mas factible
la aplicacion del desarrollo sostenible en las areas
litorales. Mientras tanto las politicas nacionales seguiran
siendo buenas intenciones de los niveles centrales,
pero alejadas de la real aplicacion en las comunidades
costeras.

Es asl, por tanto, que el Manejo Integrado Costero
debe ser entendido como un tema de relevancia en
las acciones de desarrollo que emprendan los paises
en sus zonas costeras, buscando que el avance cientifico
y tecnologico en esta area produzca las herramientas
e instrumentos que aseguren un ambiente sano, con
calidad de vida y crecimiento econdmice, para las
generaciones futuras.

wWw.cofecmar.com
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COMO CUANTIFICAR LOS COSTOS AMBIENTALES

Ingeniero Naval José Guillermo Pdez Sanchez

Especialista en Planeacion Amblental y Administracion de Recursos Naturales

En los paises desarrollados hay gran preocupacion
por los costos ecologicos de los procesos de produccion
y consumo. Los paises en desarrollo perciben los efectos
perjudiciales de estos mismos procesos y la degradacion
ambiental producida por los crecimientos urbanisticos,
la explotacion abusiva de los recursos y la carencia
de apoyo a los servicios de control de la contaminacion
medioambiental, Se adquieren nuevos conocimientos
sobre las relaciones entre los lactores sociales y fisicos
del medio, aunque aun no se consideran holisticos.
Cada vez se hace mas evidente la interdependencia
del desarrollo socio-econdmico con la sostenibilidad
y con un nivel mas alto de salud entendido este como
la ampliacion del saneamiento basico para mejorar
la calidad de vida. Cada vez se reconoce con mayor
evidencia que para resolver los problemas que acarrea
la contaminacion del medio es necesario un mejor
conocimiento. Al mismo tiempo se reconoce que se
tienen que aplicar los conocimientos ya adquiridos
por el hombre para organizarlos y prestar un mejor
servicio ambiental. En fin es el hombre como sujeto
y actor de su propio desarrollo quien como generador
del problema y como ser inteligente tendra que disefar
y aplicar |as soluciones. El hombre moderno esté sujeto
basicamente a tres problemas: Entenderse y vivir consigo
mismo; entender a sus semejantes y convivir con ellos;
entender al ambiente, respetarlo y convivir con él.

La ingenieria, como simbolo de desarrollo ha pasado
por tres etapas de responsabilidad a saber: creacion,
instalacion y operacion de plantas. Después, planias
como parte integral de un sistema y ahora ademas
de la factibilidad técnica y del rendimiento del sistema
se debe incluir el costo y la factibilidad social. Las
soluciones técnicas ahora deben cumplir la caracteristica
de ser social y politicamente factibles. La proteccién
ambiental y la preservacion del equilibrio ecoldgico
y sus efectos sobre la ecologia humana se traducen
en costo social y a esta nueva modalidad se le llama
planificacion del desarrollo sostenido o sostenible.

Toda translormacién o actividad humana conlleva la
ambigledad del progreso que aporta ventajas e inconvenientes
indudablemente ligados. Es decir, que el hombre con
su Ingenio deshumanizado esta produciendo para si
el germen de su propia destruccion. El desarrollo industrial
introdujo la contaminacién hidrica por vertimientos
de efluentes industriales en las masas de agua de
los lagos, rios y mares, los cuales al convertirse en
colectores abiertos alteran sus ecosistemas acuaticos
y llegan a ser tan gravemente amenazados que plerden
su capacidad autodepuradora de disolucion.

La contaminacion atmostérica causada por emisiones
gaseosas con particulas en suspension de los diez
principales agentes conocidos y principalmente de los
SOX y NOX procedentes de los procesos industriales
son los responsables de la contaminacion por residuos
sélidos, que sumados a los domeésticos de los centros

urbanos y a los incendios forestales constituyen un
verdadero probiema de saneamiento ambiental. La
contaminacién visual o estética, la contaminacion térmica,
la contaminacién quimica. la contaminacién sonora
0 acustica, la contaminacién odorifica y la contaminacion
radiactiva son otras formas de contaminacion industrial
producidas por el hombre, a las cuales se agregan
la contaminacion por hidrocarburos y sus derivados
los plasticos y las particulas de asbestos, de fibra
de vidrio y de Oxidos de silicio. Existe también la
contaminacion bioldgica por virus y bacterias y por
plagas de diversas clases como los artropodos y roedores
considerados vectores. El costo de la contaminacién
del medio ambiente es dificil de calcular con exactitud
porque la interdependencia entre las fuentes y los
medios naturales producen diferentes efectos y degradaciones
cuyos costos aparentes no son medibles y se traducen
en costos sociales y ecolégicos. Con frecuencia solo
se alribuyen costos de depreciacién basados en Indices
relativos de contaminacion. Solo se otorga cuantificacion
econdmica cuando se dafa lotalmente una cosecha
o por ejemplo cuando se desperdicia o se pierde la
subienda en un rie por el derrame de un oleoducto.

El costo social de la contaminacion atmosférica puede
identificarse con evidencia en los siguientes casos:
Efectos sobre la salud lisica del hombre, consecuencias
sobre la agricultura y la ganaderia, perdidas debidas
al deterioro del patrimonio artistico y cultural causadas
por corrosion Acida de monumentos y pinturas., costos
y gastos por conservacion y mantenimiento del interior
y exterior de las viviendas cuyo deterioro es ocasionado
por la contaminacion atmosférica, aumentos en &l
costo del consumo eléctrico por pérdidas de corriente,
gastos en Investigacion y control para reducir los niveles
de contaminacion, costos y gastos por instalaciones
industriales de proteccion, control, aseo y desinfeccion.

El costo ecolégico resulta de la interaccion entre el
hombre y la bioslera, porque determina una regresion
de los ecosistemas y se suma a la destruccion y saqueo
de los recursos naturales que a diario hace el hombre
al destruir |z vegetacion y la fauna. Este empobrecimiento
reparcute en |la estabilidad de los ecosistemas porque
los debilita, ya que cuando mas diverso y complejo
sea un ecosistema mayor estabilidad posee, De todos
modos el control de la contaminacion es un gasto
fiscal que se cubre con cargas tributarlas a los contrbuyentes,
sin tener en cuenta quién la origina o quién la recibe.

Las agresiones al equilibrio ecolégico ya preocupan
hoy en dia a los diversos sectores de la opinién plblica
de casi lodos los paises, ya que estos preblemas
afectan por igual a todos los componentes de la comunidad.
Por esta razén amplias masas de la poblacién han
tomado conciencia en torno a tales problemas y siempre
se llega a una conclusion simplista: La lucha contra
la contaminacién se reduce a que el hombre respete
las leyes ecoldgicas.
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MALPELO, SANTUARIO DE FAUNA Y FLORA,
LA IMPORTANCIA DE LAS AREAS MARINAS PROTEGIDAS

Sandra Bessudo' & German Soler’

' Fundacion Malpelo/Mar Viva Colombla, Convenlo Parques Nacionales de Colombia

La isla de Malpelo (Figura 1) es la cispide de una
cordillera volcanica submarina cuyas paredes descienden
hasta los 4,000 metros de profundidad. Es considerada
la maxima elevacidn de la Dorsal de Malpelo formada
hace 17 a 20 millones de anos atras. Malpelo esta
conformada por la Isla principal, cuya altlura maxima
es de 300 melros sobre el nivel del mar, y doce penascos,
abarcando una extension de 1,2 km2 de area terrestre.
Esta ubicada a 490 kilometros de la costa de Buenaventura,
en el Océano Pacifico.

La isla fue declarada como Area Protegida del Sistema
de Parques Nacionales Naturales de Colombia bajo
la categoria de Santuario de Fauna y Flora (SFF)
en 1995; posteriormente, en 1988 el Santuario fue
ampliado en su area marina a 6 millas alrededor de
la isla. Finalmente, en el afo 2005, el area marina
protegida fue ampliada a un poco mas de 25 millas
nauticas alrededor de la isla, convirtiéndola en la novena
area marina con proteccion absoluta mas grande del
mundo con una extension total de B.575 km®. Este
Santuario, ha recibido varios reconocimientos internacionales:
en el afio de 2002, el Santuario fue declarado como
“Zona Especialmente Sensible” ante la Organizacion
Maritima Internacional ~OM|; en el 2005 BirdLife Internacional
y el Instituto de Investigaciones Alexander Von Humboldt
designaron a Malpelo como Area AICA (Area de Importancia
para la Conservacion de las Aves) y, la UNESCO declard
este Santuario como Sitic de Patrimonio Natural de
la Humanidad el 12 de julio de 2006.

A pesar de su aspecto desolado. esla isla alberga
una fauna térrestre muy particular, bien adaptada al
sustrato rocoso, dependiente en gran parte del aporte
de los nutrientes provenientes del mar, del guano producido
por las aves y de la escasa vegetacion existente. Entre
estas especies, se destacan cuatro de caracter endémico;
es el caso de un cangrejo terrestre, dos lagartos
y un gecko (Figura 2).

Fig. 2 Espocies encimicas werostres dul S5F Malgelo. A) Cangrwio temwatre (Gecarceun
malgliens); B! lagane punteado (Ologlossus milspunctatus|, y 0| gecku (Phyliodactuy
angvarsalls

En el SFF Malpelo se encuentra la colonia reproductiva
mas grande del mundo del Pigquero de Nazca, Sula
granti, albergando entre un tercio y un cuarto del
total de la poblacion reproductiva a nivel mundial.
lgualmente, se pueden observar otras especies de
piqueros, fragatas, el ave tropical, varias especies
de petreles y gaviotas (Figura 3). A la avifauna nativa
deben anotarse una gran cantidad de especies migratorias
y transitorias, de las cuales varias de ellas se encuentran
en algun estado de amenaza nacional o mundial debido
a la contaminacion y pérdida de alimento causado
por la sobre explotacion pesquera.

A mﬂ

Fig. 3. Aves del SFF Malgalo. A] Piguero de Nazca (Sula grand) B) Fragats (Fregats
{Fregata magrysens), y D) gaviota socturng (Cregus fumcatun)

La Isla tiene un valor fundamental a nivel biogeogratico,
es un sitic esencial para muchas especies migratorias
o an peligro de extincién, ademas de ser un lugar
importanie para la reproduccion, el reclutamiento,
la agregacion y la dispersion de especies: varias
de ellas consideradas de Importancia comercial
como los jureles, atunes. meros, tiburones, entre
otros (Figura 4).

-A EB -c
-D -E - F
Fig 4. Espacles migratorias y'o an pefigro del SFF Malpelo. A] Brava {Sencta mellana
B8] Tiourdn ballens (Rincadon typus). C) Tisetones martie |Sphymma). D, TRwrones
secosal, ICarwurus flodormus. E) (Luganus wedan) y F| Asin deo slets amarit (Thom mes
slbaconal

Sin embargo, este Santuario afronta varias amenazas
La méas grave y mas dificil de controlar es la causada
por la pesca ilegal dentro del area protegida, En efecto,
embarcaciones nacionales e internacionales aprovechan
las debilidades del gobierno nacional en cuanto a
las dificultades de acceso, 1a lejania, |a falta de presupuesto
y personal, para entrar al area protegida y abastecerse
principalmente de tiburones y atunes. La pesca ilegal
en el area del Santuario reduce poblaciones de peces

involucrando a los ecosistemas mas sensibles y a
las fases criticas del ciclo de vida de las especies

(Figura 5).

Fig 5. Pasca legal destre del drea maring grotegda o0& SFF Malpee
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Al mismo tiempo, la presion de la pesca realizada de
forma insostenible en la regién, afecta la permanencia
y funcionalidad de varlas especies y ecosistemas afectando
la segunidad alimentaria local, regional y mundial. igualmente,
el desarrollo de actividades no reguladas de ecoturismo
puede impactar negativamentie ecosistemas de especial
valor biolégico y alta vulnerabilidad (Figura 6)

P 7. Bogue ARG SULA del Cuerpo te Suardncostss de |a Armass Nacanad de Colombaa
para ¢ coatsol y 1 yigiaenciy del SFF Malpele

es108 recursos, para que entiendan y se convenzan
de la importancia de las Areas Marinas Protegidas
y de la importancia de realizar una pesca responsable
y sostenible para las generaciones futuras.

E-mail:info@fundacionmalpeio.org
pagina web:www.fundacionmalpelo.org

Exposicion y Congreso Nacional de
Desatrollo Marlﬂmo .leal y Costero

Para conservar los valores naturales de esta area
y disminuir las amenazas, la Unidad de Parques
Nacionales Naturales, la Armada Nacional, la Fundacién
Malpelo y Conservacidn Internacional han unido
esfuerzos y puesto en marcha varios proyectos
entre los cuales se destacan la adecuacion y operacion
del buque ARC SULA (Figura 7) para el control
y la vigilancia permanante de este patrimonio mundial.
Los resultados ya son conifundentes. Iguaimente
este barco apoyara las expediciones cientiticas
dando continuidad a las investigaciones en corales.
aves, mamiferos marinos, peces, entre otros. Cabe
destacar el proyecto para determinar los movimientos
y migraciones a través de telemeiria aclstica y
satelital de varias especies de tiburdn, especialmente
de tiburones martillo. el ¢cual ha demostrado la
conectividad existente entre las areas insulares
del Pacifico Oriental Tropical,

Las Areas Marinas Protegidas juegan un papel
muy importante para la recuperacion de los recursos
icticos. Estas atu(maC|ones han s:qO estudiadas j_QUE SABEMOS DE NUESTROS MARES?
y corroboradas a nivel mundial, con ejemplos claros, | .

donde inicialmente los pescadores no querian arpas ' :
protegidas marinas, pero al observar sus beneficios
en cuanto al aumento de la pesca en las zonas
aledafias a estas areas protegidas, han solicitado
a sus gobiernos la creacion de nuevas areas. En
Colombia as necesario lograr capacitar al sector
y a las poblaciones costeras que dependen de

o UNa mirads ol futuro de los «

¢ Una witrma comesoial par
de nuestros




ADMINISTRACION PESQUERA EN COLOMBIA Y SU
NORMATIVIDAD LEGAL VIGENTE

El aprayechamiento industrial da 108 recursos pesqueros
gn Colombia es lrecuents por empresas asentadas
en las grandes ciudades y dé manera artesanal por
lns comunidades de la raglon como fuente de alimentacion,
de ingresos economicos para e sustento de las familias
y a su vez a5 13 actividad licita de mayor demanda
debida a que no existen muchas allemativas econdmicas,

Los altos y frecuentes niveles de extraccion de algunas
especies han motivado al INCODER a establecer medidas
para al-aprovechamianto sostenido de los recursos
pesqueros y la puesta en marcha de medidas administrativas,
tendientes a regular y ¢ontrolar la extraccion de
ios recursos pesqueros, Sin fundamentalmente
a las condiclones sociales de las Areas, a las limitanles
Institucionales y operativas para la aplicagion de la
normatividad y a ia falta de coordinacion Interinstitucional,
no se tlene un control efectivo
de la actividad pesquera.

La implementacion de medidas
y acclones alicaces y eflcientes
para solucionar [ntégramente la
problematica generada per la
extraccion, uso, manejo y comercio
de |85 recursos, requiere de la
participacion activa y del compromiso
de |as-nstifuciones, ampresas
y organizaclones asentadas o
con |nfluencia an |18 zonge, para
que con ia firme. decision de eada
uno de los actores involucrados
5@ concae la-ejecucion de una
sere de estrategias que garanticen
y contribUyan al control yseguinyento
de! aprovechamieator mangjo y
movllizactén de los produgtos.

En.ese orden de [deas;fa Constitucion Nacional de
1986, contenia vasios-afticulos inheremlesa 1a prateceion
de lod récursos naturales, ‘que’fueron recogidos en
la ' nueva Carta Polftica de Celombia de 19381,

la sigilente-rfianera; Arkietlo_8a., Es obligagion' del
Estado y da'lag-pemsonas protoger las fiquezas culturales
y naturales dé laNaclon”; anticulo 65., “*La preduccién
de alimentos gozara de la especial pmleccsén Cel Estado.
Para tal/efecloyse otorgard pfiondad al desarrollo
integral da las Actividades agricolas, pecuarias, pesqueras,
jorestales y agromduStriales, (el Subrayadoes fuestro).
asi como alacg de obras de infraestructura
fisica y adecuacion da tlerras. De jgual manera, el

Estado promoverada investigagion y la transvorenota_

de tecnologiapasa’la produccion de-alimentos y materias
de origen agropecuatio, con al propdsito, de incrementar
laproductividad® (el subrayado es nuestro); y adicional
ade anterior, ef articulo 80., sefala'que. “E! Estado
planificara el manejo y aprovechamiento de losigegursos
naturales, para garantizar su desagrollo sostenible,
Su conservacion, restauracion o sustiwcién. Ademas
debefé ‘prevenir y controlar los factores de daterioro
ambiontal, imponer las sanciohes lagales y axigir la

Joha Jairo Restrepo Arenas
Administrador de Empresas

reparacion de los dahos causados. Asl mismo, cotperara
con otras nacionas enla proteccion de los scosistemas
situados en tas zonas fronterizas’

En desarrolio de estos preceptos constituclonaies,
el Gobierno Nacional, expidic !a Ley 13 del 15 de
enaro da 1990, canocida como el "ESTATUTO GENERAL
DE PESCA", mediante el cual ¢reé el INSTITUTO
NACIONAL DE PESCA Y ACUICULTURA- INPA, y adoptd
un nuevo marca juridico para el ejercicio de |a pesca
y la acuicuitura con el objeto de regular gl manejo
integral, la explotacién racional de los recursos pes
y de asegurar su @provechamiento sostenido. Esta
lay fue reglamentada mediante el Decroto 2256 del
4 de octubre de 1991, conformada por 181 articulos
en Ielﬁulosqumpm el marco administrativo
de la actividad pesquera, por cuanto desarrolia los
pringiplos generales snunciados
en 18 Ley 138 de 1990, sahala
el alcance de sus disposicionas
y establece los procedimientos
necesanos para su aplicacion,
de manera que |a ley y reglamento
se integren en un solo cuerpo
juridico; articulado y arménico
para darle al Instituto el instrumento
idénec gue Se requiere para
administrar, fomentar y controlar
el ejercicio de la actividad pesquera
y acuicola, de manera que se
cumpla el objetive de vincularfa
decididamente & la economia
nacional. '

Posteriormente; mediante Decreto
1293 del 21 de mayo de 2003,
el Gobierna Nacional, supemio
y liquidé al instituto Nacional de Pesca y Acuiculwra-
INPA, y en su defecto, cred el Institito Colombiano
de Desarrollo Rural- INCODER, mediante el Decreto.
1300 del 21 de mayo de 2003, para que se encargue
entre otras funciones, de administrar, fomentar y oomrolar
la actividad pesquera y aculcola en el territorio mmn ,
para ello, creé en su estructura la Subgerencia de
Pesca y Acuicultura. y le establecié entre ofras, las
sfguientes funcionas:

Dirigir y coordina 1a ejecucion de programas y proyectos
de investigacion con fines de ordenamiento y desarrolio
pesquero y- acuitola

ldentificar'y evaluar los recursos pesqueros yscep
de.@provechamiento: determinar su volumen de captifa
y tallas minimas: identificar las épocasy Areas gom
y preparar las respectivas propuestas de ordenacion
¥ regtiacion

Articular 'la ‘gestion Institucional con los sistemas y =
programas dedinvestigacion relacionados con el subsector
pesquerg y acuicalaga-escala nacional e inteenacional
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Proponer a la Gerengia General ia formutacion, implementacion,
seguimiento, gvallacion y ajuste de normas, medidas
y. acclones regulatorias y no regulatoriad aplicablas
al ejerciclo de 1@ actividad pasquéra y acuicola y preparar
los: actos administrativos correspondientes.

Estudiar y conceptuar sobre las soliciiudes para otorgar
licenciag, permisos; patentes, autorizaciones, concediones
y salvoconductos para el 8jercicio de la-actividad pesquera
y ‘acuicala en el ambifo nacional.

Disshar, ndop(ar. evaluar y ajustar los sistemas de
régistro, controly vigilancia, en conjunto con las i

y organizaciones pablicas y privadas involucratas con
‘gl subsector pesguers 'y acuicola, para asoguru al
Cumplimiento de las normas que lo regulan

Proponer a la Gerencia General para aprobacion
del Consejo Directivo, el monto de fas tasas y derechos
gue se deben cobrar por el ejercicio de 1a actlvidad
‘pesquera y acuicola y adoplar los mecanismos para
-8u fecaudo.

\Informar a fas autoridades ambientales sobre |as anomalias
encontradas an el medio acudtico donde se desenvualve
la actividad pesquera y acuicola, para su oportuna
recuperacion y demas. aspectos de su competencia.

/Con base en lo anterior, se han expedido los Acuerdos
‘Nos. 005 y 008 de 2003, referente a las tasas y derechos
por el ejan!clo de I actividad pesquara y el establecimiento

‘de requisitos y protedimientos para la expediclén de
los permisos de pesca.

Como soporte normativo para el cumplimiento legal
de laactividad pesquera, tenemos: Codigo Penal Colombiana:
Deé'los, delitos contra 1os recursos naturales; Codigo
Nacional de& Policia y Cddigo Contencioso Administrativo;
Ley 99 de 1993, Decretg 2478 de 1099, Decreto 218
de 2000, Decreto 1071 de 10899, Ley 201 de 1995.
Adicionalmenta, el Incoder aotlia en coordinacion con
MINCOMERCIQ, INVIMA, SECRETARIAS DE SALUD,
ICA, CORPORACIONES AUTONOMAS ¥ REGIONALES,
DAS, POLICIA] DIMAR, ABMADA NACIONAL, UPME,
ENTES TERRITORIALES.

Es imporantd. senalar.qie el manejo de 1a pesca y
acmcultma en el Departdmento Archipiéldgo de-San
Andrés, Providepcia y Santa Catalina, /esia deléegado
“Bn efe_entd territorial.atitavés de Ias Leyes 47 de
1993 V816 de 2004, Voiviando'a.lo anterior, ydentro
de_ese marco Noymative. la-Subgerenciade Pesca
Jy Acuicultdra Euenta’eon tresH(3] gripos operfativos:
Investigaciones. Qfdenamignto.  Regisiro, y Contro)
{Ver cuadfo).

El Decreto Reglamentario” 2256 de 1991 establece
diez (10) lipos dejpermisos de pesed: Cometc’ahzauon
Comercial de peces omamentales, Procesamianto, Clltve:

rrwostlgacmn. Pesca Exploratoria; Pesca:Deportiva,
PescaArtesanal,, Intégrado de Pesca, Pesca Comarcial’

‘Industrial De e5t08 permisos, losique se dasarcolian
a.pive| maritimo y-@n menor escalason: investigacién,
exploraloria, deportiva y artesanal, & este ultimo €l
instituto le ésta prestando todo el apoyo. posible teda
VeZ que se trata de upa fiente impgrtante do genemcon
de empléd’y desustento alimenticio para 1a comunidad
asentada en'la zona. Los dé ' mayor actividad sen e
permigo integrado de pesca y el de pesca comerclal

industrial, que por su misma dindmicz ¥ deeal'mllo
deben contar con motonaves vinculadas o afilladas
a su parmiso, previo cumplimiento de los requlshoo

establecidos en el Acverdo No. 009 de 2003,

Laspesquenas de mas relevancia y que estan autorizadas

“por el instituto para su extraccion son: Pesca Blanca

(compuesta por paces demersales y pelagncoa medianos),
atunes, plumuda y carduma, camaron (e aguas someras
y camaron de aguas profundas, Para el Departamento
Archipiélago de San Andrés, Providencia y Santa Catalina,
se autoriza la extraccion de langosta y pesca blanca.

Es de anotar que 1a pesca indusirtal ustd parmitida
en los dos mares colomblanos, sin embargo axisten
algunas excepciones tales como: |a prohibicion de
pescar en areas Integrantes del sistama de pargues
nacionales y santuarios de flora y fauna, fireas destinadas
a la pesca artesanal y areas o zonas upccta!os como
Malpelo, entre otras.

La fiota pesquera esta representada aproxlmadamema

en 508 motonaves, las cuales se distribuyan de ia

siquiente manara;

Recientemente el Gobierno Nacional expidié la ley
1152 del 25 de mﬁo de 2007 trasladando las eompetaswias.

TIM(L

I'\H-Jw

PESCABLANCA 323 134
LANGOSTA, CARACOL Y

PESCABLANCA 17 15
PLUMUDA Y CARDUMA ¢ 5
CAMARONERAS [ IR |
Tom 5 PR 264

enmatenia de pescay acucultra al INSTITUTO COLOMBIANG
AGROPECUARIO = ICA; y postariormente mediante
@l Decreto 3066 del 15 de agosto“dal mismo afio,
le dio una transitoriedad al INCODER para Saguir
desarrollando |as funciones hagta que 8l ICA las asuma
toralmente, quUe Se espera sea aproximadamente en

gl mes. deepero de 20080

£



Motores fuera de borda YAMAHA con
tecnologia 4 tiempos

YAMAHA estd a la vanguardia en tecnologia y le ofrece
motores 4 tiempos eficientes, de bajo consumo de
combustible, poco contaminantes y sorprendéntemente
silenciosos a pesar de su gran potencia.

Los fuera de borda YAMAHA 4T sirven para multiples usos
como pesca, transporte de pasajeros, recreo, transporte
de productos agricolas o marinos y aplicaciones comerciales
en general.

Son aptos para trabajar en ambientes adversos como los del
mercado Colombiano, en cuanto a calidad del combustible,
condiciones climaticas y de sedimentacion.

Con apropiadas inspecciones y mantenimiento periddico, los
fuera de borda YAMAHA 4T, pueden tener una vida util
aproximadamente dos veces mayor que los motores fuera de
borda dos tiempos.

Contamos con una amplia gama de repuestos

@ YAMAH para garantizar el servicio postventa,

GeNUIND iUSANDO REPUESTOS GENUINOS,
Partes 8 Accesorios USTED SIEMPRE GANA!

EXCLUSIVO frnrernr) SERVICIO!

« BOGOTA (1)678 0019 o MEDELLIN (4)444 5888 » BUENAVENTURA (2)242 2210 » CARTAGENA (5)660 8395 / (5)669 4970

www.eduardono.com
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SEALAND
LA REALIDAD DEL PAiIS MAS PEQUENO DEL MUNDO

INTRODUCCION

El Derecho Internacional como se conoce hoy en dia
basa su existencia en la de los Estados, como sujelos
primarios y esenciales. Se considera que un Estado
existe cuando cuenta con un territorio que es el espacio
geografico donde se debe asentar el componente humano,
una poblacién con caracteristicas comunes o un sentimiento
de union que los ligue a un territorio y un poder o
capacidad para relacionarse internacionalmente que
es una facultad que el Estado obtiene inmediatamente
al constituirse como tal; algunes |uristas consideran
el reconocimiento por parte de otros Estados un elemento
constitutivo del mismo sin embargo, este es un aclo
meramenie declarativo y de naturaleza politica que
encuentra su fundamento en los intereses que un Estado
pueda tener en reconocer a olro,

Un caso interesante y relativamente reciente con respecto
a la formacién de los Estados y la importancia del
reconocimiento para la consolidacién de los mismos
es el caso Sealand, una pequefia plataforma ubicada
en el Océano Atlantico cerca de las costas inglesas
que es considerada por los estudiosos del Derecho
Internacional Publico como un micro Estado y el cual
ha sido sujeto de varias controversias desde su creacion
en 1967, es por ello que este trabajo pretende mostrar
al lactor de forma mas profunda la realidad del “Estado
mas pequeno del mundo" pasando por su historia,
los problemas que se han presentado y lo que actualmente
ocurre con Sealand. No se pretende entrar a discutir
sobre si el Estado efectivamente existe o no, en la
medida de que este aspeclo debera ser tratado por
los organismos destinados para este fin, no obstante
se brinda la informacién necesaria para que el lector
se cree un criterio propio respecto del caso y de los
alcances que podria tener en un futuro, cuando se
evalGe efectivamente la legitimidad de este Estado
que ya ha sido protagonista de diversos episodios
y que es sujeto de la curiosidad de estudiosos del
derecho por la irregularidad de su formacién y de
sus elementos.

HISTORIA

Para conocer |a historia de Sealand es necesario remontarse
a la época de la Segunda Guerra Mundial donde las
tropas del Reich se habian concentrado en hacer tanto
dano como fuera posible a la Infraestructura inglesa,
el puerto de Londres era de los mas activos de la
época y se constituyé como uno de los principales
objetivos de las tropas alemanas las cuales no atacaron
directamente el puerto sino que empezaron por atacar
los buques ingleses en los Estuarios del rio Tamesis
motivo por el cual las autoridades inglesas decidieron
que el rio era un punto débil por lo que se debian

Mayor I. M. Abogado
Juan Francisco Paz Montufar

tomar medidas al respecto. El arquitecto civil Guy
Anson Maunsell encontré la solucion. Penso en defender
el estuario construyendo fuertes en medio del mar,
la idea que inicialmente fue rechazada se consolido
como la alternativa mas viable y de este modo se
establecieron siete fueries: Knock John, Tongue Sands,
Sunk Head, Roughs Tower Shivering Sands, Red Sand
y Great Nore los cuales cumplieron magnificamente
con su labor de defensa del rio sin embargo, quedaron
en desuso luego de la guerra.

Durante buen tiempo los fuertes estuvieron abandonados
y sin mayor interés por parte de las Fuerzas Armadas
Inglesas, sin embargo en la década de los 60 los
fuertes se reactivaron para darle origen a varias emisoras
piratas que se eslablecieron en los luertes, con una
inmediata reaccion de las autoridades inglesas gque
sancionaron e impidieron la continuidad de dichas
emisoras en los fuertes declarandolos propiedad de
la Real Armada Inglesa.

Tal fue el caso de Paddy Roy Bates quien inicialmente
se habia estabiecido en Knock John junto con Radio
Essex, durante unos meses la emisora funciond normalmente
hasta que las autoridades la declararon ilegal y la
hicieron suspender ias transmisiones: luego de varios
intentos por volver a hacerla funcionar, la emisora
fue cerrada definitivamente en 1966. Luego de un
tiempo el equipo de Bates se trasiada a Rought Towers
y es en este punto donde empieza la historia de Sealand,
Bates y su esposa descubren que este fuerte estaba
por fuera del mar territorial inglés y abandonan la
idea de la emisora para reemplazaria por un proyecto
mas ambicioso: La creacién de un Estado propio.

Es de esta manera que luego de haber consultado
varios abogados y de haberse establecido en el fuerte
con su familia, Paddy Roy Bates recibe la noticia
de que efectivamente el fuerte no pertenecia a nadie
al estar en aguas internacionales y el 2 de septiembre
de 1967 declara la creacion de Sealand que inicialmente
se arigié como un principado, en consecuencia Bates
se autoproclamo principe de Sealand, a su esposa
Princesa de Sealand y ambos eran gobernantes de
un Estado declarado unilateralmente como soberano.

SEALAND DESDE SU CREACION

La nueva familia real y todo el que se quisiera unir
al nuevo Estado podria vivir en él indefinidamente,
el lema de! Sealand es E Mare Libertas (Desde el mar,
libres) no obstante poco tiempo después de |a proclamacion
del Estado empezaron los problemas para el pequefio
principado que no mide mas de 550 mts® ya que como
cualquier Estado constituido regularmente consideraba
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legal y necesario la defensa de su soberania. Es asi
que el 6 de mayo de 1968 se presentaria el primer
incidente entre el principado y autoridades inglesas
cuando un barco britanico se acerco al fuerte Roughs
para arreglar una boya y Michael Bates, el hijo del
Principe, muy concienzudo con su nueva nacion, tomoé
este acercamiento como una provocacion inaceptable
y vacié el calibre 22 de su padre con disparos de
advertencia, este hecho dejo desconcertados a los
tripulantes del buque que inmediatamente iniciaron
un proceso judicial contra Paddy Roy Bates y su hijo
por el incidente.

Luego de evaluar los argumentos de parte y parte,
los jueces declararon inocentes al principe y a su
hijo debido a que la ley britanica sblo juzga los acontecimientos
y a los cludadanos que hubiesen cometido delitos
dentro del lerritario inglés, como el fuerte estaba fuera
de territorio inglés (cabe mencionar que en esta epoca
ol mar territorial media 3 millas). Este fue segun Bates
el primer reconocimiento de facto del principado (en
derecho internacional se conoce como aquiescencia
0 aceptacion tacita y ocurre cuando por omision se
da el visto bueno a alguna conducta o acto unilateral
que hace un Estado) en virtud de lo cual se creyo
que Inglaterra habia aprobado la existencia de un
nuevo Estado a sélo unos metros de sus costas.

o 7
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Sin embargo Inglaterra ha sostenido tajantemente
que no reconoce el principado, como lo manifesto
la commonwealth “Un ciudadano Ingles llamadoe Roy
Bates toma posesion de la base Roughs Tower, procdamandose
Principe, haciendo sus propios pasaportes, moneda,
sellos etc. Inglaterra no reconoce el Principado de
Sealand", sin embargo, Bates estuvo convencido de
que habia creado un nuevo Estado y creo su propia
moneda, sellos postales, escudo y bandera.

Como todo Estado, Sealand vio indispensable un ordenamiento
juridico que rigiera las relaciones entre los habitantes
del Estado y su gobernante y de esta manera en 1975
se redacta la constitucién sealandesa, esta se basa
an ocho principios imperantes a saber:

1. Toda persona tiene derecho a la Libertad y la Justicia.

2. Toda persona tiene derecho a ejercer su propia
creencia, siempre y cuando ésta no afecte la de
otras personas ni a su bienestar.

3. La libertad de un individuo solo puede ser restringida
por un correcto proceso judicial.

4. Todos los individuos son iguales ante la ley y nadie
puede sufrir prejuicios por ninguha razén.

5. El sistema legal esta basado en la Ley Comin
Britanica y la Ley Contractual.

6. Cualquier ordenanza aplicada en Sealand por medio
del Senado correctamente constituido tendra prioridad
sobre lales leyes.

7. La lengua oficial de Sealand es el inglés y toda
la documentacion oficial debe estar en dicho idioma.

8. Todas las empresas registradas en Sealand estan
sometidas a las mismas leyes que cualquier individuo.

Este ordenamiento juridico llama la atencién por su
brevedad al mismo tiempo de tratarse de una ley
aplicable a no mas de cinco personas (en Sealand
desde su creacion nunca han permanecide mas de
esta cantidad de personas, caso contrario de la situacién
cuando el fuerte era Roughts Towers, época en la
que el fuerte albergaba aproximadamente 200 personas).

COMIENZAN LAS DIFICULTADES

Como bien se sabe en 1982 entra en vigor en la comunidad
internacional la Convencion sobre Derecho del Mar
cuyas determinaciones, si bien no eran obligatorias,
fueron adoptadas por la mayoria de los Estados: Inglaterra
no fue la excepcion y en 1987 amplié sus limites

ﬁ -
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maritimos de 3 a 12 millas nauticas, &l principe Bates
hizo lo propio y también amplio los limites del principado.
Ante este hecho segun el Deracho Internacional “no
esta permitido reclamar nuevos territorios si se extienden
los limites maritimos y aunque nunca se haya negociado
oficialmente, en un caso de solapamiento de territorios
internacionales como es este, se dividen entre los
paises a mitades iguales.

En 1990 ocurrié un incidente similar al que le dio
el reconocimiento de facto a Sealand y nuevamente
Richard Bates hizo disparos de advertencia contra
embarcaciones inglesas, se volvid a iniciar un juicio
y a pesar de que Sealand ya estaba dentro del mar
territorial Inglés el pronunciamiento de la corte fue
el mismo y sostuvo que el fuerte estaba fuera de
su jurisdiceién y por lo tanto el principe y su hijo
fueron hallados inocentes.

LA GUERRA DE SEALAND:

Sealand necesitaba buscar formas de sustento y de
relacionarse con otros Estados y es por ello que desde
la época de su creacion inicié vinculos comerciales
con otros paises, esto se reflejo en los negocios con
Bélgica para los sellos postales y en los inicios en
1978 de negociaciones con un comerciante llamado
Alexander G. Achenbach de nacionalidad alemana.
El principe le dio un pasaporte que le concedia la
nacionalidad sealandesa al comerciante.

Fue precisamente este hombre quien inicio lo que
para el principe Bates fue la guerra de Sealand pues
en agosto de 1978, mlentras el principe y su esposa
se encontraban en Inglaterra buscando mas contactos
y ciudadanaos para el principado, Achenbach junto con
un grupo de empleados holandeses se tomaron el
fuerte y a Richard Bates como rehén bajo |a figura
de coup d’ état (una especie de revolucion iniciada
por los altos mandos de un nuevo gobierno), de esta
manera el empresario aleman se declard primer ministro
de Sealand. Al enterarse de lo sucedido, Paddy Roy
Bates organizd un ataque sorpresa con los adeptos
que habla conseguido en Inglaterra y logré recuperar
el fuerte sin causar bajas en ninguno de los bandos.

Los insurgentes fueron tomados como prisioneros de
guerra y Bates informo sobre el incidente a los goblernos
de Alemania y Holanda gque exigieron la liberacion
de sus ciudadanos lo mas rapido posible, basado en
la convencion de Ginebra, Bates libero a los ciudadanos
holandeses (hecho que dio por finalizada la guerra)
pero a Achenbach lo mantuvo prisionero bajo el cargo
de traicion debido a que é| ya era ciudadano sealandés
frente a lo cual el gobierno aleman insistio sobre la
liberacion de su ciudadano esta vez ante el gobierno
inglés que haciendo referencia a la resolucién del
68 declard que el fuerte estaba fuera de su jurisdiccion,
ante esta respuesta Alemania envia un funcionario
diploméatico a negociar la liberacion de Anchenbach;
lo que fue considerado el segundo hecho que le da
reconocimiento de facto a Sealand. esta vez por parte
de Alemania (aun cuando nunca reconocia oficialmente
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la existencia del Estado). Achenbach fue liberado sin
embargo, establecié un gobierno de Sealand desde
el exilio, el cual seria protagonista de nuevos y desafortunados
incidentes en los que el nombre del principado estaria
envuelto.

EPISODIOS AISLADOS, CIUDADANOS
SEALANDESES EN EL OJO DEL HURACAN

Acontecimientos bastante turbios han rodeado el nombre
de Sealand desde la guerra, uno especialmente sonado
fue el asesinato del disefiador Gianni Versace en 1997;
las investigaciones en cuanto a su muerte llevaron
a un nexo del asesino con Sealand ya que al ser
interrogado mostré un pasaporte diplomatico del principado
el asesino pretendia ser tratado con inmunidad diplomatica
pero la policia descubrido que dicho pasaporte era
falso, luego se reveld que se trataba de una banda
que falsificaba los pasaportes y los ofrecia en varios
paises de Europa del Este.

En 1998 un incidente similar ocurrié en Espana, una
persona intenté estafar a una gasolinera en Madrid.
Cuando llegd la policia, este exhibié un pasaporte
diplomatico de Sealand y pidio inmunidad y ser exento
de cualquier cargo, la Guardia Civil espafiola tomé
el caso no sin antes constatar que Sealand no era
un Estado reconocido y por lo tanto sus ciudadanos
no tenian ningun trato especial, la Guardia Civil desmantelo
la banda de falsificadores que funcionaba en |a supuesta
embajada del principado en Madrid bajo &l mando
de Francisco Ruiz Trujillo. supuesto embajador en
Espana de Sealand. Al parecer los pasaportes ademas
de todo tipo de documentacion “"sealandesa” eran ofrecidos
a precios exorbitantes a ciudadanos de palses en
toda Europa y parte de Asia.

Claro que mas alla de la falsa documentacion, la
banda de "diplomaticos sealandeses” tenia casi 2000
carros y preparaba la compra de gran cantidad de
material bélico a Rusia para luego revenderlo a Sudan
ademas de comprar aviones para crear una linea aérea
de Sealand. Toda la banda fue detenida y el caso
fue cerrado en el 2000; sin embargo, lo mas curioso
es que todos estos acontecimientos ocurren a espaldas
del principe Bates y al parecer todos estos movimientos
fueron idea de Alexander G. Achenbach aungue no
hay pruebas contundentes que permitan iniciar un
proceso en su contra. Estos episodios alejaron aln
mas la posibilidad de reconocer a Sealand como Estado.

EL CASO HAVENCO, ACTIVIDAD ECONOMICA
DE SEALAND

Se dice que un factor importante en el reconocimiento
de un Estado por parte de otro esta estrechamente
relacionado con los intereses particulares que tenga
sobre éste, es por ello que las actividades economicas
que desarrollen los Estados son determinantes de
sus relaciones con otros, en Sealand hasta la aparlicion
de HavenCo no existia ninguna actividad que diera
rentabilidad ni soporte al Estado.
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HavenCo es una firma electronica que funciona en
el fuerte de Sealand, esta compania se ofrece para
sar el servidor de todo tipo de paginas Web sin ninguna
restriccion del tipo legal que ofrecen otras compafias
en otros paises con mayores trabas a la publicacion
de nuevas paginas.

Buena parte de los clientes de HavenCo son empresas
de juegos de azar a lravés de la Red, la libertad de
contenidos atrae a nuevos clientes, principalmente
empresas que quieren mantener la confidencialidad
de sus datos lejos de los controles gubernamentales:
también hay casos como el site del tibetano, que se
encuentra en el exilio, los clientes, deben acudir al
menos una vez a la plataforma para firmar el contrato
de alojamiento, e! establecimiento de HavenCo en
Sealand cuenta con el aval del principe Bates quien
sostiene : "Puede decirse que los clientes de HavenCo,
son empresas e individuos que no quieren al gran
hermano observando y escuchando sus negocios privados”

De esta manera Sealand se perfila como un “paralso
electronico” que ofrece a sus clientes potenciales una
incensurable libertad de expresién y de negocios a
tan solo 6 millas de Londres, uno de los principales
centros financieros del mundo proporcionando de igual
manera un comercio electrdnico seguro.

havenco

CONSIDERACIONES RESPECTO DE SEALAND

Expertos en Derecho Internacional analizan la formacién
de Sealand y sl realmente se puede considerar un
Estado o no:

Dr. Béla Vitanyi, Protesor de Leyes y Politica Internacional
de la Universidad de Nijmegen, Holanda. E| se basa
en la definicién de Estado, que para ser valido debe
constar de: una poblacion fija, un territorio definido,
un gobierno y capacidad para relacionarse con otros
estados. En las oltimas décadas, Sealand ha contado
con una poblacién fija y Roy Bates ha implantado
un sistema de gobierno, con él a la cabeza pero regido
por una Constituciéon y una corte que eventualmente
os formada para mantener un sistema judicial.

La Constitucidon adopta las Leyes Britanicas como
base. algo que es normal cuando un pals se "independiza”.
Bajo este punto de vista y habiendo afirmado mas
de una vez que su territorio no estd bajo jurisdiccion
de ningln otro pais, la soberania de Sealand no esta
discutida.

Una resolucion de la ONU votada por mayoria en
1970 dice que luego de haber analizado mas de una
veintena de casos, la superficie del territorio asi como
la cantidad de habitantes del mismo no son un impedimento
para reconocer a un pais como soberano. El Dr. Vitanyi
también afirma que la ocupacién como el Estado Legal
del fuerte antes de la misma eran completamente
normales y favorables para Roy Bates, no habiendo
ningin obstaculo en su contra.

Como conclusion, afirma que Sealand cumple todos
los requisitos para formar un nuevo Estado, habiendo
firmado y aceptado por el gobierno del mismo los
estatutos de fa ONU y las leyes de la Corte Internacional
de Justicia, por lo que esla preparada para ser aceptada
como un nuevo Estado. Pero independientemente de
que sea reconocida o no por las naciones establecidas.
su soberania es independiente y el poder que ejerce
sobre su territorio no esta afectada por esta decision
exterior.

Dr. Walter Leisner, Universidad de Nuremberg. Ratifica
lo que su antecesor, ademas de confirmar que tanto
Inglaterra, Alemania. Francia y Bélgica aceptaron pasaportes
diplomaticos sealandeses y concedieron visas a sus
ciudadanos, dando este hecho como reconocimiento
del nuevo Estado, aungue ninguno de los Ministerios
de Asuntos Exteriores de estos paises hayan proclamado
publicamente dicho reconocimiento. Ademas afirma
que Sealand tiene territorio maritimo que le pertenece
y que no afecta ni entra en conflicto con el territorio
Ingles y en caso de una disputa, seria facil de resolver
bajo las leyes maritimas internacionales.

Asi también lo creen dos consultoras estadounidenses
especializadas en Derecho Internacional.

Sin embargo, Matt Rosenberg, autor de varios libros
de geografia y columnista estrella de la seccion de
geografia de About.com, alirma que Sealand no es
un pais de verdad. Porque para serlo debe cumplir
con los siguientes requisitos:

1. Tiene un territorio nacional con limites reconocidos
internacionalmente. Aqui, al autor de la nota dice
que no cumple con el requisito, hecho que no es
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del todo cierto. Para empezar asegura que este
tipo de instalaciones no pueden ser consideradas
territorio valido para una nacién. No hay ninguna
ley internacional que lo niegue especificamente,
como si lo hacen con embarcaciones e islas artificiales,

Este fuerte no es ninguna de las dos cosas, si
bien es artificial no es ni una isla ni una embarcacion.
También afirma que se encuentra en aguas inglesas;
no tiene en cuenta que la expansién del territorio
inglés ocurrié afos después de la ocupacién del
fuerte (y la declaracion de soberania) y que en
estas expansiones no se pueden reclamar nuevos
territorios y, por uitimo, dice que este fuerte fue
construido por los britanicos y a ellos les pertenece,
cuando |a ley maritima internacional dice claramente
que en caso de construir cualquier instalacién en
aguas nacionales o internacionales, esta debe ser
desmantelada inmediatamente después de ser utilizada
y el gobiemo britanico no lo hizo, dejandola abandonada

por mas de 20 afnos, lo que da una legitimidad
absoluta a la ocupacion del fuerte.

. Debe tener poblacién permanente, Aqul también
afirma que no, aungue reconoce que siempre vivio
alguien (o los Principes o su hijo) pero que los
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tres siempre mantuvieron la ciudadania inglesa.
Esto Ultimo es cierto: se lo conoce como doble
cludadania (recordemos que varios paises aceptaron
y dieron por vélidos los pasaportes sealandeses),
lo que invalida su afirmacién.

3. Posee una economia activa y organizada. No, y
es clerto, hasta HeavenCo na habia habido ninguna
actividad economica oficial e internacional.

4. Tiene algun tipo de educacién soclal. Si, si alguno
deé sus habitantes la tiene.

5. Posee un sistema de transporte para mercaderia
y personas. No, no posee.

6. Hay un gobierno que provea servicios pablicos.
Sl

7. Es soberano. Afirma que no, pero ya hemos visto
que otros opinan lo contrario.

8. Posee reconocimiento internacional. Aqui también
es discutible; hay varios reconocimientos de facto,
pero ninguno oficial.

La conclusion de Rosenberg es que, claramente, Sealand
no es un pals de verdad, segin sus términos.

OPINIONES TOMADAS DE : MOIA, Alejandro. “Sealand;
¢(Mito o realidad?" en: hitp://axxon.com.ar/zap/274/
c-Zapping0274.htm
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CONCIENCIA MARITIMA

En los altimos anos hemos reafirmado que el mar
es una parte significativa de nuestro feritorio, aproximadamenta
el 50%. Conocemos desde los primeros afos de nuestra
educacion la extensidn de nuesiras costas en &l océano
Pacifico y en el Mar Caribe, 1.300 y 1.600 kilémetros
respectivamente, pero no percibimos las fronteras con
once palses al agregar seis fronteras maritimas mas
alla de la costa.

AGn ia conciencia maritima nacional es débil, debe
fundamentarse mas, no solo a partir de los elementos
geograficos que caraclerizan nuestro pals maritimo,
sino también con los elementos de nuestra breve historia
maritima y el conocimiento de las fortalezas tangibles
e Intangibles derivadas del mar,

La educacion en un pals maritimo debe
inculcar el interés por el conocimiento del
mar concebido como fuente de recursos,
como ambito de transporte y comunicaciones
y como fuente cultural del conocimiento
do expresiones marineras y costenas caracterisicas
de la relacion cercana con @l ambiente maritimo.

Estos conocimientos deben adquirirse en
los diferentes niveles de la educacion basica,
media, y en la educacion superior, y especialmente
en la formacién y capacitacion de la gente
gue labora en el mar. El factor cultural
en |la educacién de las regiones costeras
es indispensable en el fortalecimiento de
la conciencia maritima naclonal, asi mismo
el conocimiento de las ventajas que el mar
brinda a una regién, estas actividades hoy
se facilitan por el desarrollo de los medios
de comunicacion

Segln la Academia Militar de Chile : "La
conaiencia maritima es el conjunto de conocimentos,
imagenes, expenencias, actitudes y valoraciones
acerca del mar y de las dreas litorales,

CN( r) Ignacio Rfos Melo

Director Fundacion Nautico Pesquera “Rafael Espinosa Gray”

la cultura maritima, mejorar la calidad y pertinencia
de los programas de educacion superior relacionados
con temas maritimos, portuarios y de desarrollo costero
e Insular

La conciencia maritima también hay que plantearla
y exponeria a nivel de las entidades mas altas del
gobierno y sus dirigentes para fortalecer la tendencia
del pensamiento global generalizado que ha puesto
un interés particular en el mar comao sujeto del transporte
de carga en rutas maritimas que en nueslro caso
se ve ampliamente tavorecido por nuestra posicion
geografica privilegiada y el desarrollo de nuestro
comercio exterior en relacion con los paises de la
cuenca del Caribe.

lgual concientizacion se percibe prudente al analizar
las conclusiones de! Seminario de cardcler regional,
publico y privado que reunio a los miembros de la
Comision Europea para Asuntos Maritimos en Noviembre

de sus recursos y potencialidades"(')

Las acciones para incrementar la conciencia
maritima descrita en esos términos estan

promulgadas en las metas del Plan 2019
del DNP expuestas en el pasado Foro Expomares
2008, entre ellas la Ley del Territorio Maritimo
Colombiano. Es tarea del gobierno impulsar

y promover las gestiones en favor del mar.
Segun informe del DNP el B0% de la poblacion
educativa de los diferentes niveles esta
sensibilizada y reconoce la importancia del
lerritorio maritimo y sus recursos, sin embargo
se requiere difundir y socializar con mas
eficacia la informacion relativa a la importancia
de la rigueza del territorio maritimo del
palis, incorporar en los curriculos de la educacion
basica y media temas relacionados con




de 2006 en Livorno, Italia, sobre la gobernabilidad
y la politica maritima futura de la Comunidad Europea,
donde ante los mas urgentes retos identificados: globalizacion,
cambio climatico, conservacion de los recursos del
mar y desafios demograficos, la Comunidad ha establecido
un Plan de Acciéon gue sera presentado en el 2008
en la cumbre europea de jefes de Estado y que considera
cuatro areas politicas: gobemabilidad, desarrollo sostenido
de los mares, innovacion y manejo costero.

Los criterios basados en la seguridad maritima, el
manejo de zona cosiera integrada y la formacién de
cliuster y turismo costero son la referencia de

documentos concluyentes de la citada Comision
y llama la atencién una de las areas recomendadas
para hacer seguimiento: “Reintegrar el mar cultural
e intelectualmente para dar a Europa uha conciencia
maritima“(?).

(')El mar de los Chilenos: Estudio sobre la Conciencia
Maritima de la Poblacion Profesores F. Aguirre
y H. Godoy / Academia de Guerra Naval 1988

(?) La Gouvernance de la Future Politique Maritime
Européenne. / CEAM 2006
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