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“kl agua tactor de mterés nacional”

ANO VII

La Unmiversidad del Mar:

una necesidad maplazable.

DICION N° 11

=

s Colombia pierde sus playas?

L.os puertos secos ...

sPor qué no arrancan?




" EMPRES
¥ INDIVID

e

www. limeolorg LIGA MARITIMA DE COLOMBIA: TELEFONOS: (57 - 1) 637 2218
email:limeoli@hotmail. com Calle 125 N° 19—89 ofc. 406 6372229
BOGOTA -COLOMBIA

‘ contracaratula.p65 2 04/06/2009, 03:09 p.m.



La Timonera

Directora
FLOR MERCEDES MAYORGA LINARES

LIGA MARITIMA DE COLOMBIA

Calle 125 N° 19 — 89 Of: 406
Teléfono: 637 22 18 Fax: 637 22 29
E mail: limcol@hotmail.com
revistalatimonera@gmail.com

CONSEJO DIRECTIVO:

Almirante Guidberto Barona Silva, Presidente - CN
David Salas Prieto, Vice presidente — CF Enrique Ale-
jandro Diaz Zambrano — CC José Guillermo Paez
Sanchez — MY Juan Francisco Paz Montufar — CN
Ricardo Alberto Rosero Eraso — TC Carlos Alberto
Aguilar Ramirez — TF José Rafael Otoya Arboleda —
TC José Alonso Escobar Isaza— CN Carlos Escamilla
Camacho — CN Hector Alfonso Riveros Valero — CF
Ernesto Cajiao Gémez - Carlos Humberto Lopez
Alvarez. — CF Luis Antonio Parra Garcia, Fiscal —
CC Hector Vanegas Romero. Flor mercedes Mayorga
L. Directora Ejecutiva

Diagramacion, Disefio, fotografias y Acabados
Liga Maritima de Colombia
Jairo Enrique Munard Diaz

Impresion
Imprenta y Publicaciones de las FF.MM.

Algunas de las imagenes e ilustraciones editadas en esta
revista fueron tomadas de :www.lagranepoca.com,
www.emcolbru.org, www.tarwi.lamolina.edu.pe,
www.yachtforums.com/forums/attachments/oceanc.,
WWW.gimnasio.ws.www.eltiempo.com/.www.semana.com/
.www.motomkracing.com/images/48755tiburon.jpg.
www.ecotoolbox.com/dirty-beach-02.jpg.
www.webmar.com/imagenes/gm2maxi.jpg www.2id.es/.../
preview/hands_1_200px.jpg. www.sarda.es/impacto/
colision-en-altamar/1.jpg mw2.google.com/.../photos/
medium/8163834.jpg  www.pdm.com.co. Www.
farm4.static.flickr.com. www.sextaestrella.com/.../2008/
12/san_andres.jpg www.simco.gov.co/Portals/0/Img/
vial.jpg.  www.multiconti.com/images/patio.jpg.
www.zal.fr/mapaweb. www.yopal-casanare.gov.co.
www.masaru-emoto.net/.../image/baikal/glass.JPG.
drinkingwater.netfirms.com/sequia%20Venezuela.jpg.
www.puertomalaga.com/.../agua/agual280_1024.jpg.
www.invemar.org.co/.../images/3391Bventura3.jpg
todosviajes.com/.../uploads/2008/07/0002.jpg
www.protocolo.org/.../PROTOCOL02819-707080.jpg
4.bp.blogspot.com/_Bcl_PC1kAz0/SL8Hxyv3aBI/AA...
static.flickr.com/71/217376412_3b7e72b349.jpg

Los articulos de esta revista son de responsabilidad de sus
autores y no reflejan la opinion de La Timonera ni de La Liga
Maritima de Colombia. Pueden ser reproducidos, con men-
cion del Autor y de La Revista La Timonera

OPINION
APRENDIENDO A LA FUERZA. Guillermo Solano Varela.

¢ESCOLOMBIAUN ESTADO MARITIMO? Coronel IM (RA), Julio César
Carranza Alfonso.

FOMENTO DE LA CONCIENCIA MARITIMA. Capitan de Navio (ra)
Ignacio Rios Melo.

"LAS REGLAS DE ROTTERDAM" Una Nueva Convencién Internacio-
nal en materia maritima. Leonardo Sicard Abad , Nicolas Martinez Devia.

"EL AGUA: FACTOR DE INTERES NACIONAL". Capitan de Fragata
(ra) Ernesto Cajiao Gémez.

LATECNOLOGIAY NORMATIVIDAD PARALARECALADAY ARRI-
BADA A PUERTO. Capitan de Navio (ra) Carlos H. Oramas Leuro.

LOSPUERTOS SECOS... (POR QUE NO ARRANCAN?. Néstor Restrepo
Rodriguez.

DIMAR PONE AL SERVICIO DE LA COMUNIDAD INTERNACIO-
NAL HERRAMIENTA TECNOLOGICA. Direccién General Maritima.

TRANSPORTE EN CIFRAS. Superintendencia de Puertos y Transporte

LOS MANGLARES DE COLOMBIA: UN ECOSISTEMA ESTRATE-
GICO. Vladimir Puentes Granada, David Arturo Bellon Galindo.

COLOMBIA PIERDE SUS PLAYAS? Paul Geerders.

SISTEMA NACIONAL DE INFORMACION OCEANICA Y COSTERA
-SINOC- Ing. Raul Angel Arévalo.

| PESCA
ENFOQUE ECOSISTEMICO DE LAS PESQUERIAS. Francisco Torres.

LA UNIVERSIDAD DEL MAR: UNA NECESIDAD INAPLAZABLE!
Almirante (ra) Guidberto Barona Silva.

;COMO DESARROLLAR IDENTIDAD COMO PAIS MARITIMO EN
AMBIENTES ESCOLARES? Clara Esperanza Pedraza Goyeneche.

DESPERTAR LA PASION POR EL MAR. Capitan de Altura Jorge Andrés
Nieto, Oficial de la Marina Mercante Nelson Jiménez Espinel.

HACIA UN SISTEMA NACIONAL DE EDUCACION MARITIMA
José Ignacio Gomez M.

TESOROS DE LA NACION OTROS GALEONES HUNDIDOS EN EL
CARIBE COLOMBIANO. CN(ra) Guillermo Alfonso Bonilla

EL CONSEJO DE HISTORIA NAVAL CUSTODIO DE LAS RAICES
INSTITUCIONALES. Capitan de Navio ( R ) Ricardo Garcia Bernal

SOCIAL

I CONGRESO INTERNACIONAL DE DISENO E INGENIERIA NAVAL 2009 Y
3 FERIAY MUESTRA EMPRESARIAL COLOMBIAMAR 2009. Erika Bru.

COMO PUEDEN LOS SECTORES MARITIMOS, FLUVIALES Y COSTEROS
CONTRIBUIR CON NUEVAS OPORTUNIDADES DE DESARROLLO ECO-
NOMICO SUSTENTABLE, PARA RESISTIR LA CRISIS GLOBAL 'Y BENEFI-
CIARSE DE ELLA. Capitan de Navio (r) Rafael Steer Ruiz.

1



- 0O m

~ Amigo Lector:

Como ha sido ya costumbre, al finalizar este primer semestre de 2009, la Liga Maritima de Co-
lombia entrega a sus afiliados y a la comunidad maritima, fluvial y portuaria en general, una
edicion mas de la Revista La Timonera con la que se persigue el cumplimiento de uno de sus
objetivos planteados desde su creacion, dirigido a promover e integrar el sector al desarrollo
econdmico y social de la nacion y propiciar la creacién de una conciencia maritima en la socie-
dad.

En esta nueva edicion se han abordado temas de mucho interés y trascendencia nacional e inter-
nacional; tal es el caso del informe especial que aborda el tema del agua como factor de
interés estratégico nacional y global, por sus implicaciones en la salud, la alimentacion y el
medio ambiente y las consecuencias generadas por el cambio climatico en las zonas costeras y de
interaccion fluviomarina.

En materia de transporte maritimo aparece un juicioso analisis de las nuevas Reglas de
Rotterdam que pretenden unificar y actualizar las normas que muchos afios regularon esta
importante actividad del comercio internacional como fueron las Reglas de La Haya, La Haya-
Visby y las Reglas de Hamburgo.

La Direccion General Maritimay la Comisién Colombiana del Océano aprovechan esta
tribuna para compartir con la comunidad importante informacion sobre sus servicios.

Los componentes ambiental y pesquero estan siempre presentes con interesantes ensayos y
experiencias investigativas de avanzada.

Y la educacion, la historia y la creacion de conciencia e identidad maritimas no po-
drian faltar con sesudos estudios que no descansan en recalcar ante la sociedad sobre la impor-
tancia de la formacién del talento humano y de las nuevas generaciones con sélidos principios y
valores que permitan apreciar y promover los Intereses Maritimos Nacionales y la Ges-
tion del Conocimiento a los mas elevados estratos de la Sociedad mediante la constitucion de
una Institucion de Educaciéon Superior, que bien podria ser la Universidad del Mar.

Se ha reservado también una seccién especial para contemplar y promover Foros y Congresos
gue permiten apreciar los avances tecnolégicos y empresariales del sector en los meses por venir

Esperamos, en consecuencia, que el temario puesto a su consideracion en esta nueva edicion de la
revista sea del agrado e interés de todos nuestros lectores.

Sea esta la oportunidad para agradecer de corazon el aporte de los autores que enriquecieron esta
edicion con sus articulos tan variados y de significativo interés.

Buen Viento y Buena Mar

FLOR MERCEDES MAYORGA LINARES
Directora Ejecutiva LIMCOL
Directora Revista "La Timonera"
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APRENDIENDO... A LA FUERZA

Retrocedamos en el tiempo y situémonos en el panorama econémico mundial que se vivia hace tan sélo 7
meses atras. Todo era prosperidad, rodeado por una gran liquidez, con una actividad impresionante de compra
y venta de productos y servicios a nivel mundial, con unos margenes exageradamente positivos para las
empresas Yy los Estados nunca vistos hasta el momento.

La industria maritima no fue ajena a este apogeo y solamente para dar un ejemplo los buques cape size, cuyo
promedio de venta era de USD 25,000 por dia, llegaron a costar la ridicula suma de USD 200,000 por diajiji
Los fletes se duplicaron y en algunas rutas se triplicaron. Con estos excedentes lo que la mayoria de armadores
decidieron fue ordenar cada vez mas y mas buques, apoyados en muchas ocasiones por inversionistas y ban-
€os, que aunque no entendian mucho del negocio, veian como crecia como espuma. Tanto asi que se llegaron
a financiar buques
hasta por el 110%.
Las compafiias
navieras ordenaban
por docenas y ayuda-
ron a desarrollar mu-
chos astilleros en es-
pecial en China, don-
de lamano de obraes
bastante mas econo-
mica. Era claro que
un corto plazo el
mundo habria logra-
do reponer toda su
flota mundial y que
por mas que existie-
ra sobre-oferta de
buques, el negocio
seguiria siendo pros-
pero. Hasta que lle-
g6 lo inesperado. Una crisis profunda de la economia donde la gran conclusién es que todos los sectores
estaban montados sobre una burbuja que tarde que temprano tenia que estallar. Los precios de los productos y
servicios llegaron a niveles absurdos, como el acero a niveles de USD 1200 la tonelada, o el grano a USD
1,000 lat.m., o los fertilizantes a USD 900 por tonelada. Ni hablar del petréleo a USD 150 por barril y muchos
otros productos. Estos valores eran 4y 5 veces mas alto de lo que se venia pagando en tan solo dos afios.

No entiendo cémo llegamos a pensar que estos precios podrian llegar a pagarlos el consumidor final quien es
en si el Gltimo afectado de la cadena, en especial con los grados de pobreza que se ven en nuestros paises
latinoamericanos.

Asi mismo, el esquema de las bolsas del mundo se desmorond causado por una ola de especuladores que
hicieron creer a los desapercibidos inversionistas que esta época de prosperidad iba reinar por un largo plazo.
Los americanos por su parte dejaron al descubierto su falta de control del sistema financiero que dicho sea de
paso ya habia mostrado varias alarmas para que hubiesen tomado las medidas del caso. Lo del Sr. Maydoff es
una verglienza para el sistema norteamericano; un sefior que llevaba 20 afios delinquiendo y finalmente arrasé
con USD 50 mil millones de dolares, a costa de millones de ahorradores de buena fe.
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La caida del comercio internacional fue abrumadora. Millones de toneladas de diversos productos se queda-
ron en los puertos, en espera de una recuperacion de las economias. Las industrias de quedaron con un inven-
tario alto y costoso, el cual nadie por el momento queria comprar. Viene el despido masivo de trabajadores
ante la necesidad de parar varias lineas de produccion. Los consumos se bajaron drasticamente. Las activida-
des portuarias asi mismo tuvieron un detrimento importante. EI "tsunami" ha empezado a cobrar victimas en
todos los sectores de la economia

La repercusion en el mercado maritimo no se hizo esperar y su caida sin duda fue mucho mas pronunciada
gue en otros sectores. EI mismo cape size de los USD 200,000 Ileg6 a caer a USD 5,000 por diaj Se veian
buques por todos lados sin trabajo, y cuando salia una carga, aparecian 14/15 armadores peleando por ella. La
caida de fletes ha sido estruendosa, y aunque hay algunos indicios de una leve recuperacion, en muchos
traficos no se alcanza a transportar a niveles de equilibrio.

Sin duda el panorama es asustador y doloroso. Es increible como las utilidades recibidas durante los dos afios
anteriores se desvanecieron en tan solamente cuatro meses y ahora el sector se ve en problemas de seguir
operando ante el deterioro de la caja y la imposibilidad de conseguir créditos.

Como comentario algo contradictorio para las circunstancias nefastas que actualmente estamos viviendo, hay
quienes dicen que esto es lo mejor que le pudo pasar a la actividad maritima. La crisis maritima llega dentro
de un concierto internacional de todos los sectores donde por supuesto nos vemos afectados. Somos unos
afectados mas de una crisis global. Pero de haber seguido bajo prosperidad la economia internacional, se
preveia que la industria maritima venia construyendo buques de forma acelerada desde hace tres afios, sin
ninguna concertacion ni planificacién, y que necesariamente en el afio 2,010 se quebraria el equilibrio entre
cantidad de carga y nimero de buques. Los fletes se veian caer en cualquier momento por esa abundancia de
buques; esto iba a ser inevitable. Esto hubiera ocasionado que los fletes estuvieran deprimidos por los

Las consecuencias en el sector han sido fatales y vale la pena enunciar algunas de
ellas:

1. Muchos buques que fueron concebidos dentro de un mercado de flete mas o menos positivo y

gue estan siendo entregados por los fabricantes en estos meses de crisis, los armadores no han

tenido otra alternativa que amarrarlos. Hoy en Hamburgo no hay un sitio para amarrar un solo

buque mas. El puerto esta lleno de buques la mayoria nuevos, esperando por la recuperacion del

mercado.

2. La actividad de chatarrizacién se aceler6 teniendo en cuenta que muchos buques viejos, atn

operaban por cuanto el mercado estaba muy rentable como para tomar esa decisién. Con esta

nueva situacion del mercado no tiene sentido invertirlo una suma de dinero a un buque viejo

cuando no va a poder recobrar dicha inversion frente al bajo nivel de fletes de estos dias.

3. Muchos proyectos de construccion se fueron al piso. Muchos armadores prefirieron abando-

nar los depositos dados como avance a los astilleros, antes que esperar a la finalizacion del mis-

mo. En otras palabras abandonaron las nuevas construcciones.

4. El sector de los contenedores tiene actualmente el 30% de la flota hoy parada por cuanto no

tiene sentido operar bajo este nivel de fletes.

5. Todos los dias llegan noticias de empresas incumpliendo compromisos, o en estado de quiebra,

o sencillamente que salieron del ruedo.

6. Los bancos en general no quieren saber nada de financiacion de buques. Se acabd la lefia para
la hoguera.



siguientes 10 afios por lo menos. De no haber sido por la crisis ningtin armador hubiera tomado la decision de
enviar a chatarra sus buques ni se hubiera renunciado a la construccion de buques de forma répida y tajante.
Estos sin duda hara que en 2 afios vista, cuando esperamos que haya una recuperacion de la carga, se logre mas
rapidamente el equilibrio carga versus bugues, y como consecuencia obtener unos mejores fletes.

Pero dentro de este fatidico paisaje, empiezan a madurarse ciertas conclusiones, que aunque algo prematuras,
bien vale la pena anotarlas para no olvidarlas en tiempos de jubilo, y porqué no, aplicarlas a nuestra vida
personal y familiar.

1. Debemos estar mas
preparadospara escenarios negati-
VOS que positivos. En los tiempos
buenos es muy facil tomar deci-
siones, los momentos dificiles
nunca vienen solos.

2. Siempre se debe tener un fondo
de seguridad para los periodos di-
ficiles. Aunque se nos presenten
inversiones atractivas, en todo
caso es muy importante mantener
un dinero en efectivo o activos que
se puedan convertir en efectivo ra-
pidamente. Cuando las cosas van
mal, es muy probable que los ban-
cos cierren los créditos al sector,
o de tenerlo los intereses son ridi-
culamente altos.

3. Se debe ser prudente en la for-
ma de afrontar los proyectos. Aun-
que el endeudamiento sea necesario, se debe ser prudente con él. No se puede crecer solamente a base de
endeudamiento, un porcentaje alto de recursos propio es importante. De lo contrario se puede estar creciendo
rapidamente pero sin un piso sélido y con unos costos de operacion muy altos.

4. En los periodos de crisis es muy importante la proteccion de la caja. Sin dinero con qué operar es
sencillamente el fin. Por eso el flujo de caja hay que revisarlo diariamente y suprimir todos los gastos innece-
sarios.

5. Debe existir una mediana concertacién entre armadores sobre qué y cuando construir. Crecer desorde-
nadamente y sin ninguna planificacion al final afectara a todo el sector.

6. No tiene nada de raro, que la naturaleza con su sabiduria, nos esté pasando una factura de cobro por la
forma tan absurda como hemos destruido nuestro medio ambiente. Nos empefiamos en sacar proyectos a la
fuerza, disfrazados por el espejismo enorme del gran nimero de empleos nuevos que vamos a generar, a costa
de atacar nuestro medio ambiente. Sin una crisis tan profunda seguramente no somos capaces de reflexionar y
reaccionar sobre el aspecto ambiental que se convertira en prioritario en los siguientes afios.

Con esta leccidn de vida que estamos recibiendo, nos queda claro que, al igual que el hombre, las empresas
para sobrevivir tienen que ser lo suficientemente agiles para adaptarse a todo tipo de cambios a los cuales
estamos expuestos. El que se logre adaptar rapidamente al cambio, podra sobrevivir y gozar nuevamente de

los mercados rentables; el que no, esta condenado a desaparecer.
Por: Guillermo Solano Varela

Gerente Navesco
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;ES COLOMBIA UN ESTADO MARITIMO?

Posiblemente muchas personas contestaran la pre-
gunta contenida en el titulo de estas paginas que
Colombia es de hecho un Estado maritimo. De in-
mediato, surge una respuesta negativa, logrando con
ello el primer proposito: abrir el debate. Y el debate
esta en que Colombia si es un pais maritimo, mas no
un Estado maritimo. Y para afirmar lo anterior nos
valemos de recordar los elementos constitutivos de
un Estado: territorio, nacién y gobierno. Bajo el pri-
mer elemento del Estado, el territorio, acogido en
términos de pais, el nuestro es indiscutiblemente ma-
ritimo. Sobre esta afirmacion no hay dudas; todos
lo sabemos al tener en mente los dos océanos que
bafian el territorio continental y representan otro tan-
to, casi similar al area de éste Gltimo; por los tres
mil kilémetros de costas y el "tercer mar" que repre-
sentan los méas de diez mil kilébmetros de rios nave-
gables, asi como el incontable nimero de afluentes,
lagos y lagunas que barfian el territorio nacional, sin
incluir el inventario de las riquezas que nuestros
mares pueden prodigar a la poblacion colombiana.
Finalmente, la nacién como segundo y mas impor-
tante elemento del Estado, la que tiene mentalidad,
conciencia y voluntad propias pero desafortunada-
mente mediterraneas, continentales, apegadas a las
montafias y a los Ilanos. De otra forma, siendo el
nuestro un Estado democréatico con un gobierno le-
gitimamente elegido y constituido, este tercer ele-
mento tampoco tiene inclinacion ni mucho menos
naturaleza maritima. Con la calidad de sus compo-
nentes, no podemos tener un Estado maritimo.

Entonces ¢Qué hay que hacer
paratener un Estado maritimo?

Como la respuesta no es facil
obtenerla de manera inmedia-
ta, y ademas estas lineas van di-
rigidas a un muy pequefio nu-
mero de Colombianos que si
conoce y sabe del mar, es a to-
dos los "hombres de mar, ma-
rinos de Colombia" a quienes
nuevamente lanzamos nuestra
propuesta para que como un
granito de arena intentemos lle-
nar las inmensas playas de la
indiferencia y del letargo en
gue nos hallamos sumergidos
con relacién a los océanos y su
gran potencial econémico y de desarrollo: Estamos
reiterando la conformacion de una asociacion de se-
gundo o tercer nivel, si es del caso, conformada con
las asociaciones de primer nivel que hoy dia tienen
vida juridica y que pueden sin lugar a dudas hacer
pensar al pais en el mar y algin dia .... algin dia,
impulsar la conformacion de un Estado maritimo.

Hace unos meses en un escrito titulado "Propuesta
para la creacion de una federacién de profesionales
del mar" planteabamos la posibilidad de unir a las
personas que por uno u otro motivo tuvimos o tie-
nen antecedentes laborales relacionados con el mar
y que por circunstancias de profesion, especialidad
o0 inclinacién natural, y que aln en servicio activo
unos, y otros ya en la tranquila condicion de pensio-
nados, estamos en una de las varias asociaciones
que hay legalmente constituidas: Liga Maritima de
Colombia -LIMCOL; Centro de Excadetes y Ofi-
ciales Navales -POCIGUEICA; Liga Naval Colom-
biana; Asociacion Colombiana de Oficiales de In-
fanteria de Marina -ANFIBIOS; Corporacion de Fo-
mento Cultural "El Refugio del Marino™; Asocia-
cién de Infantes de Marina -ASIMAR; Asociacion
de Ingenieros Navales y Profesionales Afines -
ACINPA; y junto con las anteriores asociaciones,
las que existen del sector cooperativo, todas, enti-
dades sin animo de lucro cuyo denominador comUn
es el mar por intermedio de los profesionales que
estuvimos o estan trabajando en su entorno, que a



SU vez representa un patrimonio que nuestros con-
ciudadanos no aprecian y a duras penas han conoci-
do por motivos turisticos.

El ndcleo central de esta propuesta es, ademas del
mar como argumento principal y los aspectos eco-
noémicos, cientificos y sociales que de él emanan,
identificar los temas y las areas de interés comun
que las asociaciones mencionadas anteriormente, y
aquellas que por omision nuestra no lo estén, ten-
gan en su respectivo objeto social y en sus fines es-
pecificos, con los que se pueda hacer un solo frente,
una sola fuerza y un solo derrotero. Vale observar
que si atn dentro de todas las asociaciones existen-
tes pudieran haber intereses u objetivos no tan ge-
nerales que condujeran a la creacion de asociacio-
nes de segundo nivel (federaciones), aln asi, sigue
la posibilidad de organizar una de tercer nivel (con-
federacion) con esas posibles areas y temas afines.
Es solo cuestion de voluntad gremial para lograr
despojarnos de posibles diferencias y aun de algu-
nos egoismos, acoger el denominador y los objeti-
vos comunes, pensando en el pais maritimo en que
vivimos y en la gran posibilidad de promover un
ESTADO MARITIMO.

Por lo anterior, invitamos a nuestros antiguos supe-
riores, compafieros y colegas que hoy rigen las aso-
ciaciones mencionadas anteriormente para que ana-
licen la propuesta; para que de manera objetiva con-
sideren esta posibilidad, ausculten sus ventajas y
desventajas, y la manera viable de hallar el camino
para su materializacién y concrecion. Si intentamos
las anteriores acciones, cualquier resultado abriria
el camino para alentar a nuestros dirigentes a tener
el Estado maritimo que anhelamos.

Para ser précticos en esta propuesta, a manera de
ejemplo, damos sendas ideas para el "objeto y fines
especificos" de la propuesta, iniciando por su obje-
to social: "Aglutinar las asociaciones de profesio-
nales de los sectores maritimo y fluvial, promovien-
do unidad de accidn, con el propdsito de contribuir
a su desarrollo en el Estado Colombiano”. Respecto
de sus fines Especificos, damos entre otros, los si-
guientes: Promover y fomentar la cultura y la con-
ciencia maritimas en la poblacion colombiana con
el apoyo de las autoridades nacionales y regionales;
promover la superacion académica y social de sus
integrantes; prestar asesorias relacionadas con el

Contrastando con el tema ma-
ritimo referido a Colombia, hemos de
afirmar que en el mundo hay, por ejem-
plo, Estados petroleros, agricolas,
archipelagicos y por supuesto, Estados
maritimos; estos ultimos no solo estan
rodeados 6 simplemente cerca del mar,
sino que son gobernados por dirigen-
tes que piensan y sienten el mar y ade-
mas, usufructtan de él. En el caso Co-
lombiano, afortunadamente lo mas di-
ficil seria, si no lo tuvieramos desde
siempre y para siempre, conseguir en-
trada al océano; ahora, humanamente
no es imposible hacer pensar en el com-
ponente acuatico de la tierra y sobre
todo, como factor decisorio, poder te-
ner una dirigencia nacional que piense
y mire al mar.

sector maritimo y fluvial; preparar, promover y de-
sarrollar planes y programas de igual caracter; in-
vestigar, analizar y plantear alternativas de solucion
a la problematica de los sectores maritimo y fluvial
del pais; promover y realizar intercambios con aso-
ciaciones similares de caracter internacional; coor-
dinar con el Gobierno Nacional y apoyar a las insti-
tuciones estatales en los campos de su injerencia.

Finalmente reiteramos la invitacion cordial a todas
las asociaciones de profesionales del mar para que
aunemos voluntades y esfuerzos; con la unién con-
seguir la fuerza de las ideas y lograr marcar el rum-
bo que conduzca al ideal que estamos proponiendo:
Colombia un Estado maritimo.

Por: Coronel IM (RA), Julio César Carranza
Alfonso Abogado, Especialista en Derecho
Comercial
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FOMENTO DE LA CONCIENCIA MARITIMA

Conciencia Maritima es el elemento intangible, abs-
tracto, pero dinamico del Poder Maritimo, median-
te el cual se integra la riqueza potencial al desarro-
llo de la Nacién. @. Intangible y por tanto no la pue-
den tocar ni adivinar las personas; abstracta y por
tanto alejada de la realidad; y por lo anterior confu-
sa para nuestro pueblo de pensamiento mediterra-
neo. Es por estas razones que se debe "educar" al
respecto. @

El texto de Estrategia Militar y Maritima de la Es-
cuela Naval define Conciencia Maritima como "el
conocimiento exacto y reflexivo sobre el mar y sus
proximidades tanto de su naturaleza como de sus
alcances politicos, econémicos y sociales. Al hablar
del mar en el caso de la Conciencia Maritima, nos
referimos al Territorio Oceénico".

Con el proposito de fomentar la educacion con rela-
cion a la Conciencia Maritima hemos encontrado
atil referirnos a los antecedentes de ese concepto
hasta situarnos en la realidad del enunciado politico
de 2006.

El despertar nacional de la Conciencia Maritima
puede considerarse presente en las reflexiones que
condujeron al renacimiento en mayo de 1934 de la

marina de guerra por el conflicto con el Peru con la
dotacién de buques, escuelas de formacion, el sur-
gimiento de una marina mercante e infraestructura
portuaria durante el transcurso de varias décadas.

Como resultado de la tenacidad en la defensa de los
derechos maritimos de Ecuador, Perty Chile se pro-
mulgaron decisiones a nuestro favor ante la oposi-
cién de las potencias en la década de 1970, como
consecuencia se proclamé la extension de nuestro
territorio con la Ley 10 de 1978 incluyendo un com-
ponente de territorio maritimo que abarca el 48%
del total y el consecuente incremento del patrimo-
nio de la Nacion. Hasta el afio 2000 que se crea la
Comisién Colombiana del Océano que trabajo para
la formulacion seis afios mas tarde, en el afio 2006,
de la Politica Nacional del Océano y de los Espa-
cios Costeros (PNOEC) definiendo entre los "inte-
reses maritimos", fomentar el reconocimiento de la
cultura maritima nacional y promover la educacién
en temas del mar.

Las areas tematicas de esta nueva Politica Mariti-
ma incluyen: Desarrollo Institucional (Poder Naval,
Autoridad Maritima), Desarrollo Econémico (Puer-
tos e Infraestructura Portuaria; Transporte Mariti-
mo, Marina Mercante e Industria Naval; Pesca y



Acuicultura; Industria Turistica; Minerales, Hidro-
carburos y Fuentes de Energia No Convencionales,
Alternas o Renovables), Desarrollo Territorial (Ma-
nejo Integrado de Zona Costera; Prevencion y Aten-
cion de Desastres; Areas Marinas y Costeras Prote-
gidas), Desarrollo del Ambiente Oceénico y Coste-
ro (Conservacion de Recursos y Ecosistemas Estra-
tégicos; Biodiversidad Marina; Calidad Ambiental
Marina; Cambio Climatico) y, Desarrollo
Sociocultural (Cultura Maritima, Educacién Mari-
tima; Patrimonio Cultural), las cuales a través de su
consolidacion, permitiran el fortalecimiento conti-
nuo del tema maritimo en Colombia.

Podemos entonces afirmar que se han dado pasos
importantes en la consolidacion de una conciencia
maritima nacional, el reto es fomentarla. Sin lugar a
equivocarnos identificamos dos puntos de apoyo en
este proposito: la educacion y concientizacion en
todos los niveles; y las facilidades que el gobierno
implemente para las actividades que deben impul-
sar la produccion y el empleo en el ambiente labo-
ral maritimo.

Es entonces cuando es oportuna la invitacion a la
reflexion sobre el impulso del empleo maritimo y la
marina mercante.

Hemos aprendido por experiencia nacional que el
recurso humano, la gente de mar, no se puede for-
mar tan rapido como podriamos adquirir una flota
mercante. Pasaron varios afios con asistencia extran-
jera para calificar a oficiales navales y mercantes
en la década del inicio de estas graduaciones en la
Escuela Naval, también hemos conocido la necesi-
dad del entrenamiento de oficiales mercantes a bor-
do y los periodos de reentrenamiento permanente
necesarios bajo la supervision de oficiales con oca-
sion de los ascensos.

Si pensamos en los intereses mas altos de la nacién
podemos hacer referencia a algunos antecedentes.

En Chile se pudo hacer frente a las amenazas mari-
timas en el siglo X1X cuanto las naves de la Compa-
fila Sud Americana de Vapores constituyeron la co-
lumna vertebral de los convoyes que transportaron
tropas y aseguraron la logistica necesaria para sos-
tener las campanas terrestres y las comunicaciones.
Durante los cinco afios de guerra transportaron

146.195 personas, que inclufan tropas y autoridades
de gobierno. Sin la participacion de esas naves, la
victoria habria sido obtenida en plazos mas largos,
con muchas dificultades y sacrificios indtiles de vi-
das. ® Ejemplos como el anterior, nos invitan a re-
flexionar sobre la importancia que ha tenido la Ma-
rina Mercante en la historia.

El Mar Caribe nos presenta un ejemplo del concep-
to expresado por Alfred T. Mahan sobre la impor-
tancia de las comunicaciones maritimas y las venta-
jas de mantener el uso y control de nuestras vias de
transporte maritimo y fuente de recursos: "La gran
ventaja que el poder naval puede ofrecer a la nacion
que lo posee, es el control de las comunicaciones; y
un poder naval de dimensiones globales ofrece el
control de las comunicaciones mundiales. Las co-
municaciones maritimas son el elemento mas im-
portante del poder y estrategia de las naciones. La
capacidad de asegurar las propias comunicaciones
e interrumpir las del adversario esta en la raiz del
poder nacional y es una prerrogativa de las poten-
cias maritimas." @ Las vias de comunicaciones ma-
ritimas privilegiadas de nuestra geografia son un
factor a nuestro favor con una flota representativa
haciendo uso de ellas.

Estas breves referencias buscan contribuir a la for-
mulacion de los interrogantes y las alternativas que
nos permitan reafirmar criterios ya expresados en
documentos de la voluntad politica de la nacion y
generar desde las diferentes aristas del escenario
maritimo la dinamica necesaria y merecida por nues-
tro pais maritimo.

® Tomado de Apuntes sobre Politica Naval de Colombia documento
del Comandante de la Armada, Amirante Jaime Parra Ramirez, envia-
do al alto Gobierno, 1967

@ Anadlisis Histérico del Desarrollo Maritimo Colombiano, Capitan de
Navio (ra) Enriqgue Roman Bazurto, 2000.

© The Influence of Sea Power upon History , A.T. Mahan, 1890

@ Importancia de la Marina Mercante en la Historia de Chile,

http://novadesign.valparaisotv.com/wordpress/?page_id=28

Por: Capitan de Navio (ra) Ignacio Rios Melo
Director FUNDANAUTICA
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"LAS REGLAS DE ROTTERDAM"
UNA NUEVA CONVENCION EN MATERIA MARITIMA

Después de casi siete afios de andlisis y discusion
en el seno de la Comision de las Naciones Unidas
para el Derecho Mercantil Internacional
(UNCITRAL), el pasado 3 de julio de 2008, la cita-
da Comision adopt6 el texto de borrador final de un
nuevo modelo de convenio en materia maritima de-
nominado “"Convenio de las Naciones Unidas sobre
el contrato de transporte internacional de mercan-
cias total o parcialmente maritimo ©®

El borrador de convenio fue presentado a conside-
racion de la Asamblea General de las Naciones Uni-
das, la cual a través de la Resolucion A/Res/62/122
expedida el pasado 11 de diciembre de 2008 en Viena
- acepto el texto del Convenio y lo adopto.

En esta Resolucién, la Asamblea General autorizé
la celebracién de una ceremonia de apertura para la
firma del Convenio la cual se llevara a cabo el préxi-
mo 23 de septiembre de 2009 en la ciudad de
Rotterdam - Holanda. En la citada Resolucién, la
Asamblea General recomendé que las normas plas-
madas en el Convenio sean conocidas como las "Re-
glas de Rotterdam".

El objetivo central de las denominadas "Reglas de
Rotterdam™ consiste en crear una normatividad uni-
forme que prevea el transporte de mercancias "puerta
a puerta" entre dos Estados diferentes y en el cual,
una parte de dicho transporte se efectle a través del
modo maritimo.

Con la adopcion de esta disposicion, las Naciones
Unidas buscan alcanzar uniformidad normativa en
materia de transporte maritimo con el fin de promo-
ver la seguridad juridica y mejorar la eficiencia y
previsibilidad comercial del transporte internacio-
nal de mercancias y, de esta manera, remover los
obstéaculos juridicos al comercio internacional que
se presentan en la actualidad entre los Estados por
la aplicacion de normas maritimas locales.

Las "Reglas de Rotterdam", una vez entren en vigor
en el Estado que las ratifique, reemplazaran todos
aquellos Convenios Internacionales que en materia
de transporte maritimo haya suscrito y ratificado con
anterioridad dicho Estado.®
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Las "Reglas de Rotterdam" ademaés de cubrir aspec-
tos que ya contenian las Reglas de la Haya, Haya
Visby y Hamburgo tales como: la responsabilidad
del transportador y las limitaciones de responsabili-
dad, han incluido unas nuevas reglas relacionadas
con el empleo de documentos electronicos de trans-
porte y su negociabilidad.® Igualmente, las Reglas
de Rotterdam, han aumentado los limites de respon-
sabilidad del "porteador"® por los perjuicios resul-
tantes de la pérdida o dafio de la mercancia. En es-

tas reglas el limite de responsabilidad establecido
es de 875 unidades de cuenta® por bulto o unidad
de carga y de 3 unidades de cuenta por kilogramo
de peso bruto de las mercancias que sean objeto de
reclamacion o litigio.®

Una vez sefialado lo anterior, se procede a explicar
de forma general cuando son aplicables estas nue-
vas Reglas. De acuerdo con los articulos 5 a 7, las
Reglas aplican para contratos de transporte de linea
regular® en los cuales el lugar de la recepcion y el
lugar de entrega de la carga estén situados en Esta-
dos diferentes "y" en el que el puerto de carga de un
transporte maritimo y el puerto de descargue de ese



mismo transporte estén situados en Estados diferen-
tes, "siempre y cuando", de acuerdo con el contrato
de transporte, alguno de los siguientes lugares esté
situado en un Estado Contratante: 1) El lugar de re-
cepcion, 2) El puerto de carga, 3) El lugar de la en-
trega o, 4) El puerto de descargue.

Adicionalmente, las Reglas sefialan que el Conve-
nio es aplicable independientemente de la naciona-
lidad del buque, del porteador, de las partes
ejecutantes, del cargador, del destinatario o de cual-
quier otra parte interesada.

Es de resaltar que el articulo 6 de las Reglas de
Rotterdam sefiala expresamente que el Convenio no
aplica para contratos de fletamento ni para otros con-
tratos para la utilizacion de un buque o cualquier
espacio a bordo de un buque. Igualmente, el Conve-
nio no aplica para contratos de transporte no regu-
lar.®

Ademas de lo anterior, es preciso anotar que la res-
ponsabilidad del transportador bajo este Convenio
no esta limitada al denominado periodo comprendi-
do entre el momento en que las mercancias son car-
gadas a bordo del buque hasta cuando son descar-
gadas del mismo (pluma a pluma), ni tampoco al
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periodo comprendido entre el momento en que las
mercancias estan bajo la custodia del porteador en
el puerto de carga y hasta que son entregadas en el
puerto de descargue (puerto a puerto), sino que el
Convenio cubre el periodo de responsabilidad que
comienza desde el momento en que el porteador re-
ciba las mercancias para su transporte y termina en
el momento de su entrega (puerta a puerta).

Para que tal Convencién Internacional aplique, es
necesario que la misma contenga normas que regu-
len expresamente la responsabilidad del porteador,
su limitacidn, o el plazo de que se disponga para el
ejercicio de sus acciones. Ahora bien, si la Conven-
cién Internacional no regula estos temas o, sino es
posible determinar el modo de transporte en que
sucedio el dafio o pérdida de la mercancia o, si no
existe una Convencion internacional aplicable, el
régimen de responsabilidad que deberé aplicarse es
el de las Reglas de Rotterdam.

Conclusion

Con este articulo se ha querido presentar los aspec-
tos que se consideran mas importantes de la recien-
te normatividad maritima internacional que acaba
de expedirse. Igualmente, se espera despertar el in-
terés de las autoridades maritimas colombianas, de
los profesionales involucrados en esta industria y
de los académicos, para que se comience a estudiar
y analizar las Reglas de Rotterdam para su posible
adopcion en el pais.

Tal vez la entrada en vigencia de estas nuevas re-
glas sea una buena oportunidad para que en el pais
se abra el debate sobre la conveniencia de acoger
un Convenio Internacional que regule el transporte
por via maritima, pues hasta la fecha no hay ningdn
convenio internacional adoptado en esta materia.

En Colombia no podemos cerrar los 0jos y desco-
nocer lo que estéa sucediendo a nivel mundial, la ten-
dencia que se impone es la de buscar la uniformi-
dad en ciertos temas como lo es el tema maritimo,
para generar una seguridad juridica que garantice y
mejore la eficiencia y previsibilidad del transporte
internacional de mercancias reduciendo de esta for-
ma los obstaculos juridicos al comercio internacio-
nal.



Mientras en Colombia no se adop-
te en materia maritima alguno de
los instrumentos internacionales
ampliamente conocidos tales
como las Reglas Haya Vishy, las
Reglas de Hamburgo y, hoy en dia,
las Reglas de Rotterdam, estare-
mos perdiendo una gran oportuni-
dad de atraer una mayor demanda
de traficos maritimos internacio-
nales, pues aunque nuestros puer-
tos ofrezcan unas buenas condicio-
nes de operacion y costos compe-
titivos, las grandes navieras y los
generadores de carga preferiran
seguir concentrando sus operacio-
nes de transbordo en aquellos pai-

ses en los cuales existe el conocimiento que han adoptado una normatividad internacional uniforme que
regula cualquier pérdida o dafio de la mercancia que pueda suceder en el transporte internacional.

Para cumplir con las obligaciones derivadas de la aplicacion de esta regla ""puerta
a puerta" la Convencion ha previsto el uso de varias formas de transporte para cumplir
con el contrato, dando origen a operaciones de transporte multimodal. Respecto de este
tipo de operaciones, las Reglas de Rotterdam han establecido el sistema de responsabili-
dad conocido como *‘sistema de red o camaledn® segun el cual cuando es posible identi-
ficar el modo de transporte en que ha ocurrido el dafio o pérdida de la carga y se ha
verificado que el mismo no ha sucedido durante la ejecucion del transporte maritimo las
Reglas en principio no aplican; sino que aplica la Convencion internacional que regula
el modo de transporte en el cual ocurri6 tal pérdida o dafio

Referencias:

* El texto del Convenio se puede consultar en: http://www.uncitral.org/
uncitral/es/uncitral_texts/transport_goods/2008rotterdam_rules.html
2. De acuerdo con el articulo 89 de las Reglas de Rotterdam, todo
Estado que ratifique, acepte o apruebe el Convenio o se adhiera a él y
que sea parte de las Reglas de la Haya, Haya Visby y las Reglas de
Hamburgo debera denunciar dichos convenios y sus protocolos.

3 Capitulo nimero 3 de las Reglas de Rotterdam

4 Articulo 1 numeral 5 de las Reglas de Rétterdam. Por porteador se
entendera la persona que celebre un contrato de transporte con un
cargador.

® Unidades de cuenta - Derechos Especiales de Giro (DEG): ElI DEG
es una unidad de cuenta, creada y asignada a cada pais por el Fondo
Monetario Internacional en proporcion al tamafio de su economia el
valor de un DEG puede ser consultado de forma actualizada en la
pagina de Internet del Fondo Monetario Internacional, www.imf.org.
& Por un lado, en las reglas de la Haya Vishy los limites de responsabi-
lidad son: 666,67 DEG por bulto o unidad y 2 DEG por kilogramo de
peso bruto de las mercancias perdidas o dafiadas. Por otro lado, en la
Reglas de Hamburgo los limites son: 835 DEG por bulto u otra unidad
de carga 0 2,5 DEG por kilogramo de peso bruto de las mercancias
perdidas o dafiadas.
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" Es decir, aquel servicio de transporte que se ofrezca al publico me-
diante anuncios o medios similares de publicidad y que incluya el trans-
porte en buques que navegan con regularidad entre puertos determi-
nados y conforme a un calendario de fechas de navegacion a disposi-
cion del publico.

8, Se entiende por transporte no regular todo transporte que no sea de
linea regular

Por: Leonardo Sicard Abad, Presidente Asociacion
Colombiana de Logistica ACOLOG, Socio Araujo
Ibarra & Asociados

Nicolas Martinez Devia, Master en Derecho Maritimo,
Universidad Erasmus de Rotterdam Abogado Sénior

Aratjo Ibarra & Asociados S.A
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"EL AGUA: FACTO DE INTERES NACIONAL"

El tema del agua y su estrecha vinculacion con los
efectos del cambio climatico, es materia actual de
numerosa produccion bibliogréafica (casi imposible
de resumir en este corto espacio), que coincide en
calificar su solucion como un factor de alto interés
nacional y global por sus implicaciones en la salud,
la alimentacion y el medio ambiente de la humani-
dad.

"Podria el mundo enfrentar una catastrofe relacio-
nada al agua, si no se modifica la manera como se
administra y consume ese recurso” dijo el Secreta-
rio General de UNESCO cuando presento el Tercer
Informe de las Naciones Unidas sobre el Desarrollo
de los Recursos Hidricos en el mundo en el seno del
V Foro Mundial del Agua, realizado en Estambul,
Turquia a mediados de marzo del 2009. ®

El documento se produce bajo la coordinacion del
Programa Mundial de Evaluacion de los Recursos
Hidricos (WWAP por sus iniciales en inglés) origi-
nado en la UNESCO, con el apoyo de 24 organis-
mos Yy agencias de las Naciones Unidas que confor-
man la estructura ONU-Agua, lo que muestra la se-
riedad y el rigor cientifico aplicados al trabajo, que
se actualiza cada tres afos.

Entorno Mundial

Del informe se extraen algunos datos que nos per-
miten ubicarnos en el contexto global:

* En el afio 2030 el 47% de la poblacion mundial
vivird en zonas donde la presion ejercida sobre los
medios hidricos serd muy intensa.

* Las estimaciones presentadas son atribuidas por

los expertos a una suma de factores encabezada por
el crecimiento demografico que origina a su vez una
mayor demanda de alimentos y energia.

* La poblacion mundial pasara de 6.800 millones
en la actualidad a 9.000 millones en el 2.050, lo que
disparard draméaticamente la tasa de consumo para
uso personal y para riego. Cerca del 90% de esos
3000 mil millones de nuevos habitantes del planeta
para el 2050 estaran ubicados en paises en desarro-
Ilo, la mayoria en regiones que tendran limitaciones
de acceso al agua potable y a medidas sanitarias
minimas.

* La demanda global de agua aumenta anualmente
en 64.000 millones de metros clbicos que equivale
al consumo de un pais como Egipto en ese periodo.
* En los ultimos 50 afos las extracciones de agua
dulce se han triplicado y la superficie de riego se
ha duplicado.

* La produccion de un kilo de carne de vacuno con-
sume entre 2.000 y 16.000 litros de agua. Se resalta
laimportancia de la administracion del agua en usos
agricolas, que representa el 70% del consumo total
de agua (agua para riego-demanda de alimentos) y
gue, como van las tendencias, podria aumentar has-
ta un 90% para el afio 2050.

* A la produccion de biocombustibles que triplico
su volumen entre el 2002 y el 2008 alcanzando los
77.000 millones de litros, se le declara responsable
de contribuir significativamente con el aumento del
consumo global del agua. De acuerdo con los ex-
pertos, la produccion de un litro de carburante con-
sume entre 1.000 y 4.000 litros de agua.

* Desde el punto de vista del cumplimiento de los
"Objetivos del Milenio" la tendencia mundial mues-




tra que se esta en la ruta para lograr el objetivo. Las
cifras actuales indican que méas del 90% de la po-
blacion mundial se beneficiara de la calidad del agua
potable para el 2.015. @

* Pero en lo que se refiere al Objetivo de mejorar
las medidas de saneamiento basico global se estima
que para el 2.015 habré solo una ligera disminucion
de la poblacion beneficiada de 2.5 mil millones de
habitantes a 2.4 mil millones.

* La demanda por energia (incluye la generacién de
calor, iluminacion, potencia eléctrica y transporte),
ha aumentado dramaticamente y su proyeccion al
2030 muestra un crecimiento sostenido en la deman-
da de carbdn, petroleo, gas natural y en menor gra-
do las fuentes de origen renovable y nuclear. De
acuerdo con un informe de la Agencia de Energia
Internacional el mundo necesitara en el 2030 aproxi-
madamente 602 veces mas energia que en el 2020.
* Entre el 2000 y el 2030 se espera que la poblacion
urbana se duplique en Asia y Africa. Para el 2030 la
poblacion urbana de los paises en desarrollo con-
centrara el 81% de sus habitantes.

El Afo Polar Internacional 2007-2008 ©

En el periodo indicado se llevo a cabo una impor-
tante campafia cientifica en los hemisferios artico y
antartico patrocinada por el Consejo Internacional
para la Ciencia (ICSU) y la Organizacién Meteoro-
légica Internacional (WMO), considerado el mayor
esfuerzo cientifico realizado a nivel global desde el
Afio Geofisico Internacional de 1957.

Se caracteriz6 por nuevos descubrimientos cientifi-
€os, nuevos métodos y herramientas de trabajo e in-
vestigacion, importantes enlaces cientificos
interdisciplinarios y un gran entendimiento del pa-

pel de las regiones polares en el sistema de la tierra
gue demuestran que el presente es un periodo en el
que el planeta cambia con gran rapidez especialmen-
te en las regiones polares.

Los cambios que experimentan los polos son criti-
COS por su impacto en los océanos, la criosferay la
biosfera, cada uno de los cuales posee un potencial
para acelerar la tasa de cambio global.

Entre los avances cientificos adquiridos y relacio-
nados con el tema central del presente articulo, se
destacan los siguientes:

* Nuevas evaluaciones de las capas de hielo y del
campo gravitacional de Groenlandia y la Antértica
tomadas con sofisticada tecnologia satelital mues-
tran que estan perdiendo masa considerablemente,
lo cual conduce al incremento en el nivel del mar.
* El incremento en el calentamiento gradual de la
Antartida es mas notorio que antes del IPY.

* Se lleg0 a sitios nunca antes visitados por el hom-
bre y se penetr6 en las capas de hielo permanente
(permafrost) y en el suelo y roca subyacente con
tecnologias avanzadas desde satélite y aviones es-
peciales.

* Se elaboro nueva cartografia de las capas de hielo
y sus fondos para que sirvan de modelos muy exac-
tos para predecir los cambios en esas capas en el
futuro.

* Durante el proyecto la extension minima de vera-
no de la capa perenne del Artico decrecid en aproxi-
madamente un millén de kilbmetros cuadrados des-
de que se controla por registros satelitales.

* La expedicion observo una tasa de deriva de los
hielos sin precedentes a lo largo de la cuenca Arti-
ca, suministrando clara evidencia de cambios en el




sistema océano-atmosfera de ese hemisferio.

* Se descubrié una rica biodiversidad en los mares
del sur y nueva evidencia de calentamiento global
en la corriente circumpolar antartica que se ha ca-
lentado més rapido que el promedio oceanico glo-
bal.

* El agua del fondo (més densa) formada cerca de
la antartica tiene mas participacion de agua pura (evi-
dencia del derretimiento de las capas de hielo) y en
algunas partes mas caliente que en otras, lo que in-
dica que el calentamiento global esta afectando este
hemisferio en medidas insospechadas.

* Se encontraron grandes "piscinas de carbono™ al-
macenadas en el permafrost en magnitudes muy su-
periores a las estimadas con anterioridad. Si el ca-
lentamiento global prosigue, este carbono alcanza-
ra la atmdsfera mas pronto de lo esperado en la for-
ma de gases de invernadero.

* Se observaron cambios sustanciales en el tipo y
extension de la vegetacién y organismos asociados
en el Artico.

( La disponibilidad de agua \
El agua cubre algo més del 70% de la su-
perficie de la tierra con un volumen total
de casi 1.400 millones de kilémetros cubi-
cos. Si estuviera distribuida de modo uni-
forme sobre el planeta formaria una capa
de casi tres mil metros de profundidad. No
obstante esa magnitud, s6lo un 3% de ese
volumen es utilizable por el hombre. El
otro 97% se encuentra en los océanos y
mares interiores y por sus condiciones qui-
micas (35 partes por mil de sales en sus-
pensidn) es inconveniente para muchos
usos préacticos. @

El Agua: Factor de conflicto internacional
El tema del recurso hidrico definitivamente esta en
el orden del dia mundial y nacional. Un articulo
aparecido hace escasos dias en El Tiempo ©, cuya
autoria pertenece al Profesor Jeffrey Sachs de reco-
nocido prestigio académico, describe los numero-
sos conflictos que existen en el planeta por cuenta
de la escasez del preciado recurso como €l lo deno-
mina.

En efecto, las zonas desérticas del planeta (Chad,
Sudan, Etiopia, Somalia, Irak, Afganistany Pakistan)
para nombrar algunas, han visto cdmo el fendmeno
se acrecienta a pasos de gigante en la medida en
que el recurso se convierte en motivo de enfrenta-
miento bélico.

Los Gobiernos atienden el problema con métodos
estrictamente bélicos sin tener en cuenta que se tra-
ta de una lucha por el sustento, la supervivenciay el
manejo de los suelos. Las potencias a su vez, entran
en el conflicto apoyando al gobierno de turno con
tropas y armas "para sofocar el levantamiento o ata-
car Estados fallidos"”. Poco o nada de esos esfuer-
Z0s y presupuestos se dedican a solucionar la crisis
hidrica, la alimentacion o el riego de los suelos.

El recurso en consecuencia, se encuentra ya bajo
alta presion en muchos lugares de la tierra afectado
por la superpoblacion, el agotamiento de las aguas
subterraneas, la contaminacion por residuos solidos
y liquidos y las consecuencias del cambio climatico.
Sus efectos continua el articulista, se aprecian con
facilidad: "Sequias y hambrunas, pérdida de los
medios de sustento, propagacion de enfermedades
transmitidas por agentes presentes en el agua, mi-
graciones forzadas y conflictos abiertos".




Propone el Profesor Sachs promover instancias de
acercamiento entre lideres cientificos, politicos y
empresarios de sociedades que comparten proble-
mas de escasez de agua con el fin de obtener ideas y
soluciones realistas acordes con la magnitud del
problema. La situacion entonces, es seria aqui y en
el resto del mundo. No es problema lejano que no
nos concierne. Finaliza el autor con esta frase: "El
desafio comin de un desarrollo sostenible deberia
unir a un mundo dividido por los niveles de ingre-
so, las religiones y la geografia".

El entorno nacional

El ejercicio realizado recientemente © para la for-
mulacion del proyecto de ley del agua (agosto de
2007) en el que participo la Liga Maritima profun-
diz6 en la situacion nacional del recurso agua indi-
cando que:

* EI IDEAM prevé que para el 2015 el 66% de los
municipios del pais estaran en alto riesgo de
desabastecimiento del recurso y para el 2025 la ci-
fra podria aumentar hasta el 69% de las poblacio-
nes del pais.

* El pais aln mantiene cifras promisorias de reser-
va hidrica con sus variadas cuencas hidrogréaficas,
sus regiones boscosas, un nivel de precipitacion
anual de 3000 milimetros al afio muy superior al
nivel mundial (900 mm/afio) y al de Suramérica
(1.600 mm/afio).

* En Colombia la demanda de agua calculada en el
2003 se distribuy en un 54% para uso agricola, 29%
para uso domestico, 13% para uso industrial, 3%
para uso pecuario y 1% para Sservicios.

* Las corrientes mas intervenidas del pais son las
del rio Bogota, el Cauca, el Chulo y Chicamocha, el
Pamplonita y el Pasto que actlan como recolectores

/ Del 3% de agua utilizable por el \
hombre aproximadamente el 87% se ha-
lla atrapado en los casquetes polares o en
profundos yacimientos subterraneos. No
obstante esas limitadas cantidades, el ge-
nero humano dispone de aproximadamen-
te 40.000 km3 de agua dulce que equivale
a aproximadamente 7.000 m3 por persona
lo que pareceria suficiente para asegurar
con largueza el abastecimiento general de
la humanidad, si no fuera por el hecho de
que el agua esta mal distribuida o en sitios

inadecuados.
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de aguas residuales en sus respectivas microcuencas.
* Se identifica en el estudio del proyecto de ley men-
cionado como problema central "la baja inversion
en infraestructura sanitaria y saneamiento basico
tanto publica como privada en la mayoria de los
municipios del pais, reflejada en la carencia de re-
des de alcantarillado y plantas de tratamiento de
aguas residuales domeésticas e industriales, prolife-
racion de pozos sépticos y redes de alcantarillado
en mal estado"

* lgualmente se identifica la ilegalidad urbanistica
que invade zonas de reserva ambiental, inadecuada
disposicion de residuos sélidos, ausencia de regula-
cion y control en humedales (desaparecidos en un
99%), incremento en la demanda de agua por razo-
nes demogréficas y necesidades en materia de
normatividad para la regulacién del derecho indivi-
dual al minimo de agua potable.

* Los problemas ambientales mas costosos para Co-
lombia de acuerdo con el estudio "Prioridades am-
bientales para la reduccion de la pobreza en Colom-




bia" elaborado por el Banco Mundial son: La conta-
minacion atmosférica urbana, los servicios deficien-
tes de abastecimiento de agua, saneamiento e higie-
ne, los desastres naturales y la degradacion de los

suelos y los bosques. El costo de estos problemas
supera el 3.7% del PIB Nacional.

Como responde el Gobierno _
*Un nuevo marco normativo establece una serie de
incentivos econémicos para solucionar los proble-

mas detectados, tal como lo expone la Sra.
Viceministra del Agua, (7) a saber:

1. Plan Nacional de Desarrollo (Ley 1151/2007: Des-
tina $ 1 Billon por via de las audiencias publicas
para agua potable y saneamiento basico

2. Acto Legislativo 4/2007 (Modifica Arts 356 y
357 de la Constitucion): Establece que los recursos
del Sistema General de Participaciones-SGP-, de las
entidades territoriales seran destinados a la finan-
ciacion prioritaria de los servicios de agua potable
y saneamiento basico, con énfasis en la poblacion
mas pobre

3. Ley 1176/2007: Crea la bolsa exclusiva para el
agua potable y determina que el 5.4% del SGP va
para el sector agua.

4. Decreto 028/2008: Define la estrategia de
monitoreo, seguimiento y control al gasto del SGP
5. Planes Departamentales de Agua y Saneamiento
para mejorar la cobertura, calidad y eficiencia en la
prestacion de servicios publicos de APy SB

6. Metas al 2010: Reducir al 30% los vertimientos
de aguas sin tratar.

7. Al 2019: Reducir el 50% de los vertimientos de
aguas sin tratar

Conclusiones
1.- En 30 afios el agua sera un recurso tan demanda-
do en el mundo que provocara serios conflictos in-

ternos e internacionales, mayores a los actuales, si
no se toman medidas adecuadas de proteccién del
recurso desde AHORA.

2.- Debe convertirse en elemento de interés nacio-
nal y como tal atraer la mirada del gobierno en tér-
minos de Politica de largo alcance, con medidas de
proteccién ambiental (bosques, laderas, riberas de
los rios), sanitaria y de defensa contra el cambio
climético.

3.- Debe reconocerse como indicador vital del nivel
de desarrollo de un pais.

4.- El balance que de manera escueta se muestra en
este articulo permitird al lector deducir si las medi-
das tomadas por el Gobierno son suficientes para
neutralizar y reducir las limitaciones y falencias en-
contradas en el diagndstico y cumplir las metas tra-
zadas o si por el contrario estamos lejos de resolver
el problema para el 2030.

Califique usted, amigo lector.

/ La cuenca del Amazonas, dispone del \
recurso en abundancia pero la exportacion
del liquido a otros paises no resulta muy eco-
némica. El régimen de lluvias es otro buen pro-
veedor del liquido, pero erratico en su distri-
bucion espacio-temporal, lo cual origina las
inundaciones y sequias que se observan por
doquier, que el hombre trata de regular me-
diante la construccién de costosas de repre-
sas, distritos de riego y embalses. Hoy en dia
se calcula que al menos 36 paises, la mayoria
de ellos en desarrollo, disponen de entre 1.000
m3 y 2.000 m3 de agua potable por persona
(nivel considerado como grave limitacién

para el desarrollo).
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[ El uso del agua \

La agricultura de riego es el mas grande con-
sumidor de agua (70% a 80% del recurso dis-
ponible en algunos paises) y la largueza en su
empleo se debe en general al suministro gra-
tuito o altamente subsidiado, con escasas me-
didas de estimulo para su manejo eficiente. El
resultado: Eficiencia promedio global inferior
al 40% y deterioro progresivo de los sistemas
acuaticos mas grandes del mundo. Esta eficien-
cia se podria incrementar con un mejor mane-
jo y operacion de los sistemas como la repara-
cién de canales de riego, la nivelacion de cam-
pos para distribucion uniforme del agua, la
dosificacion del flujo de salida en los embalses
acorde con las necesidades reales aguas abajo
y la adopcién de técnicas novedosas y mas efi-
cientes como el riego por goteo. Expertos del
World Watch Institute indican que "'si la efi-
ciencia del riego se elevara tan sélo en 10% a
nivel global, se podria ahorrar suficiente agua
en el mundo para atender todas las demandas
residenciales del liquido en el planeta™.
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LA TECNOLOGIA Y NORMATIVIDAD PARA
LA RECALADAY ARRIBADA A PUERTO

Con el incremento y la especializacion de los buques prin-
cipalmente, los nuevos trazados de rutas maritimas, la apli-
cacion de recientes tecnologias para la navegacion de al-
turay laarribada a puerto, a llevado a dinamizar y aplicar
todas las normas a considerar para ofrecer desde la reca-
lada, un arribo seguro y eficiente a puerto.

El Caso Colombiano

Un comentario especial merece este aspecto de la arriba-
da a puerto en el pais, considerando la diversidad de enti-
dades que intervienen en el tema, y que dadas las circuns-
tancias se plantean riesgos innecesarios que afectan la efi-
cienciay disminuyen la seguridad en la arribada a puertos
colombianos, considerando el incremento del trafico ma-
ritimo y fluvial.

Como primera medida el generador de las politicas de
transporte en el pais es el Ministerio de Transporte, quien
coordinay enlaza todas las actividades en este sentido, en
lo que la Ley 105 de 1993 ha denominado el "Sector Trans-
porte", este comentario entonces esta dirigido a conocer
los organismos que intervienen en la actividad portuariay
la diversidad jerargica de estos, cada uno es independien-
te, coordinado pero independiente, por cuanto los presu-
puestos son independientes y eventualmente los intereses
no tienen la misma prioridad para cada uno, en este senti-
do se puede observar lo siguiente:

La cartografia nautica esta asignada a la DIMAR, como
una actividad maritima, ademd&s los aspectos
oceanogréficos, y el "Derrotero de las Costas Colombia-
nas", este se publica a través del Centro de Investigacio-
nes Oceanogréficas e Hidrogréfica - CIOH y el Centro de
Control de Contaminacién del Pacifico - CCCP; los ané-
lisis mareograficos y meteoroldgicos aparecen bajo la res-
ponsabilidad del IDEAM; algunas intervenciones con res-
pecto a los recursos vivos y al medio ambiente se le asig-
nan al Instituto de Investigaciones Marinas y Costeras -
INVEMAR,; los aspectos sobre costas y litorales, el Mi-
nisterio de Ambiente, Vivienda y Desarrollo Territorial.
Las zonas de bajamar estan bajo jurisdiccion de DIMAR,
pero cuando se trata de instalaciones portuarias la juris-
diccion es del Ministerio de Transporte, el Instituto Na-
cional de Concesiones - INCO y para el caso del rio Mag-
dalena interviene CORMAGDALENA.

El punto siguiente se refiere a otros aspectos de la arriba-
da como: la aproximacion al canal de acceso y el
antepuerto, con todas sus caracteristicas como son el ac-
ceso a los diferentes terminales portuarios, las zonas de
fondeo, las zonas de cruce, las zonas de giro, zonas de
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maniobray ciaboga, las zonas de cuarentena; aqui para el
caso colombiano intervienen los siguientes organismos:
para la sefializacidn y el balizaje la responsabilidad es de
DIMAR a través de sus organismos de Faros y Boyas del
Caribe, del Pacifico y del Rio Magdalena, pero el canal
de acceso, los canales de aproximacion a los Terminales,
y las zonas del antepuerto, corresponden al Ministerio de
Transporte, al INVIAS y para el caso del rio Magdalena
a CORMAGDALENA, el control del trafico maritimo a
puerto, es responsabilidad de la DIMAR a través de las
Capitanias de Puerto, es decir se aplican las reglas de la
navegacion internacional; la Autoridad Portuaria es el Mi-
nisterio de Transporte y la Superintendencia de Puertos y
Transporte, la seguridad portuaria de acuerdo con la apli-
cacion del Cadigo PBIP, corresponde a la DIMAR; para
Barranquilla la Ley autorizd que el Distrito ejerciera, de
cierta manera, autoridad portuaria en cabeza del Alcalde.

Para el transporte fluvial nacional que arriba a puertos
maritimos existen las Inspecciones Fluviales del Ministe-
rio de Transporte, una autoridad paralela que ejerce la
Autoridad Fluvial y Portuaria en los puertos de:
Barranquilla, Cartagena, Turbo, Buenaventura desde el
lago Calima, y Leticia, navegacién y actividad que se ejer-
ce con normas muy domeésticas y empiricas.

Este comentario tiene Unicamente el interés de informar a
los lectores, cuél es la condicién administrativa y
organizacional de los puertos colombianos, para entrar
en el tema de la aplicacién de las tecnologias y la
normatividad para la arribada y el acceso a puerto.

Conceptualizacién Normativa Sobre Los Canales Na-
vegables

Como se indico en la introduccion, las variables para ac-
ceder a los puertos se hacen cada dia méas exigentes en



materia de aplicacién de tecnologias nauticas de punta,
de la informética, de la telemética y de la ingenieria de
canales y puertos o de la Ingenieria Portuaria.

Los componentes de la zona acuatica portuaria o lo que
la Organizacion Maritima Internacional - OMI, denomi-
na "Antepuerto” son los siguientes:

Zona de recalada, es el punto geografico de aguas pro-
fundas, que define el navegante para hacer la aproxima-
cién al puerto, en este punto se hace el contacto directo
con la autoridad maritima, con los pilotos - practicos que
prestaran la asesoria en el arribo y atraque al terminal
portuario anfitrién y con el agente naviero, en este punto
se puede certificar el Estimated Time of Arrived - ETA.

Canal de aproximacion, es una zona de aguas profun-
das desde la recalada, hasta el punto donde se define el
canal de acceso al puerto, cercano a la boya de mar o la
boya No 1, se recibe el piloto - practico y a partir de este
punto se inicia la navegacién en aguas restringidas. Pue-
de ser posible en algunos casos que el punto de recalada
0 waypoint, sea la boya de mar. Aqui se originan las res-
ponsabilidades para la sefializacion y la informacion cos-
tera y oceanografica pertinente para la seguridad en la
aproximacioén. Esta informacidn queda consignada en
varias publicaciones de caracter internacional, especial-
mente el "Derrotero de Costas y Puertos” que emiten las
autoridades maritimas y portuarias.

Canal de acceso, es el canal de ingreso al puerto como
zona acuatica resguardada, aqui se encuentran los termi-
nales portuarios, a partir de este canal se reparte el trafi-
co a los canales que dan acceso a los diferentes termina-
les 0 a las zonas del antepuerto, este canal puede ser com-
pletamente natural o artificial, generalmente el canal ac-
ceso se disefia para un nimero determinado de vias, de-
pendiendo de las caracteristicas de los buques y la canti-
dad de trafico que generen los terminales portuarios, este
canal de acceso es la via de mayor riesgo para los buques
durante su aproximacion al terminal, generalmente es
multivial y de circulacién mixta, donde converge el tréfi-
co de embarcaciones fluviales, embarcaciones de
trasferencia interportuaria, trasbordadores, cabotaje, tra-
fico domestico y embarcaciones de pasajeros. EI comenta-
rio del caso colombiano se aplica a este componente de
la arribada a puerto.

Canales de acceso a terminales, son vias generalmente
privadas o de circulacion restringida a la concesion, por
cuanto dan acceso a cada uno de los terminales portua-
rios que configuran el puerto, a este canal pertenece tam-
bién la zona concesionada para maniobras y ciaboga de
cada terminal portuario. Para el caso colombiano en al-
gunos terminales portuarios, dentro de la concesidn tie-

nen un segmento de zona acudtica para el canal de acce-
S0, en otros casos no existe este canal propio del terminal
y por lo tanto se usa el canal de acceso general al puerto.

Dentro de esta zona acudtica o antepuerto, se incluyen
ciertos espacios 0 zonas que dan seguridad a la actividad
nautica portuaria, como son:

Las Zonas de giro

Las Zonas de cruce

Las Zonas de uso multivial o vial restringido

Las Zonas de maniobras y ciaboga

Las Zonas de fondeo y cuarentena y

Las obras de proteccion o abrigo portuario.

Es decir, estos componentes de recalada y la arribada
deben quedar completamente especificados en el derro-
tero del puerto y claros en materia de responsabilidad,
los retos que se esperan con el incremento del movimien-
to portuario y el trafico maritimo y fluvial, exigen que
estos criterios estén completamente definidos no solamen-
te en la normatividad, sino en la administracion de las
zonas acuaticas del antepuerto, del puerto y los termina-
les portuarios.

Parémetros Técnicos Para Disefiar El Canal Navega-
ble

De acuerdo con las normas internacionales,® los
parametros técnicos a considerar en un canal navegable
para acceso del "buque tipo de calculo" definido dentro
de la conceptualizacidn del puerto, son los siguientes:

El Ancho del Canal
Se deben considerar aspectos como:

Maniobrabilidad basica de los buques que arriban,
consiste en el estudio y proyeccion de los diferentes tipos
de buques y embarcaciones que arriban al puerto de acuer-
do con la actividad comercial y de transporte, aqui se
evallian las condiciones constructivas y funcionales de
los buques y embarcaciones con el estudio de "El buque
tipo de calculo del puerto".
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Factores ambientales, los
condicionantes fundamentales para
calificar el canal y garantizar la segu-
ridad ndutica durante el transito, en-
tre ellos se contemplan: la direccion y
magnitud de los vientos; mareas, co-
rrientes y olas, @ tipo y clasificacion
de fondo, y la estabilidad y composi-
cidén geoldgica de las costas y orillas,
la hidrografia costera, la hidraulica y
la hidrologia fluvial.

Ayudas a la navegacion, son todas
las sefiales e indicaciones que previe-
nen o informan sobre las condiciones
y caracteristicas del canal navegable,
entre ellas las boyas, enfilamientos,
balizas de informacion, tecnologia vi-
sual, sonora y electronica que debe
cumplir como minimo con las normas
de la IALA.

Tipo de carga, que arriba al puerto,
el tipo de carga y el nivel de peligro-
sidad o de riesgo que presente para la
navegacion en el canal, exige segin
la norma, condiciones especiales de
precaucion y transito, segun el codi-
go IMDG® (para el manejo transpor-
te y almacenamiento de materiales pe-
ligrosos), los canales requieren medi-
das especiales en las distancias entre
buques, velocidades de avance, cru-
ces, giros y facilidades de transito que
no son requeridos por otros tipos de
carga.

Zonas para el cruce de buques, es-
tas zonas del canal navegable estable-
cen una distancia relacionada con el
ancho del canal, en la cual, en los pun-
tos definidos para los cruces, tendran
el doble del ancho y ademas tendran
una franja de seguridad separadora de
los dos canales, para evitar la
interaccion magnética y el efecto
atractivo por el vacio que se forma
entre los buques que se cruzan; tam-
bién se relaciona con la densidad del
transito en los dos sentidos del cruce,
entre mayor sea la densidad de transi-
to, més ancha tendra que ser la zona
de cruce.

Distancia del canal a la costa o ri-
bera del rio, es la tolerancia en dis-
tancia, que debe existir entre el eje del

canal y laribera del rio o de la cos-
ta, debido a que laribera ejerce una
atraccion sobre el buque, (efecto
canal), este fendmeno esta relacio-
nado con la velocidad relativa del
buque, la profundidad del canal, los
taludes del fondo y la clase de este,
el canal navegable tendra una dis-
tancia calculada tanto al talud del
canal como a la orilla de la costa o
ribera; para calcular la tolerancia
se disefian bermas o zonas de pre-
caucion que deben quedar inclui-
das dentro del plan de sefializacién
preventiva e informativa del canal.

Profundidad del Canal

Al considerar la profundidad, se
encuentran  los  siguientes
parametros:

Relacién velocidad del buque /
profundidad, es el denominado
Numero de Profundidad Froude,
(Fnh=V/?hg), o la resistencia hi-
drodindmica al movimiento de un
buque en aguas poco profundas,
esta definido por la velocidad de
avance (real) del buque V en m/seg,
la profundidad del agua h en me-
tros y la aceleracion de la grave-
dad g en m/seg2; cuando este ni-
mero es igual o se acercaauno (1),
laresistencia al movimiento es muy
alta y la potencia del buque debe
ser suficiente para vencerla, esta re-
lacion cuando es cercana a 0,6 0
0,7 se consideran nimeros de ca-
pacidad suficiente para vencer la
resistencia al movimiento.

Squat, relacién profundidad /cala-
do, el movimiento de avance de un
bugue en agua en reposo y en ba-
jas profundidades, genera una ve-
locidad relativa entre el buque y el
agua, a causa del movimiento de
retorno del agua, esta velocidad
relativa es diferente a la velocidad
del buque y no es uniforme a lo
largo de toda la eslora. Este cam-
po de velocidades causa presiones
hidrodindmicas sobre el casco que
resultan en:
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0 Unadepresion del nivel de agua, que
varia a lo largo del buque

0 Una fuerza vertical, dirigida hacia
abajoy

0 Un momento alrededor del eje hori-
zontal transversal que causa un des-
plazamiento del buque en el plano
longitudinal de simetria, el cual se
denomina efecto Squat

La Densidad del agua, es uno de los
factores determinantes para la entra-
da a puerto o para el transito por ca-
nales, esta variable produce un cam-
bio de calado segln la densidad y ca-
racteristicas del agua donde navega,
este factor se cuantificay se regula por
las normas internacionales de las Li-
neas de Carga, con la cual se controla
el maximo calado de seguridad en la
navegacion de un buque o embarca-
cién. Un barco en agua dulce necesita
desplazar més volumen de agua para
soportar el mismo peso.

Las olas, el efecto de las olas pueden
generar movimientos incontrolados
del bugue como son el rolido, el cabe-
ceo, y el balanceo, estos movimientos
sobre los tres ejes, también generan
cambios repentinos en el calado so-
bre un plano de navegacion en aguas




tranquilas, por lo tanto se deben con-
siderar estos efectos producidos segun
el promedio de olas del sector nauti-
co.

Alturas de mareas, estas mareas tan-
to las astronémicas, como las edlicas
tienen una influencia significativa en
la evaluacion del canal navegable y en
sus areas de influencia, este efecto tie-
ne dos componentes que afectan el
comportamiento del buque en el ca-
nal: la fuerza del flujo y del reflujo y
la altura de la marea.

Crecientes y estiajes fluviales, este
fendmeno tipico en las rios y desem-
bocaduras de rios caudalosos son de
especial influencia para determinar la
viabilidad del acceso de buques de
altura y de caracteristicas de
maniobrabilidad media, por lo tanto
conocer los periodos y las magnitu-
des histéricas de estos fendmenos,
deben ser estrictamente considerados
en el disefio de canales navegables y
mayor cuidado donde confluyan estas
caracteristicas fluviales, con las ma-
reas, corrientes y olas oceénicas, la di-
namica producida puede generar situa-
ciones criticas para la navegacion y

provocar efectos inestables /
para la profundidad del ca-

nal. vegacion segura y eficiente por cana-
les navegables, se encuentran en las nor-
mas que rigen universalmente esta ac-
tividad, contempladas en la Organiza-
En el disefio | ci6n Maritima Internacional, OMI; la
U.S. Army Corps of Engineers,
al considerar los sectores | USACE; la Pemrmanet International
naturalesy artificialesquelo | Association of Navigation Congresees,
integran, donde se requiera | PJANC. Organismos a los cuales, para
clarificar la navegacion, | el caso del disefio y conceptualizacion
de los canales no se ha integrado Co-

Alineamientos o
enfilaciones del canal

geomorfologico del canal,

porque se bifurca el canal o
por las curvas o por los obs-
taculos visuales que no per- \

Los parametros para una na- \

lombia.

)

mitan identificar la sefializa-
cion normal, se establecen
algunas balizas y sefiales de
enfilamiento para alinear la nave-
gacion con el canal, en puntos poco
visibles o identificados; en ocasio-
nes se requiere realizar obras flu-
viales u oceanicas para definir un
canal donde se eviten los obstéacu-
los y se facilite la navegacion se-
gun las capacidades de maniobray
gobierno de los buques tipo que se
espera arriben al puerto.

Curvaturas de canal

En esta evaluacion se consideran
las curvaturas 0 meandros que pre-
senta el canal en su trayecto, tenien-
do en cuenta el &ngulo de giro, el
sentido de la curvatura y el radio,
comparando estos parametros con
la eslora de los buques tipo de di-
sefio del puerto, las curvas se con-
sideran son los obstéculos de ma-
yor incidencia en los canales na-
vegables en aguas poco profundas
y restringidas; estas curvas se ana-
lizan con otros pardmetros como
vientos y corrientes; una curva pro-
nunciada, mayor de 30° genera un
desplazamiento horizontal del bu-
que que obliga no solamente a in-
crementar el ancho del canal, sino
a considerar un incremento en el
calado ocasionado por el &ngulo de
escora que se presenta por el vira-
je.

Buques con poca capacidad de
giro como los convoyes fluviales y
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los buques de baja configuracion en-
tre la propulsién y los timones, en oca-
siones necesitaran incrementar la ve-
locidad en estas curvas, o el empleo
de remolcadores de puerto para que
protejan el avance del buque o apo-
yen el viraje.

Conclusién

En conclusion a esta reflexion, es con-
veniente que el Gobierno Nacional
inicie un proceso de reformas estruc-
turales, normativas y de la ingenieria
portuaria aplicada, que conlleven a
garantizar la eficiencia y la seguridad
en la arribada y el acceso a nuestros
puertos, considerando las perspectivas
y desafios que tiene al pais con las ten-
dencias de globalizacién econémica
y comercial, los avances en el trans-
porte maritimo y fluvial, y los adelan-
tos de la construccion naval.
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LOS PUERTOS SECOS... ;POR QUE NO ARRANCAN?

No hay semana que no leamos en los
diferentes medios de informacion
acerca de lo graves que estamos en
materia de infraestructura de transpor-
te, de carano sélo aun inminente TLC
con los Estados Unidos de
Norteamérica (que en nuestro sentir no
se firma este afio), sino también a los
retos impuestos por una apertura de
mercados que exige eficiencia en este
aspecto, y a una globalizacién que no
por estar golpeada con la crisis actual,
ser4 menos exigente en este punto.

Invariablemente el Estado replica, a
través de sus diferentes entidades, que
la tarea se esta haciendo, que se estan
ampliando los puertos maritimos, que
se estan construyendo mas kilémetros
de vias para el transporte de carga, que
los diversos proyectos regionales de
doble calzada estdn marchando a todo
vapor, que los corredores
exportadores seran una realidad, y mas
recientemente el diario "El Tiempo",
en su edicion del 1° de marzo de 2009,
pagina 1-11, destaca ampliamente el
inicio de la licitacion oficial abierta
por el INCO para acometer unas
"..megaobras para la
competitividad...", sefialando como se
abordaran, entre otros asuntos la Ruta
del Sol, y através suyo el mejoramien-
to de la infraestructura vial, el incre-
mento de la competitividad, etc, pro-
yecto que espera unir a Bogota con los
tres puertos de la Costa Atléntica.

Y no cabe duda de que anuncios como
los anteriores siembran una semilla de
esperanza en materia de infraestruc-
tura vial, en el sentido de que vendran
tiempos mejores para la economia del
pais, lo cual es bien importante.- No
obstante, observemos que infraestruc-
tura de transporte no son solo carrete-
ras, sino una serie de elementos con-
sustanciales a ellas (puertos, aeropuer-
tos, cruces de frontera, estaciones de
transferencia, etc), y para el caso de
este trabajo los Puertos Secos, también
conocidos como Terminales Interiores

de Carga, Plataformas Logisticas,
etc., los cuales resultan de vital
importancia para un mejor desem-
pefio en las actividades conexas al
transporte maritimo, aéreo y terres-
tre internacional de mercancias
propias de nuestro comercio exte-
rior, sector que como bien sabe-
mos, es uno de los pivotes centra-
les del actual modelo econdémico
nacional. Es pues en tal sentido que
abordamos el tema del articulo que
aqui publicamos.

EL CONCEPTO DE PUERTO
SECO. Ciertamente no hay una de-
finicion legal en nuestro ordena-
miento que los defina con exacti-
tud, al tiempo que
internacionalmente también se pue-
den encontrar varias definiciones
0 conceptos aproximados , entre
otras razones porque la figura ha
tenido una rapida y creciente evo-
lucién, lo que no permite
encuadrarla en una nocién exacta.

Para efectos de este documento si-
gamos en principio a la CEPAL,
cuando en documento L.C./L 442
de marzo 4 de 1988 los sintetiza
como: "Instalaciones provistas
especificamente para la transferen-
cia de bienes, ya sea dentro de un
mismo modo de transporte, 0 en-
tre dos 0 mas modos". Notese que
el concepto ya muestra sefiales de
haberse quedado corto, pues hace
referencia exclusivamente al puer-
to seco como un simple punto de
transferencia modal de mercancias,
lo que no consulta la realidad ac-
tual.

En efecto, hoy un puerto seco tras-
ciende la funcion de transferencia
para convertirse en un terminal in-
terior de carga internacional,
adentrandonos asi en un marco
mucho méas amplio, pudiendo
agregarse al mencionado concep-
to que alli se prestaran servicios

24

aduaneros, logisticos, bancarios, de se-
guros, de corretaje de fletes, integra-
les a contenedores, a la cargay a ca-
miones, etc, lo que amplia como pue-
de apreciarse la concepcion inicial.-
Agreguemos que el puerto seco es una
extension o prolongacion de un puer-
to humedo hacia el territorio interior
o continental, el cual por razones de
espacio necesita de su concurso para
ejercer eficiente y eficazmente la to-
talidad de las funciones portuarias-ma-
ritimas-aduaneras-logisticas que de-
mandan los tiempos actuales.

Entendida en consecuencia esta figu-
ra como una ampliacion del puerto
hamedo al interior del pais, veamos
por qué se requiere la misma.

LA NECESIDAD DEL PUERTO
SECO. De todos es sabido que el co-
mercio exterior colombiano se mueve
en aproximadamente un 96% por la via
maritima, de acuerdo con informe de
Gonzalo Duque Escobar titulado "Fre-
nado el Transporte en Colombia", pu-
blicado en el Periddico de la Univer-
sidad Nacional No. 119 de febrero 8
de 2009, razén por la cual nuestros
puertos estan sometidos a una impre-
sionante exigencia en materia de in-
fraestructura fisica para manejar tan
importante volumen de carga.




Pero qué sucede con ellos hoy dia? que
no estan en condiciones de ofrecer la
infraestructura necesaria para la ma-
nipulacion de la carga maritima en to-
das sus modalidades (general, suelta,
en contenedores), por lo que sus limi-
taciones fisicas pueden impedir un al-
macenamiento prolongado (si es que
se necesita), 0 una operacion eficien-
te de llenado y vaciado de contenedo-
res, por ejemplo, con lo que cada vez
se acercan mas al inexorable punto de
no poderse expandir fisicamente por
absoluta falta de espacio, lo que a to-
das luces exige un remedio que les po-
sibilite su extension al interior del pais.
El diario "El Tiempo", en su edicion
de febrero 28 de 2009, bajo el titulo
"Puertos secos, en estudio para su
implementacion”, cita el caso de Bue-
naventura y expone que "...el creci-
miento desenfrenado de las ciudades
ha llevado a estas terminales mariti-
mas, como la de Buenaventura, a te-
ner pocas probabilidades de expansion
para optimizar el desarrollo de sus ac-
tividades y operaciones, que hoy de-
mandan mayores costos en infraestruc-
tura..." (subrayado fuera de texto),
diagnostico que complementa el pro-
pio Gobierno (Viceministerio de
Transporte) cuando, a renglén segui-
do, expresa que "...esta reduccion de
espacio se refleja, en forma especial,
en los accesos viales al puerto, en don-
de se presenta congestionamiento

vehicular, restricciones en movili-
dad, contaminacion, ruido, insegu-
ridad, mayor consumo de combus-
tible y, por supuesto, aumento en
el costo de los fletes..."; fendme-
no al que, estimamos, no se esca-
pan los otros tres grandes puertos
del atlantico, pues por todos es co-
nocido el serio problema que afron-
tan en materia de expansion fisica,
dada su ubicacidn dentro de los pe-
rimetros urbanos de las ciudades en
donde se encuentran.

Es entonces el puerto seco la res-
puesta a la anterior escasez de te-
rrenos inmediatos con vocacion
portuaria, hacia los cuales se pue-
da desplazar la infraestructura fi-
sica de nuestros actuales termina-
les maritimos en ambos océanos,
para que sea en estas instalaciones
interiores donde se puedan prestar
los siguientes servicios portuarios
y logisticos: Recepcion y manejo
de carga general y carga unitizada,
manejo de carga al granel, almace-
namiento de todo tipo de carga, ma-
nejo de contenedores, su consoli-
dacion y desconsolidacion, aten-
cion integral al tema contenedor, ta-
lleres, servicios de transporte y
operacién integral con camiones,
servicios aduaneros, servicios de
inspeccion por otras autoridades,
servicios bancarios, servicios ase-
guradores, servicios de los agentes
intermediarios en el proceso de im-
portacion y exportacion, agencias
maritimas, agencias de carga, co-
rredores de fletamentos, alojamien-
to, depositos de aduana, telecomu-
nicaciones, y todo tipo de servicios
alacarga, actividades propias y ne-
cesarias en un puerto que pretenda
no solo prestar un buen servicio,
sino competir internacionalmente
con sus pares en la region, lo que
se traducira al final en menores cos-
tos para las importaciones y en cos-
tos mas razonables para las expor-
taciones que por alli se tramiten.
No cabe duda, pues, que los puer-
tos secos se requieren, y es ahora,
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antes de que nos "coja la noche",
como le sucede a este pais lamenta-
blemente con todos su grandes pro-
yectos.

LO QUE DICE NUESTRA LEGIS-
LACION SOBRE PUERTOS SE-
COs.

Es muy reducido el marco legal que
se tiene en esta materia, pero cons
deramos que es el suficiente para
echar a andar la figura, sin perjuicio
por supuesto de que en el camino se
le hagan los ajustes a que haya lugar.-
Y proponemos arrancar asi, porque de
todos es sabido que si empezamos a
disefiar figuras juridicas a su alrede-
dor, nos coge el afio entrante discu-
tiéndolas.- No se olvide que aqui "to-
dos sabemos de derecho".- Vieamos
pues dicho entorno legal:

1.- Cédigo de Comercio.- Su articulo
997, modificado por el articulo 13 del
Decreto Especial 01 de 1990, consa-
gra, a huestro modo de ver de manera
poco afortunada y mas bien confusa,
que el Gobierno reglamentara el fun-
cionamiento de "....terminales, cen-
tros de informacion y distribucion de
transporte, especialmente en cuanto a
la seguridad de los pasajeros y de la
carga, la higiene y seguridad de los
vehiculos,....estaciones, bodegas y
demés instalaciones y en cuanto a las
tarifas, horarios, itinerarios y regla-
mentos de las empresas...", asi como
establecera "...la escala de sanciones
por la violacion de normas legales y
reglamentarias", (subrayado fuera de
texto) y decimos que es confusa esta
prevision legal pues incluye en un
mismo paquete a empresas de trans-
porte, a pasajeros y a carga, los regla-
mentos laborales y de seguridad in-
dustrial, el régimen sancionatorio, etc,
con lo que el tema del puerto seco
queda simplemente enunciado, y des-
de luego podria ser reglamentado pos-
teriormente, pero por ahora nos pare-
ce que con esta mencion basta, como
veremos enseguida.- Anotemos que es
el tnico articulo de esta codificacion
que aborda el asunto.



2.- Ley 105 de diciembre 30 de 1993.-
Sistema Nacional de Transporte.- Esta
norma toca el tema, también de mane-
ra tangencial, cuando en sus principios
fundamentales (articulo 2) respecto de
laintervencién del Estado, precisa que
le corresponde a éste la planeacion, el
control, la regulacion y la vigilancia
del transporte y de las actividades a €l
vinculadas (entiéndase actividades
conexas, Y para estos efectos el puer-
to seco es una actividad conexa al
transporte maritimo), estableciendo
posteriormente en su articulo 17, pa-
ragrafo 2, en cuanto a la integracion
de la infraestructura distrital y muni-
cipal de transporte que, "...la politica
sobre terminales de transporte terres-
tre en cuanto a su regulacion, tarifasy
control operativo, sera ejercida por el
Ministerio de Transporte".- Dichas
previsiones legales, aunque no preci-
san con claridad el tema puerto seco o
terminal interior de carga, son apenas
I6gicas y propias de la potestad regla-
mentaria de nuestra maxima autoridad
de transporte, de manera que no nos
merecen comentario distinto, y para
este trabajo las citamos sélo con los
fines del recuento normativo enuncia-
do.

3.- Ley 336 de diciembre 20 de 1996.-
Estatuto Nacional de Transporte.- Es
probablemente esta importante norma
la que mas se acerca al tema que hoy
nos ocupa, pues, en efecto, no sélo de-
fine los servicios conexos al transpor-
te (el puerto seco lo es), sino que pre-
cisa taxativamente hasta donde llega

su control y vigilancia por el Mi-
nisterio de Transporte.- \leamos en
consecuencia ambos asuntos:

" Articulo 27.- Se consideran como
servicios conexos al de transporte
publico los que se prestan en las
Terminales, Puertos Secos, Aero-
puertos, Puertos o Nodos y Esta-
ciones, segin el modo de transpor-
te correspondiente...".- (resaltado
fuera de texto).- Obsérvese que la
norma los define como tal, con lo
gue encuentran aqui su mejor so-
porte juridico para todo efecto.

" Articulo 28.- El control y vigi-
lancia que ejerce el Ministerio de
Transporte sobre los servicios a
que se refiere el articulo anterior,
se entiende Unicamente respecto de
la operacién, en general, de la ac-
tividad transportadora” (negrillasy
subrayas fuera de texto).- Nétese
en consecuencia que la norma deja
esta funcion en cabeza del minis-
terio, sélo para la operacion del
transporte, lo que para el caso que
nos ocupa si bien aclara su compe-
tencia no afecta su inmediata puesta
en marcha, que es lo que aqui pro-
ponemos.

4.- Decreto 2685 de diciembre 28
de 1999.- Estatuto Aduanero Co-
lombiano.- Consideramos que ésta
es la normatividad clave para el
ejercicio de la actividad de un puer-
to seco, ya que con ella se posibili-
ta el manejo de carga internacio-
nal que sale o ingresa al territorio
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aduanero nacional, y la cual se halla
en ese momento bajo la potestad de
control y vigilancia por parte de la
aduana nacional.- Es el entorno adua-
nero la pieza central en este andamia-
je, pues a su amparo se podran ejecu-
tar todas las actividades necesarias
para el manejo de la carga en un puer-
to maritimo habilitado para ejercer
funciones de comercio exterior, que es
precisamente la tarea que va a desa-
rrollar el puerto seco.- Veamos en con-
secuencia los instrumentos aduaneros
necesarios para tal proposito:

4-1. La zona primaria aduanera.- La
consagra el articulo 1 al definirlacomo
el lugar del territorio aduanero nacio-
nal habilitado por la aduana para la
realizacion de las operaciones de re-
cepcion, almacenamiento y moviliza-
cién de mercancias, que entran o sa-
len del pais.- Y el puerto seco no es
otra cosa que esto, una zona habilita-
day bajo el control de la aduana, para
ejercer las funciones logisticas propias
de la carga internacional.

4-2. La zona secundaria aduanera.-
Establecida por el art.1 ibidem como
la parte del territorio aduanero nacio-
nal que no constituye zona primaria,
por lo que se convierte en el lugar en
el cual se pueden hacer todas las ope-
raciones logisticas necesarias para el
manejo de mercancia nacional y de
mercancia en libre disposicion.

4-3. El depésito de aduana.- Definido
por el art.1 ibidem como el recinto pu-



blico o privado habilitado para el al-
macenamiento de mercancias bajo
control aduanero.- Téngase presente
que ésta es una de las funciones basi-
cas en un puerto seco.

4-4. El depo6sito de aduana publico y
el privado.- Consagrados en los arti-
culos 48 y 50 ibidem, en los cuales se
podra almacenar carga de terceros o
propia, respectivamente, y que resul-
tan ideales para el tipo de servicio que
se vaya a prestar.

4-5. Los depdsitos para procesamien-
to industrial, para distribucion inter-
nacional, y de apoyo logistico inter-
nacional.- Establecidos en los articu-
los 54, 55 y 55-1 ibidem, respectiva-
mente, lugares especialmente acondi-
cionados para ejercer labores de alma-
cenamiento, procesamiento, manufac-
tura, conservacion, acondicionamien-
to, manipulacién, empaque,
reempaque, clasificacion, marcacion,
rotulado, preparacion y distribucion de
mercancias extranjeras, actividades to-

» /Abastecimientos: |

Clasel, IL 11, IV, y VI, raciones de campana, supermercados Mercalogy Al-Cafe.

e Contratacion:

Obra civil, equipo especial, combustibles, material de intendencia, elementos

das éstas que, como se puede apre-
ciar, son larazén bésica para el fun-
cionamiento de un puerto seco.

4-6. El usuario aduanero perma-
nente (UAP).- Creado por el arti-
culo 28 ibidem, es una persona que
ejecuta un importante nimero de
operaciones de importacion/expor-
tacion, por unos valores igualmen-
te importantes a lo largo del afio, y
que puede operar desde un puerto
seco si combina adecuadamente las
figuras aduaneras previstas en la
ley, que le permitiran contar con
una extraordinaria herramienta lo-
gistica y de competitividad.

4-7. El wusuario altamente
exportador (ALTEX)).- Consagra-
do por la norma aduanera en su ar-
ticulo 35, es la persona con alta vo-
cacion exportadora, sujeta también
a unos requisitos de operaciones y
de valor importantes a lo largo del
afio, pero la cual puede hacer sus
operaciones desde un puerto seco

si, como en el caso anterior, combina
adecuadamente las figuras aduaneras
aqui previstas y las aprovecha como
debe ser.

CONCLUSION.- A lo largo del re-
cuento normativo anterior, que consi-
deramos suficiente, encontramos sin
mayor dificultad que el pais cuenta ya
un marco legal que en principio se
ajusta a los requerimientos de un puer-
to seco, por lo que concluimos y no
dudamos en afirmar que, sin perjuicio
de los estudios econémicos y técnicos
previos a que haya lugar, esta figura
puede entrar en funcionamiento de in-
mediato y sin esperar un marco re-
glamentario oficial que asi lo establez-
ca.

Por: Néstor Restrepo Rodriguez,
Gerente Restrepo Asociados-Abogados ,

Asesores, Profesor Universitario
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* Créditos:

Para el personal del Ministerio de Defensa Nacional y Fuerzas Militares, ofrecemos

préstamos de libre inversion con la mejor tasa de financiacion.

Requisitos:

Solicitud de Crédito, original ultimo desprendible de pago, certificado tiempo de
servicio, fotocopia cédula militar y ciudadania de solicitante y codeudor quienes

deben presentar original cédula de ciudadania al firmar pagaré.

Visite en Bogota la primera y mas moderna sala de exhibicion y créditos para bienes

SALAS AGLO

yservicios con las mejores marcas.

Grupo Créditos: Carrera 50 Na, 15-35

PBX: 594 &4 50 EXT, 1503

www.agencialogistica.gov.co

www.gobiernoenlinea.gov.co




LA DIRECCION GENERAL MARITIMA PONE AL
SERVICIO DE LA COMUNIDAD INTERNACIONAL
INNOVADORA HERRAMIENTA TECNOLOGICA

El SITMAR, Sistema Integrado de Tréa-
fico y Transporte Maritimo Internacio-
nal, entraré al servicio de la comunidad
maritima nacional el proximo 1 de mayo
de 2009, como respuesta de la Direccion
General Maritima a la necesidad de faci-
litar y dar agilidad a los procesos que se
dan en este importante y vital sector de
la economia colombiana.

Una vez el sistema se encuentre al 100%
de su operatividad, se espera que los tiem-
pos de los tramites disminuyan en por lo
menos el 50% del lapso actual. Otro de
los beneficios, es el de la reduccion de
los costos logisticos de operacion en
cuanto a las solicitudes de autorizacio-
nes ante la Autoridad Maritima, en ma-
teria de trafico y transporte maritimo in-
ternacional, factores estos, que asociados
a la politica de modernizacion del Esta-
do, pondrén a la DIMAR vy, nos coloca-
ran a la vanguardia de las directrices gu-
bernamentales en cuanto a servicio y
atencion al cliente, se refiere.

Con el registro en linea de la informa-
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Através del SITMAR los usua-
rios encontraran estos servicios:
* Registro de naves de empre-
sas habilitadas y con permiso de
operacion, en servicio regular.
* Solicitud y autorizacion de
fletamentos por viajes o por
tiempo determinado.

* Envio de informacion de los
manifiestos de carga.

* Registro del aviso de arribo
de trafico internacional.

* Solicitud y autorizacion de
zarpe de tréafico internacional,
desde puertos colombianos.
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Registro Naves

Fletamento
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Manifiestos de Carga

Aviso de Arribo

Solicitud de Zarpe

www.dimar.mil.co

cidn, la confirmacion automatica
del ingreso de datos, la obtencién
de autorizaciones de forma electré-
nicay la posibilidad de generar re-
portes y consultas segun las nece-
sidades de los usuarios, la DIMAR,
busca actualizar estos procesos
administrativos que en un corto y
mediano plazo, la ubicara a la al-
tura de las mejores entidades pu-
blicas del pais e incluso de la re-
gion.

Para garantizar el alcance y el cum-
plimiento de los objetivos propues-
tos, el SITMAR fue disefiado para
permitir a los usuarios una
interaccién con mayor agilidad, ca-
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lidad y oportunidad, a través de cinco
modulos, que estaran identificados
como: Registro de Naves, Fletamen-
to, Manifiesto de Carga, Aviso de Arri-
bo y Solicitud de Zarpe.

Con la puesta en funcionamiento de
esta nueva plataforma tecnolégica y
de informacion, la DIMAR ofrece al
gremio maritimo en general a través
de su pagina web www.dimar.mil.co,
este agil servicio que dara una vision
mas actual a la administracion mariti-
ma.

Por: Direccién General Maritima



TRANSPORTE EN CIFRAS

TOTAL TRAFICO PORTUARIO

SOC. PORTUARIA ARO 2006 ANO 2007 ANO 2008
[BARRANQUILLA 3.641.948 3,588,122 3.822.984
[BUENAVENTURA 10.260.761 10.560.357 9.963.826
CARTAGENA 6.918.061 7.050,453 9,057,598
[SANTA MARTA 4.279.973 6,397,552 7.186.118
TUMACO 101.749 53.276 $53.262
[SAN ANDRES 188,545 126.970 150.330
TOTAL 25,391,038 27816730 31.074.117

Fe:Oficina Asesora de Flaneacion - Supertransporte

TRAFICO CARGA ANOS 2007 -2008

* El total de movimiento de carga realizado por todas las sociedades portuarias ubicadas en el Caribe y el Pacifico, en
nuestro pais, durante el afio 2007 fue de 112 millones de toneladas, aproximadas. En el afio 2008 fue de 120 millones,
aproximadas, para un incremento del 7%.

* Del total de 120 millones de toneladas, las sociedades portuarias regionales, incluyendo la sociedad portuaria de San
Andrés, movilizaron en el afio 2008 un total de 31 millones de toneladas, equivalente al 26%.

S0C. PORTUARIA IMPORT EXPORTAC | CCHO EXTER
[BARRANGUILLA 283341 931341 LTRS.TRY
[BUENAVENTLURA 6.663 483 1. 860.294) 8.513.775
ICARTAGENA L1264  17HL6D] 368314
[SANTA MARTA L101.133] 507455 7175683
[3AN ANDRES 57.093 Rl 57.409
TUNACTH 833262 833262
[TOTAL 13.567.842] 10511365 24.079.207]

Fre:Officiem Asesors de Plamescidn - Supertmmponic

MOVIMIENTO CONTENEDORES 2008
SOC PORTUARIA | DPORTAC |  ENPORTAC
Y40 LLENOS TAY LLENOS TOTAL
AN ANDRES 1943 3| 153
BARRANQUILLA 282 il L] 53,065
L.ENAW 134.402 HIN s
CARTAGENA 118342 96204 M 446
BANTAMARTA £ 12163 1841
[TOTAL o457 0355 o412

FreOficma Asesora de Plwssaciin - Supertrmsports

El movimiento de carga por Comercio Exterior, realizado por las sociedades portuarias regionales fue de 24 millones de
toneladas en el afio 2008, frente a 22 millones en el afio 2007, para un incremento del 9%. Se destacan en el afio 2008 las
sociedades portuarias regionales Buenaventura con 8.5 millones de toneladas y Santa Marta con 7.2 millones de tonela-

das.
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O DE CARGA POR SOCIEDAD PORTUARIA ANO 2008
CARGA CARGA GRANEL GRANEL SOLID

SOC, PORTUARIA | GRANEL [CONTENEDOR| GENERAL LIQUIDO NO CARBON TOTAL
BARBANQUIL-

LA 503.550] Q30,612 757.790 2118 1.621.914 3.822.984|
BUENAVENTURA 405,161 5882 455 577.443 284065 2.814.702 Q. 063, 826
|ICARTAGENA =) 0,058,324 30274 = . @097, 598
SANTA MARTA 4.346.367 428,250 591.239 195,836 1.624.426/ 7.186.118
TUMACO - - 9462 30872 - 40,334
TOTAL 5.255.078] 16.299. 641 1.975.208 519,891 G061 .042 30,110,859

Fre:Oficina Asesora de Planeacién - Supertransporte

INGRESOS OPERACIONALES - UTILIDAD EJERCICIO ARNO 2006 - 2007

En términos generales la devaluacion del délar afectd aspeses) - " ERET e
estas sociedades portuarias, en mayor 0 menor grado , eNe.oe.oon g5
.. =

sus ingresos operacionales. No obstante esta cOyuNtura, . e oo
las sociedades portuarias en su conjunto incrementaron
tales ingresos en el afio 2007 ($582MM) en un 8% frente
al afio 2006 ($537MM). 40,000,000

- - - . wmm
Las sociedades portuarias (12) que prestan servicio pu- \

blico en la region caribe (Santa Marta, Barranquilla,™™*** ; ::
Cartagena y San Andrés), obtuvieron ingresos 0 3 tz |

operacionales en el afio 2007 por $450MM frente al afio g 3 ; E g g g
2006 de $398MM, aproximados, para un incremento del § & = 2
13% en el afio 2007. Una utilidad en el afio 2007 de 4 u 2 3

$115MM y en el afio 2006 fue de $89MM, incremento P AL I A e
del 29%.

Las sociedades portuarias (3) que prestan servicio publico en la region del pacifico (Buenaventura y Tumaco), obtuvieron
ingresos operacionales en el afio 2007 por $248MM frente al afio 2006 de $227MM, aproximados, para un incremento
del 9% en el afio 2007. Utilidad de $91MM en el afio 2007 y en el afio 2006 fue de $68MM, incremento del 34%.

El total de ingresos operacionales obtenidos por estas (15) sociedades portuarias en las dos regiones durante el afio 2007
fue de $699MM vy en el afio 2006 fue de $625MM, aproximados, presentandose un incremento del 12%. Utilidad total de
$206MM afio 2007 y de $156MM afio 2006 ites de pesas)
incremento 32%.

FIMLI MR SRR LT B MM BT 3 a ST (FTRACEINLY (Ve EXN

a AN, (YT L (Ve B

250000000
Para el afio 2007 las sociedades portuarias re- 200.000.000 1
gionales, ,|ncluyendo Iglsomedad_p_ortuarla de B—
San Andrés, por prestacion de servicios por con-
cepto de Almacenaje, Muellaje y Uso de insta- 100.000.000 1
laciones a la carga, obtuvieron ingresos 50,000,000
operacionales del orden de $415MM, aproxi- 5] .
mados; para el afio 2006 fue de $367MM, < § = < ®
aproximados, un incremento en el afio 2007 del 2 g g 2 g
13%. E $ E = ¢
2 g 3 z 3
Brctadades Porhuarias Reclonales
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Miles de 5
INGRESOS OPERACIONALES -Venlas

SOCIEDADES PORTUARIAS 2006 2007 VARIAC % 07-06
BUENAVENTURA 213.917.036 234.124.135 9
BARRANQUILLA 75.694.718 70.624.552 -7
CARTAGENA 192.556.366 211.085450 10

BANTA MARTA 49.690.314 63.004.223 27

B AN ANDRES 4.322.041 2.834.788 -34
[fUMACO 1.181.865 085.406 -17
TOTAL 337.362.340 582.658.554 8

COMPORTAMIENTO INGRESOS OPERACIONALES

Miles de
$
ANO 2006 ANO 2007
|Uso Instal. Car- |Uso Instal. Car-
Almacenaje| Muellaje ga Almacenaje | Muellaje ga
65.042.289 | 13.910.688 | 98.329.M43 88155414 | 12889588 | 112.436.550
6.044.263 | 4.765.719 32_.?23‘&431 8.343.865 4.027.360 3 &EEE._&_ZS
36.986.694 | 4025422 | 69.729.022 51218426 | 4.283.956 71.143.673
BANTA MARTA | 5.666.838 | 3.627.611 20.904.051 4.463.722 3.161.137 21.181.784
BAN ANDRES 265.461 402.972 3.322.953 200.736 263.738 2.228.64
TUMACO 129.489 58.890 710.409 58.883 59.373 610.731
&TAL 114.135.034] 26,791,302 | 225.886.859 | 152.441.046 | 24.685.152 | 238.430.005
TOTAL 366.813.195 415.556.203
Miles de $
UTILIDAD EJERCICIO
SOCIEDADES PORTUARIAS 2006 2007 VARIAC 07-06
[BUENAVENTURA 66.600.803 89457.014 34%
hARRANQUILL& 11.175.784 20.301.326 82%
CARTAGENA 47421.138 55.172.268 16%
BANTA MARTA 0.970.003 10.094.363 1%
SAN ANDRES 410.519 76.619 -81%
TUMACO 175.564 41.959 -76%
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* En el afio 2007 las sociedades portuarias regionales utili- PN NN IO I, s A
zaron en un 95% la capacidad instalada.
=3 de penoa |

* Las sociedades portuarias regionales de Barranquilla, mg
Cartagena y Santa Marta superaron en el afio 2007 la ca- 50,000 000
pacidad instalada, en un 14%, 23% y 14%, respectivamen- s
te. ﬁ:

a0 O} N
* En términos generales la devaluacion del ddlar afect6 a piinpond
estas sociedades portuarias, en mayor o menor grado , en o -
sus ingresos operacionales. No obstante esta coyuntura, las é i E § g
sociedades portuarias en su conjunto incrementaron tales g 2 2 z £ 2
ingresos en el afio 2007 ($582MM) en un 8% frente al afio % ; g 'i z
2006 ($537MM). e g e

* En cuanto al comportamiento de las Sociedades Portuarias Regionales de Servicio Publico de Cartagena, Barranquilla,
Santa Marta, Buenaventura, San Andrés y Tumaco, en lo atinente a su aspecto subjetivo, durante el afio terminado en 31
de diciembre de 2007, observamos que son todas sociedades econdmicamente estables, legalmente establecidas, comer-
cialmente exitosas.

* En cumplimiento de la norma las sociedades realizaron sus asambleas ordinarias dentro del tiempo requerido, con
presencia de la entidad de control en varias de ellas y su informe de gestién como sus estados financieros fueron aproba-
dos por sus accionistas y remitidos para su estudio, a la Supertransporte.

* El analisis realizado a sus estados financieros afio 2007 muestra que todas las sociedades portuarias obtuvieron utilida-
des. Sin embargo, las sociedades portuarias de Tumaco y San Andrés disminuyeron éstas con respecto al ejercicio 2006,
76%y 81%.

* La sociedad portuaria regional de Buenaventura adquiri6 en el afio 2007 una grla portico y la de Barranquilla dos grdas
moviles Gottwald, ello con el fin de prestar un mejor y oportuno servicio de cargue y descargue.

Por: Superintendencia General de Puertos y Transporte.
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LOS MANGLARES DE COLOMBIA: UN ECOSISTEMA
ESTRATEGICO

El ecosistema de Manglar se basa en particulares
asociaciones vegetales que se encuentran usualmen-
te en la zona costera de los tropicos y subtropicos y
en las desembocaduras de rios. Este bosque sin igual
tiene la capacidad de tolerar ciertos niveles de
salinidad en el agua, adaptarse a substratos inesta-
bles con poco intercambio de oxigeno y la capaci-
dad de producir sus semillas hasta que se convierten
en embriones aln estando en el arbol y una vez des-
prendidos, son capaces de flotar por un tiempo con-
siderable hasta que encuentren un lugar adecuado
para asentarse. Es un ecosistema abierto al flujo de
energia, el cual importa de otros, pero a su vez ex-
porta abundante materia organica en forma de hoja-
rasca que nutre sistemas vecinos como el estuarino
(\Von Prahl, 1989).

El analisis mas reciente muestra que Colombia tiene
aproximadamente 312.000 hectareas de manglar en
las costa Pacifica, costa Caribe y archipiélago de San
Andrés, Providencia y Santa Catalina. El manglar
viene siendo aprovechado desde siempre en Colom-
bia, incrementandose esta actividad en las Gltimas 5
décadas; los primeros planes de aprovechamiento
forestal de los afios sesenta y setenta, se enfocaron
en la extraccion de la madera, sin tener en cuenta el
ordenamiento territorial y medidas de prevencion y
restauracion del ecosistema. Fue en 1977, cuando el
INDERENA determind suspender la extraccion de
madera de mangle a nivel industrial, aunque para
ese entonces, ya miles de hectareas de manglar ha-
bian desaparecido. La explotacion de manglar en el
Pacifico Colombiano se bas6 en la obtencion del
tanino, utilizando solo la corteza y dejando los tron-
cos talados sin propdsito pudriéndose en el bosque.
Entre 1958 y 1977, se aprovecharon aproximadamen-
te 29.400 toneladas de mangle de la Ciénaga Grande
de Santa Marta y del Canal del Dique (Sanchez-Paez
et al., 2005).

Como respuesta a esta situacion, en 1996 se expidio
la normatividad que exigio a las Corporaciones Au-
ténomas Regionales costeras (CARS) elaborar pla-
nes de ordenamiento forestal con la caracterizacion
del ecosistema, exigiendo a los usuarios planes de
manejo que aseguraran una tasa de renovacion del

manglar, como condicién para otorgar permisos de
aprovechamiento en sus jurisdicciones.

En el 2002 el Ministerio del Medio Ambiente elabo-
ré el Programa Nacional para la Conservacion y Uso
Sostenible de los Ecosistemas de Manglar
(Minambiente, 2002). Este programa tiene como
objetivo principal el uso sustentable del ecosistema
de manglar, por medio de la participacion activa de
las comunidades locales en la implementacién de
medidas de proteccion, conservacion y aprovecha-
miento para lograr posicionar el ecosistema como
espacio de vida y generar alternativas consensuadas
que beneficien a todos y aseguren el uso eficiente de
los recursos que provee. Este programa plantea la
importancia de la zonificacion, la investigacion, la
educacién y participacién ciudadana, el fortaleci-
miento de las instituciones, la rehabilitacion de las
zonas afectadas del ecosistema, el establecimiento
de programas piloto de proyectos productivos y la
necesidad de actualizar la legislacion para hacerla
efectiva y acorde a la situacion actual.

El programa nacional determina que las CARS
costeras deben zonificar las areas de manglar que
hay dentro de su jurisdiccidn, la cual sera revisada y
aprobada por el hoy Ministerio de Ambiente, Vivien-
day Desarrollo Territorial (MAVDT). Las CARS que
hasta el momento tienen aprobada toda o parte de la
zonificacién de los manglares de sus jurisdicciones
son: CVC, CRA, CARSUCRE, CORPONARINO,
CVS, CARDIQUE, CORPOURABA, CORALINA,
CRC y CORPOGUAIIRA.
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/ El Manglar brinda proteccion y es \
fuente de alimento para innumerables especies
de mamiferos, aves, reptiles y anfibios que pa-
san toda o parte de su vida en él. Se conoce ade-
mas como la "'salacuna’ de muchos recursos
hidrobiol6gicos que se convierten en un rengléon
importante del aprovechamiento pesquero in-
dustrial y artesanal ofreciendo sustento a po-
blaciones cercanas y lejanas del manglar. Son
ademas un importante factor de proteccion del
litoral, regulando y evitando la erosion coste-
ra, las inundaciones y contribuyendo a mitigar
el impacto de fenémenos naturales como el mar
de leva y los tsunamis.

\ J

A pesar de los adelantos en la normatividad y el or-
denamiento territorial del ecosistema de manglar, es
necesario terminar la zonificacién y elaboracion
participativa de los planes de manejo y lograr su apro-
piacion en las comunidades y actores estratégicos
relacionados con el manglar. De la misma manera se
requiere implementar un monitoreo y seguimiento
mas efectivo de las zonificaciones y los planes de
manejo por parte de las CARS costeras.

En este sentido, actualmente se hacen esfuerzos para
consolidar criterios técnicos basicos para la elabora-
cion de una guia nacional de monitoreo del
ecosistema de manglar, como una herramienta util
de seguimiento para las CARS. En términos genera-
les, los requerimientos basicos para adelantar el
monitoreo del manglar son:

- Una linea base que incluya una caracterizacion com-
pleta del ecosistema. (estuario, manglar, especies de
fauna y flora asociadas, clima, poblacién relaciona-
da, entre otros).

- Indicadores de crecimiento, calidad, renovacion,
capacidad de carga, Ph. % de salinidad,
biodiversidad, aprovechamiento, y los que sean ne-
cesarios para identificar cualquier cambio en el es-
tado del ecosistema.

- Un método comparativo de identificacion de cam-
bios en el ecosistema y sus posibles causas.

- Un sistema de informacion geogréfico en el que se
Ileve un registro histérico del comportamiento y ca-
racteristicas del ecosistema.

La guia nacional de monitoreo ser til para identi-
ficar y ejercer control sobre los impactos naturales o
antrdpicos que afectan el ecosistema. De esta mane-
ra se pueden también identificar y priorizar acciones
correctivas que aseguren la conservacion y la
sostenibilidad del manglar. La calidad de los resul-
tados dependera de la continua y efectiva medicion
de los indicadores.

El reto de conservacion y aprovechamiento sosteni-
ble de los manglares es grande. La informacién ge-
nerada muestra como este ecosistema es uno de los
mas productivos del planeta'y como otros ecosistemas
dependen de este, directa o indirectamente (Von
Prahl, 1989). Colombia se encuentra firmemente
comprometida con este importante territorio, no solo
desde lo nacional, sino también desde el contexto
internacional, haciendo parte actualmente de la ini-
ciativa para manglares de la convencion internacio-
nal de RAMSAR sobre los humedales, cuyo objeti-
vo principal es la conservacion y el uso sostenible
de los humedales mediante acciones apoyadas con
recursos internacionales en pro del bienestar de las
comunidades locales, nacionales e internacionales.
El reto también estd en hacer comprender a las co-
munidades y fuerzas vivas del pais, la importancia
de mantener, aprovechar sosteniblemente y conser-
var este ecosistema, de manera que pueda seguir brin-
dandonos los servicios ambientales que provee, y que
deben ser tenidos en cuenta a la hora de cuantificar
los servicios sociales y econémicos. Ese nuevo va-
lor integral le da al manglar una increible importan-
cia para el pais y para el planeta.

Referencias

- Ministerio del Medio Ambiente. 2002. Programa Nacional para la con-
servacion y uso sostenible de los Ecosistemas de Manglar.

- Sanchez-Péez, E., Ulloa G. A., Tavera, H. A., Gil, W. O. 2005. Plan de
Manejo Integral de los Manglares de la Zona de uso sostenible del sec-
tor estuario de la Bahia de Cispata. p

- Von Prahl, H. 1989. Manglares de Colombia. Villegas, B. (Ed.). Ban-
co de Occidente. 201 p.

Por: Vladimir Puentes Granada , David Arturo Bellon
Galindo. Asesores Ministerio de Ambiente, Vivienda y
Desarrollo Territorial. Division de Ecosistemas. Foto:

Milena Hernandez.
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¢ COLOMBIA PIERDE SUS PLAYAS?

En el contexto de mis visitas a Colombia desde 1991,
y gracias al enfoque de mis actividades (la costa), he
podido ampliamente disfrutar la belleza de la natu-
raleza marina-costera del pais en varios lugares: el
Caribe inclusive San Andrés, y en la costa Pacifica.
Sin duda Colombia tiene una riqueza valiosa en sus
playas que incluye su biodiversidad. Las playas cons-
tituyen un recurso importante, obviamente para el
turismo "sol y playa", pero también para el
ecoturismo, porgue es un habitat para un amplio ran-
go de especies. Ademas, las playas forman un ele-
mento importante en la proteccion costera, similar a
la barrera natural que ofrecen los manglares. Por es-
tos motivos es sumamente importante dar un manejo
integrado y responsable a este ecosistema para ase-
gurar su sostenibilidad.

Sin embargo se ha observado que en los Ultimos afios
la pérdida de las playas se ha convertido en un pro-
blemas, que amerita atencidn pronta a raiz del rapi-
do incremento de la erosién: en varios lugares escu-
ché observaciones como: "Hace unos cinco afios aqui
jugamos beisbol en la playa, con amplio espacio para
el publico ademas, pero ahora casi no hay playa!"
(Fig.1). Y en otros lugares he visto que el mar ame-
naza a casas, oficinas, hoteles, campos agricolas y
aeropuertos (Fig.2): ¢Colombia esta perdiendo sus
playas?

En noviembre de 2008 en Cartagena, Colombia la
Comision Colombiana del Océano-Vicepresidencia
de la Republica de Colombia, la Comision
Oceanografica Intergubernamental - COI/UNESCO
y la Direccion General Maritima - DIMAR organi-
zaron un taller internacional sobre la erosion costera
en la region de America Latina y el Caribe. Dentro
del cual se expuso la problematica existente en la
region Caribe y Pacifica colombiana, relacionada con
la erosion generada de manera natural (bioerosién)
y la debida a procesos derivados de la actividad
antropica.

Entre las conclusiones principales del taller en
Cartagena se plantea:

* Establecimiento de un mecanismo de intercambio
de informacion regional (sitio Web)

* |dentificacion de las zonas de alta prioridad en cada
pais

* |dentificacion de los impactos de la erosion: so-
cio-econdmicos, ambientales y ecosistémicos

Tres grupos de trabajo internacionales se enfocaran
en la implementacion de las tareas resultantes. Ob-
viamente es importante identificar en cada situacion
las causas principales de la erosion costera.

Entre estas se encuentran:

* Construcciones costeras, como puertos, zonas in-
dustriales, y marinas

* Medidas mal disefiadas (espolones, rompeolas)

* Cambios en las cuencas cercanas (presas)

* Cambios climaticos y el incremento nivel del mar
En este contexto fue observado que todavia falta una
s6lida base cientifica para el desarrollo de medidas
practicas, pragmaticas y sostenibles; se necesita un
conocimiento completo y profundo de la hidrodina-
mica y el transporte de sedimentos. También se ha
demostrado la importancia de la seleccion adecuada
de las canteras que proveeran la arena para alimen-
tar a las playas.

¢Quién se responsabiliza para la costa y las playas
de Colombia? En este contexto se nota un panorama
de entidades locales, departamentales y nacionales,
tanto publicas como privadas, y cada tiene su propio
enfoque, cultura y forma de trabajar. Al nivel nacio-
nal se destaca la DIMAR con sus Capitanias de Puerto
como autoridad suprema, cuya jurisdiccion por Ley
incluye las playas.




El buen manejo de las playas requiere una coordina-
cion estrecha entre todos actores activos en la costa
y las playas, y se necesita adoptar procedimientos
coordinados para la gestién que implica el manejo
integrado marino-costero.

En este contexto vale mencionar la iniciativa de
Biomunicipios, como punto focal para Colombia de
la Red regional Proplayas, para lograr el manejo in-
tegrado de las playas de Colombia, y como resultado
la certificacion de las mismas. Una certificacion, re-
conocida internacionalmente, seria un excelente ele-
mento en la promocion de las playas del pais a los
operadores de turismo internacionales, sobre todo de
Europa.

/ Actualmente Biomunicipios en es- \
trecha coordinacion con las comunidades
locales y expertos internacionales, esta ini-
ciando un proyecto en las playas de
Capurgana y Sapzurro, se espera que este
brinde herramientas que puedan ser Utiles
al manejo integrado de las playas del pais.
Se espera también, que este esfuerzo cuen-
te con la colaboracion del Ministerio de
Ambiente Vivienday Desarrollo Territorial,
la DIMAR, el Viceministerio de Turismo,
la Comision Colombiana del Océano CCO,
las CARs, las Universidades e Institutos
Cientificos competentes.

A 4

Biomunicipios organiz6 en cooperacion con el Mi-
nisterio de Ambiente Vivienda y Desarrollo Territo-
rial, el Viceministerio de Turismo, el Consejo Co-

munitario de Comunidades Negras de Capurgana,
Codechoco, la CCO, la Universidad del Magdalena
y la Red Proplayas un Taller Internacional sobre el
Manejo Integrado y la Certificacion de Playas, en
Bogota los dias 27 y 28 de Octubre de 2008 (Fig.3).
El objetivo del evento fue resaltar el valor que tie-
nen las playas como recurso para el pais y la impor-
tancia de su manejo integrado y certificacion, bien
conocida en Europa y que esta dando sus primeros
pasos en Colombia. A través del taller y el aporte de
expertos internacionales reconocidos en el ambito
(vinculados con la Red ProPlayas regional, de la cual
Biomunicipios es el coordinador nacional para Co-
lombia) hemos logrado aportar elementos para avan-
zar con el tema en el pais.

Para concluir este articulo, vale mencionar que re-
cién se ha desarrollado una iniciativa enfocada en
ofrecer experiencia y apoyo de parte de Holanda en
la busqueda de soluciones para el problema de la ero-
sion costera de Colombia. Biomunicipios esta
involucrado en el proceso de establecer un progra-
ma de cooperacién con Holanda basado sobre esta
iniciativa. En el proximo futuro esperamos conocer
maés detalles de esta cooperacion internacional.

Por: Paul Geerders. Director Biomunicipios. P.
Geerders Consultancy, Holanda

[fotos: Paul Geerders:
Fig.1. Erosion de playa en Capurgana
Fig.2. Erosion costera en Punta Piedra, Uraba

Fig.3. Taller Bogota, Octubre 2008.



SISTEMA NACIONAL DE INFORMACION OCEANICAY

Teniendo en cuenta la necesidad
de institucionalizar los temas ma-
ritimos y costeros del pais, en el
2007 se aprueba la Politica Nacio-
nal del Océano y los Espacios
Costeros - PNOEC, como resulta-
do de un trabajo conjunto entre los
diversos entes vinculados a los te-
mas maritimos y costeros del pais.

Esta politica promueve el desarro-
llo oceénico de Colombia desde
una vision integral, estructurada
fundamentalmente en tres partes:
La primera define los intereses
maritimos del Estado, los princi-
pios orientadores y el objetivo de
la politica; la segunda contempla
los aspectos transversales (asuntos
internacionales, cientificos, tecno-
l6gicos y de innovacion e
interinstitucionales), y en la terce-
ra se proponen lineas de accion
mediante las areas temaéticas de
Desarrollo Institucional, Desarro-
llo Econdmico, Desarrollo Terri-
torial, Desarrollo del Ambiente
Ocednico y Costero y Desarrollo
Sociocultural.

Con la publicacion de esta Politi-
ca, Colombia entra al grupo de los
10 unicos Estados (Australia, Bra-
sil, Canad, China, Colombia, Es-
tados Unidos, Federacién Rusa,
Japon, Noruega, Portugal), que
cuentan con un documento que
contiene compromisos politicos
dirigidos al desarrollo cultural,
econdmico, social, cientifico, tec-
nol6gico y ambiental del pais, a
través de su territorio maritimo.

El desarrollo maritimo no sélo de-
pende del uso racional y sosteni-
ble que se dé a los recursos, sino
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que se hace necesario que las
instituciones que los adminis-
tran, presenten informes de ges-
tion que reflejen los resultados
obtenidos respecto a los com-
promisos adquiridos en la
PNOEC. Dichos informes de-
ben brindar informacion clara
y sencilla a los ciudadanos so-
bre los resultados obtenidos o
el avance alcanzado en cada ta-
rea.

Siguiendo tales principios, la
Comision Colombiana del
Océano, conciente del impor-
tante avance que representa
para el pais contar con una Po-
litica de Océanos, decidid in-
cluir entre estos compromisos
el disefio, desarrollo e
implementacion de un sistema
de informacién que abarque con
visién préactica, cada uno de los
temas que trata la PNOEC.

Es asi como surge el Sistema
Nacional de Informacién
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Oceanica y Costera -SINOC,
como una herramienta para reco-
pilar, estructurar y difundir infor-
macién que apoye la planificacién,
seguimiento y evaluacién de la
Politica, de acuerdo al Articulo 2
del Decreto 347, en el que se indi-
ca como unade sus funciones "Es-
tablecer, difundir y mantener a tra-
vés de su Secretaria Ejecutiva, un
Sistema Nacional de Informacion
Oceénica y Costera, necesario
para la aplicacion, seguimiento y
evaluacion de la citada politica".

El SINOC consiste
funcionalmente en una serie de
aplicaciones desarrolladas con he-
rramientas de programacion
estandar en ambiente Web
(Internet), que operan la base de
datos que contiene la informacion
de las entidades comprometidas
con la implementacion de la Poli-
tica Nacional del Océanoy los Es-
pacios Costeros. Basicamente esta
desarrollado en lenguajes HTML
y PHP, con una base de datos



POSTGRES, sentencias MySQL, funcionando en
una plataforma Linux RED HAT.

El sistema maneja 55 indicadores de estado de las
cinco Areas Tematicas de la PNOEC anteriormente
mencionadas. Esta medicion es reportada con una
periodicidad diferente para cada indicador, de acuer-
do con los espacios de tiempo considerados adecua-
dos para cada asunto evaluado.

La base de datos esta integrada por tres fuentes de
informacidn, una serie de tablas interrelacionadas
que se encuentran inicialmente alimentadas con la
informacion béasica de las entidades aportantes
(estructurada bajo un esquema de temas y subtemas);
los indicadores o parametros mediante los cuales
seran medidos los avances en los temas que aborda
la Politica Nacional del Océano y los Espacios
Costeros, y los vinculos a los sitios en internet que
soportan los datos numéricos gque son ingresados a
las tablas del SINOC.

En el moédulo de consultas es posible encontrar los
siguientes temas: Desarrollo Econdmico; Soberania
y Seguridad; Institucionalidad Maritima; Ciencia,
Tecnologia e Innovacion; Manejo Integrado de Zo-
nas Costeras; Prevencion y Atencién de Desastres;
Desarrollo Sociocultural, y Medio Ambiente, cada
una con una serie de subtemas especificos. En adi-
cidn, el SINOC cuenta con un médulo que permite
realizar seguimiento a las actividades programadas
por la Comision Colombiana del Océano en sus te-
mas misionales.

La informacion de salida del SINOC esta represen-
tada en gréficas de avance de cada uno de los
indicadores analizados, establecidos y alimentados,
los cuales evidencian el progreso en los objetivos
planteados por cada institucion en la formulacion
de la PNOEC.

El Sistema cuenta con un constante ajuste y actuali-
zacion, de acuerdo a la nueva informacién genera-
da por las instituciones y las mejoras en infraestruc-
tura requeridas. El equipo técnico de la Comisién
Colombiana del Océano se encarga constantemente
de actualizar los indicadores, links a sitios de inte-
rés y noticias que puedan mejorar de manera conti-
nua la informacion suministrada y la utilidad para
las instituciones y todos los interesados.
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De esta manera, la Comisién Colombiana del Océa-
no, en cabeza de su presidente, el Doctor Francisco
Santos Calderdn, Vicepresidente de la Republica,
le presenta al pais una herramienta conducente al
desarrollo en mdltiples sectores, y a la ciudadania
una fuente de consulta, que de manera sencilla y
clara, le informa los avances en la implementacion
de las tareas y compromisos asumidos por las enti-
dades que tienen ingerencia en los temas del mar y
manejo de sus recursos.

Para mayor conocimiento y consulta, tanto de la
Politica Nacional del Océano y los Espacios
Costeros, como del Sistema Nacional de Informa-
cién Oceénica y Costera pueden ingresar a la pagi-
na www.cco.gov.co Y las dudas e inquietudes que se
generen son atendidas escribiendo al correo elec-
trénico webmaster@cco.gov.co.

Bibliografia:

Comisién Colombiana del Océano -CCO (2007). Politica Nacional del
Océano y los Espacios Costeros -PNOEC. Bogota.

Intergovernmental Oceanographic Commission. National Ocean Policy.
The Basic Texts from: Australia, Brazil, Canada, China,, Colombia,
Japan, Norway, Portugal, Russian Federation, United States of America.
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(2000). Decreto Numero 347 de 2000. Bogota.

Por: Ing. Raul Angel Arévalo, Webmaster. Coordinador
Control Interno, Comisién Colombiana del Océano.



ENFOQUE ECOSISTEMICO DE LAS PESQUERIAS

En los ultimos afios, en los dife-
rentes foros internacionales ha co-
brado importancia el tema del or-
denamiento pesquero desde un
punto de vista holistico e integral,
denominado aproximacion de un
enfoque ecosistémico en la pesca.
Con este enfoque se busca integrar
la mayor cantidad de variables po-
sibles que afectan a una 0 mas pes-
querias. Dentro de estas variables
se deben incluir aquellas que ha-
cen parte del ecosistema en toda
su integridad considerando que
incluso el hombre o pescador mis-
mo hace parte de todo este entor-
no y que por tanto al afectar de
manera directa a las pesquerias,
debe sin duda alguna hacer parte
de los analisis para la aplicacion
de este enfoque.

El Cddigo de Conducta para la
Pesca Responsable de la FAO, dis-
pone que la ordenacion de pesque-
rias debiera asegurar la conserva-
cion no sélo de las especies obje-
tivo, sino también de las otras es-
pecies que pertenecen al mismo
ecosistema (FAO). En el 2001, la
Declaracion de Reykjavik sobre la
Pesca Responsable en el
Ecosistema Marino propone la in-

corporacidn de consideraciones
ecosistémicas en el ordena-
miento de las pesquerias, lo que
implica una conservacion mas
efectiva del ecosistema y del
uso racional de los recursos, y
por ello la necesidad de forta-
lecer y sostener la capacidad de
ordenacion responsable y sos-
tenible en el medio marino (De-
claracion de Reykiavik 2001).

Se denomina "ecosistema" al
ambiente natural en el que los
organismos  vivos  son
interdependientes y experimen-
tan intercambios continuos, ya
sea entre ellos mismos, o con
la materia inerte.

Un "enfoque ecosistémico”
marino significa que se toman
en cuenta todas las delicadas y
complejas interacciones entre
los organismos (de todos los ta-
mafios) y los procesos fisicos
(tales como las corrientes y la
temperatura del mar por ejem-
plo) que componen el
ecosistema marino (Conven-
cién para la Conservacion de
los Recursos Vivos Marinos
Antéarticos).
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En tal sentido, el enfoque
ecosistémico no solo esta dirigido
a la reglamentacion de la pesca de
ciertas especies, sino que también
vela porque la pesca no tenga un
efecto desfavorable en otras espe-
cies afines o dependientes de las
especies objetivo. Los esfuerzos,
por lo tanto, estaran dirigidos a
preservar la "integridad” del
ecosistema mediante el estableci-
miento de limites conservadores
(es decir, precautorios) a fin de to-
mar en cuenta las necesidades de
las especies relacionadas y preser-
var la sostenibilidad ecoldgica de
todas las especies involucradas (in-
cluyendo al hombre) y del habitat
donde viven.

En el contexto internacional, dada
la preocupante situacién en que se
encuentran muchos recursos
hidrobioldgicos -y Colombia no
escapa a tal situacion-, las admi-
nistraciones pesqueras estan au-
nando esfuerzos por preservar y
recuperar l0s recursos marinos; en
ese sentido, el enfoque de
ecosistemas actla como un instru-
mento para el ordenamiento sos-
tenible de las pesquerias.
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Dentro del Enfoque Ecosistémico
de las Pesquerias, se dan a cono-
cer los aspectos técnico-cientificos
para un mejor entendimiento de las
relaciones troficas entre los orga-
nismos dentro de la red alimentaria
para, posteriormente, presentar
casos en los cuales las
interrelaciones entre las especies
son tan dependientes unas de otras,
que la afectacion de una de ellas
causa un desequilibrio sobre las
demaés dentro del ecosistema ma-
rino. De esta forma se puede eva-
luar la contribucién del enfoque
ecosistémico al ordenamiento de
la pesca. Dentro de las causas de
afectacion se encuentran aspectos
como la sobre pesca y las varia-
bles océano-climatoldgicas como
las més relevantes.

El Consultor de Asuntos Mariti-
mos y Pesqueros de la Comision
Europea, Joe Borg, recalco en un
comunicado que "proteger la inte-
gridad de nuestro medio marino no
es solo un fin en si, sino que es
sobre todo una condicion sine qua
non para la sostenibilidad y el fu-
turo del sector maritimo". "Sin
unos ecosistemas sanos las pobla-
ciones de peces no pueden pros-
perar y las pesquerias no pueden
ser rentables".

En 1997 el Comité Asesor so-
bre Investigaciones Pesqueras
(CAIP) de la FAO, sefald la
perspectiva de ecosistemas en
la pesca como uno de los pun-
tos en que debe centrarse la in-
vestigacion, mientras que en
1998 el Cuadro de Expertos Ex-
ternos de Alto Nivel en temas
pesqueros de dicha Organiza-
cién, expresd su opinion orien-
tada a que todos los 6rganos de
pesca deberian desarrollar cada
vez mas el enfoque de
ecosistemas para la ordenacion
de sus pesquerias.

En la Declaracion de Reykjavik
sobre la Pesca Responsable en
el Ecosistema Marino, se ma-
nifestd de manera enfatica la in-
tencién de trabajar, tanto indi-
vidual como colectivamente, en
la incorporacion de considera-
ciones relativas al ecosistema
para la ordenacion de las pes-
querias.

Finalmente, dado que la FAO
ha propuesto que, a mas tardar
para el 2010 el ordenamiento
pesquero debera basarse en un
enfoque ecosistémico, se dedu-
ce que su aplicacién en paises

como Colombia requerirad de es-
fuerzos cientificos complejos que
implicarian elevados costos que en
algunos casos no se estaria en ca-
pacidad de financiar. Ello hara ne-
cesario la cooperacion internacio-
nal, que viabilice la aplicacion de
este enfoque a nivel regional. Dado
que este es el nuevo desafio de las
pesquerias mundiales, hoy mas que
nunca nuestra region suramericana
deberia mas que nunca, trabajar
unida a fin de avanzar en su cono-
cimiento, desarrollo e
implementacion, para conseguir el
objetivo de una ordenacion
pesquera responsable y sostenible.
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LA UNIVERSIDAD DEL MAR:
UNA NECESIDAD INAPLAZABLE!!

¢ Somos capaces de atajar
lamas terrible de las
amenazas que pesan sobre
los océanos y sobre
nuestro propio futuro: la
ignorancia?.

Silvia Earle Deep.
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Colombia es un pais ma-
ritimo desde el punto de
vista geografico. Esta rea-
lidad reclama un gran es-
fuerzo para que el pueblo
colombiano la entienda,
como resultado de una
educacién maritimay ma-
rina especializada, en todos los niveles. El reto del
Estado Colombiano, es pues, estructurar un sistema
educativo que cumpla este proposito, ofreciendo una
comprension clara de los territorios maritimos como
sectores productivos que son parte integral del pais.
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PLAN DECENAL DE EDUCACION

Los programas relacionados con la educacion y la
cultura maritima fueron incluidos, segln la Secreta-
ria Ejecutiva de la CCO en el Plan Decenal de Edu-
cacion 2006-2016, en todos los niveles, por medio
de la accién coordinada de dicha secretaria. Esta
accion se considera acertada, habida cuenta de la
necesidad de que los colombianos conozcan y apre-
cien que los territorios maritimos del Pacifico y del
Caribe son parte integral de la nacién y les ofrecen
oportunidades para desarrollar un proyecto de vida
diferente.

CUBRIMIENTO PROFESIONAL

La necesidad de cubrimiento profesional y la infor-
macion sobre las riquezas que ofrecen los espacios
maritimos del Caribe y del Pacifico, los peligros que
se ciernen sobre su existencia, la forma como hoy se
estudian sus posibilidades, asi como su proteccion,
nos invitan a concluir que existe la necesidad de in-
crementar y fortalecer su conocimiento y el de las
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actividades maritimas que alli se desarrollan con un
programa de formacién completo pero especialmen-
te en los niveles superiores. Es una condicién pri-
mordial para su desarrollo y usufructo futuros.

EL RETO DEL ESTADO COLOMBIANO DE
CARA AL MAR

Las estadisticas sobre esta educacion especializada
son preocupantes: en Colombia se ofrecen 6.626 pro-
gramas académicos de los cuales 4.495 son de ca-
racter universitario y solamente 17 de estos progra-
mas, en pregrado, maestria y doctorado se relacio-
nan con la formacion maritima. (0.38%). El cubri-
miento de estas areas es extremadamente bajo y por
ende el nimero de egresados es minimo, lo que re-
dunda en menores opciones para asumir roles en las
actividades maritimas y menor capacidad para ad-
ministrar adecuadamente los espacios marinos y
oceénicos colombianos.

LA EDUCACION MARITIMA

La implementacion de la Conciencia Maritima solo
se logra con el conocimiento del mar en todas sus
facetas y de las actividades que alli se desarrollan,
con base en una educacién maritima y marina. La
relacién que mencionamos anteriormente sobre los
programas académicos en Colombia es una pobre
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UNA PROPUESTA

referencia de un Pais Maritimo. La educa-
cion y la conciencia maritimas constituyen
el reto mas desafiante que el estado colom-
biano debe afrontar, si hay voluntad politi-
ca para realizar un viraje definitivo hacia el
mar, como destino y como meta para hacer
de Colombia un pais maritimo en el afio
20109.

La conciencia maritima es la fortaleza que
da al estado vocacién maritima. En este
momento el motor de ella es la Armada Na-
cional, pero debe ser prontamente un pro-
posito nacional. El reto es definitivamente,
hacer llegar a la juventud el pleno conoci-

miento y dominio de que Colombia es un pais maritimo y que su destino esta alli.

Ante esta realidad la Liga Maritima de Colombia esta planteando la necesidad inaplazable de fortalecer un
programa de educacion especializada creando una institucion académica de nivel universitario que acometa
la tarea de abrir un espacio amplio para crear oportunidades a la juventud en el conocimiento y aprovecha-

miento sostenible de los mares colombianos.

La tarea representa un reto formidable y desafiante, pero se hace necesario un firme propoésito de seguir
adelante considerando que es el Gnico camino para hacer de Colombia un pais con vocacion maritima; para

ello hay que crear una verdadera conciencia de la
necesidad de incorporar los territorios maritimos del
Caribe y del Pacifico a la actividad econémica para
contribuir positivamente al desarrollo integral del
pais.

En consecuencia, es indispensable pasar de la retéri-
ca a la accion buscando el apoyo de toda la comuni-
dad maritima y de las organizaciones internaciona-
les. La creacion de la Universidad del Mar contri-
buira positivamente al fortalecimiento de una con-
ciencia maritima y a incrementar el conocimiento de
nuestros mares para la formacion de una sélida cul-
tura que logre la comprension del valor del mar y
contribuya a la explotacién sostenible de sus recur-
sos en bien de la comunidad y de las regiones
costeras.

Por: Almirante (r) Guidberto Barona Silva \ \

Presidente Consejo Directivo LIMCOL
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¢.COMO DESARROLLAR IDENTIDAD COMO PAIS
MARITIMO EN AMBIENTES ESCOLARES?

"Cuan inadecuado es llamar al planeta Tierra,
cuando en realidad es Océano".

Arthur C. Clarke.

Somos un pais maritimo y debemos reconocemos
como tal. En Colombia se requiere el desarrollo de
mayores estrategias de formacidn en relacion con el
mar. Esta tarea implica la formacién y fortalecimiento
de valores ciudadanos que solo pueden ser edifica-
dos desde la nifiez. En las instituciones de educa-
cién basica y media es necesario desarrollar proce-
sos de identidad con el mar a partir de la reflexion
sobre las circunstancias socioeconémicas, ambien-
tales, politicas y culturales, nacionales e internacio-
nales relacionadas con el mismo, adelantar acciones
encaminadas a la formacién de ciudadanos del mar,
con conciencia maritima, fluvial y critica frente a su
papel en el futuro del pais y del planeta.

Este reto es arduo teniendo en cuenta que nos en-
frentamos hoy a la necesidad de pensarnos en un

mundo en el que hablar de identidad es complejo, ya
que la globalizacién, los adelantos tecnolégicos y de
comunicacién nos unen en la incertidumbre. Nos
encontramos inevitablemente frente a la necesidad
de dialogar con diversas realidades sociales, econo-
micas, politicas, culturales y religiosas.

Estamos inmersos en un mundo en el que la diferen-
cia es el marco de referencia de nuestra relaciéon con
los demas seres humanos y con el entorno, en donde
el desarrollo de la autonomia depende de mayores
retos que tocan la esencia del ser humano, su capaci-
dad de trascendencia y en sus manos la toma de de-
cisiones frente al futuro del planeta. Un mundo en el
gue educar no es informar sobre cada una de las dis-
ciplinas, se trata de abordar el conocimiento desde
el contexto, lo global, lo multidimensional y lo com-
plejo, sin saberes compartimentados a partir del tra-
tamiento de problemas polidisciplinarios, transver-
sales, multidimensionales, transnacionales, globales
y planetarios®, esto implica el desarrollo de identi-
dad a través de una pedagogia multicultural.
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El desarrollo de identidad implica igualmente inter-
venir en procesos de desarrollo humano tanto indi-
vidual como colectivo, la pertenencia, el arraigo y
la alteridad, en donde el reconocimiento del otro sea
el punto de partida para comprender la importancia
de solidarizarnos efectivamente con acciones que
conduzcan a un futuro sostenible construido desde
el presente. Desde este punto de vista en educacion
la identidad debe concebirse como un verbo mani-
fiesto en todas y cada una de las acciones de los
estudiantes a partir de una formacién ética que les
permita descubrir el sentido de la vida y asi com-
prender el impacto de sus actos sobre los demas y la
naturaleza. "EIl nuevo ciudadano, formado para el
hacer, para la convivencia y para el aprendizaje a
lo largo de su vida, defendera el ejercicio de una
nueva generacion de derechos y deberes y buscara
afianzarse en los valores y las raices que protejan
su individualidad en un contexto global que tiende
a la homogeneizacion™ @,

¢ Como abordar este reto en el contexto escolar? Esta
pregunta en principio conduciria a muchas otras ta-
les como: ¢(Qué se ensefia en los colegios del pais
acerca del mar y los rios?, ¢Cuéales son las tenden-
cias mundiales?, ;Qué conocen los maestros acerca
del mar y los rios?, ¢Cuél es el comportamiento de
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las comunidades costeras y riberefias con el mar y
los rios?, Qué conocen los nifios y jovenes del inte-
rior acerca del mar y los rios?, ¢ Para qué desarrollar
procesos de formacion en relacién con el mar?, ; Qué
sentido tiene?, ¢cudl es la finalidad?, ;Hacia donde
vamos?, preguntas estas que solo pueden ser resuel-
tas dentro de cada una de las instituciones educati-
vas de acuerdo con su realidad. Implica incluir den-
tro de los proyectos educativos institucionales el mar
como una posibilidad tanto de aprendizaje como de
desarrollo humano, tener clara una concepcion de
ciudadania e identidad.

La respuesta a cada una de estas preguntas podria
ser un punto de partida para el analisis del contexto
educativo y su relacion con el mar, lo que permitira
determinar y sustentar las necesidades de aprendiza-
je, propdsitos de formacion, competencias a desa-
rrollar con los estudiantes, definicion de nucleos te-
maticos y problematicos para abordar en la escuela,
estrategias didacticas a partir del desarrollo de pro-
cesos de investigacion asi como dispositivos de eva-
luacién y seguimiento.

¢Como desarrollar identidad como pais maritimo en
ambientes escolares? El debate queda abierto. EI mar
estéa directamente relacionado con un futuro sosteni-
ble. Es preciso, asumir un compromiso para que toda
la educacion, tanto formal (desde la escuela prima-
ria a la universidad) como informal (museos, me-
dia...), preste sistematicamente atencion a la situa-
cién del mundo, con el fin de proporcionar una per-
cepcion correcta de los problemas y de fomentar ac-
titudes y comportamientos favorables para el logro
de un futuro sostenible. Se trata, en definitiva, de
contribuir a formar ciudadanas y ciudadanos cons-
cientes de la gravedad y del caracter global de los
problemas y preparados para participar en la toma
de decisiones adecuadas ©.

' MORIN Edgar. Los Siete Saberes Necesarios para la Educacion del
Futuro. UNESCO 1.999

2 OEl. Educacion y Globalizacion: los desafios para América Latina.

3 Proclamacion de la Década de las Naciones Unidas de la Educacién

para el Desarrollo Sostenible

Por: Clara Esperanza Pedraza Goyeneche
Jefe Division Colegios Navales Armada Nacional de

Colombia



DESPERTAR LA PASION POR EL MAR

Quién sera verdaderamente el res-
ponsable del absurdo fenémeno
que hace que a puertas de termi-
nar la primera década del Siglo
XXI nuestro pais siga de espaldas
al mar, de quién serd la culpa de
que no tengamos la menor idea de
lariqueza que alli se guarda, y que
nuestros gobernantes y dirigentes
no tengan la intencién de promo-
ver e incentivar programas y pro-
yectos productivos en el sector ma-
ritimo, que sera lo que nos impide
mirar mas alla de nuestras monta-
fias y valles, no son acaso eviden-
tes las decenas de ejemplos de pai-
ses que han llegado a ser lo que
son gracias al comercio maritimo,
infraestructura portuaria e inver-
sion en el sector?

La culpable es la historia, asi como
una larga cultura y tradicién cen-
tralistay agricola que, arraigada en
nuestros antepasados, los empuja-
ba a formar nucleos y comunida-
des en las montanas, llanos, valles
y hasta en desiertos, cada vez mas
adentro, cada vez mas lejos del
mar. Ese fue el modus operandi de
nuestra conquista, Gonzalo
Jiménez de Quezada, Sebastian de
Belalcazar, Pedro de Heredia y
otros, llegaron a nuestras costas y
casi inmediatamente tomaron rum-
bo a colonizar tierras interiores, en
su afan por encontrar "El Dorado",
dejando de lado y casi en el olvido
el lugar por donde entraron, for-
mando junto con nuestros indige-
nas asentamientos y centros urba-
nos que se dedicaron casi exclusi-
vamente a la agricultura y la gana-
deria.

Este modelo ha venido repitiéndo-
se en los dltimos 500 afios y ha

creado en el subconsciente co-
lectivo la errénea idea de que
las actividades productivas, los
negocios, la industria y en ge-
neral el desarrollo se tejen al in-
terior o alrededor de los tres
grandes polos de crecimiento
(Bogota, Medellin'y Cali) y nos
cierran los ojos frente a Buena-
ventura, Santa  Marta,
Barranquilla, Bahia Malaga etc.

¢ Qué hacer entonces? Como
lograr que parte de las proximas
generaciones visualicen como
alternativa de desarrollo prime-
ro un puerto que un cafetal, que
debemos hacer hoy para que los
futuros inversionistas y empre-
sarios centren su atencion en un
pesquero o un remolcadory no
en una tractomula o una bode-
ga, como logramos que haya
por 1o menos un marinero por
cada 100 agricultores, qué hay
que hacer para motivar a un
bachiller a que estudie adminis-
tracion portuaria, ingenieria
naval u oceanografia en lugar
de derecho, medicina o ingenie-
ria industrial, cuando veremos
en Colombia el Ministerio del
Mar (Como existe en muchos
paises) con un presupuesto tan
solo cercano a la decima parte
del asignado al Ministerio de
Defensa? Definitivamente sera
la iniciativa del sector privado
con el apoyo real y tangible del
estado quienes logren dar un
vuelco y reorientar el camino
hacia un creciente desarrollo
del sector maritimo.

Y desde la perspectiva del sec-
tor privado, ;qué hacer? Por
donde empezar? El presupues-

45

to de inversion es limitado, la ines-
tabilidad es una constante, el te-
mor a invertir en un sector poco
conocido y explorado es natural,
y la incertidumbre que genera el
escaso conocimiento del giro del
negocio, permiten intuir facilmen-

te que el punto de partida, el ini-
cio de la solucion, las acciones
primarias, deben estar enfocadas
a un cambio de mentalidad, a un
despertar, a una mirada hacia un
horizonte distinto, que le permita
a generaciones presentes y futuras
ver en el mar una enorme fuente
de trabajo, de riqueza, de posibili-
dades, un campo casi virgen para
la investigacion cientifica, la ex-
ploracion y explotacién de petré-
leo y gas, la generacion de ener-
gia, la biologia, el deporte, la re-
creacion, el turismo, las artes, etc.
Definitivamente el punto de par-
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tida esta en la educacion, en una
temprana formacion de conciencia
maritima, en un pronto despertar
aese 73% de agua que forma nues-
tro planeta (Que paradéjicamente
se llama Tierra) el punto de parti-
da entonces consiste en desper-
tar...i DESPERTAR LA PA-
SION POR EL MAR!

En Colombia existen colegios e
instituciones educativas que ofre-
cen educacion basica y secunda-
ria con énfasis comercial, indus-
trial, contable, agricola (Obvia-
mente), militar, religioso.... En
México, Espafia, Brasil (Por nom-
brar solo algunos) existen colegios
con énfasis en el mar... colegios
del mar... no es por casualidad
entonces que ellos tengan la infra-
estructuray el poder maritimo que
ostentan, ni que el aporte del sec-
tor maritimo al PIB en estos pai-
ses sea de tal magnitud. De esta
forma, nifios y nifias desde muy
temprana edad empiezan a
involucrarse, a tener contacto, a

conocer de cerca todo lo que el
mar puede ofrecer asi como todo
lo que hay que ofrecerle al mar,
seran estos nifios y nifias los que
en dos décadas tripulen los buques
que enarbolan el pabellén de su
pais, los que lleven las riendas de
los puertos, seran los que invier-
tan en equipos, embarcaciones e
infraestructura maritima, serén es-
tos nifios los que adopten y desa-
rrollen nuevas tecnologias y pro-
pongan modelos de prospeccion
oceanografica, seran ellos los que
desarrollen medicamentos y en-
cuentren cura a enfermedades a
partir de extractos y derivados de
algas y peces, seran ellos los que
entiendan que pesca no es igual a
depredacién y exterminio, seran
los que con su trabajo aporten ri-
queza al pais que les abri¢ los ojos
desde muy temprano, y les mos-
tré un camino fascinante y un ho-
rizonte distinto.

Bajo esta filosofia, y mientras em-
pezamos a sembrar esta semilla,
los centros de capacitacién mari-
tima que existen actualmente, es-
tamos en la obligacion no solo de
impartir y ofrecer programas de
formacion, capacitacion y exten-
sion de alta calidad, con un cuer-

548 9788

E-mail: monserre @ etb.net.co

po docente idéneo y calificado, y
con una infraestructura pedagdgi-
ca y administrativa normalizada y
moderna, estamos en la obligacion
de inculcar en las nuevas genera-
ciones de marinos ese interés, ese
gusto, esa inquietud, esa pasion por
el mar.

DESPERTAR LAPASION POR
EL MAR... Esa es parte de la so-
lucion, ese es el caballo de batalla
de AVANTE, que trabaja dia a dia
por lograr que sus alumnos, ade-
mas de recibir una capacitacion de
excelente calidad, salgan al mer-
cado laboral con algo mas impor-
tante que un certificado. De igual
forma, AVANTE enfoca muchos
esfuerzos y recursos de todo tipo
en la investigacion, disefio y desa-
rrollo de nuevos programas que
marchen paralelo al avance tecno-
I6gico y a los cambios propios de
un sector tan activo como el mari-
timo y portuario.

Por: Capitan de Altura Jorge
Andrés Nieto, Director Académico
AVANTE

Oficial de la Marina Mercante
Nelson Jiménez Espinel Director
Comercial AVANTE

MONTACARGAS

ELECTRICOS Y COMBUSTION |
SERVICIOS - REPUESTOS
VENTAS Y RENTA

Cl. 25 C No. 96 - 59 » Fax: 418 3050
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HACIA UN SISTEMA NACIONAL DE
EDUCACION MARITIMA

Puede parecer un poco osado, que
una persona con vinculos en el ser-
vicio publico de educacion, plan-
tee propuestas reflexivas frente a
aspectos relacionados con el mis-
mo servicio educativo y la articu-
lacion de la educacion maritima
especializada, en ese engranaje;
sin embargo, resulta valido en el
ejercicio del libre pensamiento,
asumiendo la total responsabilidad
de mis planteamientos y en un
marco de respeto por la ley, las ins-
tituciones y las personas.

Son muy recientes, los intentos por
parte del Estado y las instancias
responsables de asesorar las poli-
ticas relacionadas con el mar en
nuestro pais, por comenzar a en-
mendar descuidos del pasado.
Como punto de partida, podriamos
citar el "cambio extremo" a la Co-
misién Colombiana de Oceanogra-
fia (Decreto 347 del 2000), trans-
formada en la Comision Colom-
biana del Océano (CCO), elevan-
dole el nivel de su presidencia, sus
miembros Y, atribuyéndole com-

petencias en la asesoria y eje-
cucidn de las politicas naciona-
les para el océano y espacios
costeros; seguidamente, la
promulgacion por parte de esta,
de la denominada Politica Na-
cional del Océano y Espacios
Costeros (PNOEC). Estos, al
lado de otros nacientes y dina-
micos escenarios, se han con-
vertido en actos que resultan
muy alentadores y estimulantes,
abriendo un abrigo de esperan-
za frente a nuestra realidad...
Somos un pais maritimo. Son
muchos sin embargo, los temas
pendientes por abordar y las
acciones a tomar de cara a este
enunciado.

En este nuevo escenario, hablar
de educacion maritima nos obli-
ga a reenfocar nuestro analisis,
ejecutando un itinerario de fren-
te a la nueva realidad legal vi-
gente y a las acciones
institucionales e
interinstitucionales que se vie-
nen dando:
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* WPOL. Es necesario identificar
las lineas de accion de la CCO en
este ambito, teniendo en cuenta,
que el Ministerio de Educacion
Nacional (MEN) y la Direccion
General Maritima (DIMAR), son
miembros permanentes de ésta
comision. Por un lado el MEN,
quien define y desarrolla la orga-
nizacion y la prestacion de la edu-
cacion en todas sus modalidades
(Articulo 67 de la Constitucion Po-
litica), y asumiendo esta atribu-
cién, formula la politica nacional
de educacion, regula y establece
los criterios y pardmetros técnicos
cualitativos que contribuyan al
mejoramiento del acceso, calidad
y equidad de la educacion, en to-
dos sus niveles y modalidades
(Decreto 4675 de 2006). Por otro
lado DIMAR, que asesora al Go-
bierno en la regulacion y control
de los centros de formacion, ca-
pacitacién y entrenamiento de la
gente de mar, sus planes, progra-
mas e inscripcion, expedicion de
las licencias profesionales a sus
egresados...(Decreto 2324 de
1984); es decir, alli estan los que
son, saben y se complementan, en
un escenario de concertaciéon y
construccidn de politicas frente a
la Educacion Maritima. Muy se-
guramente alli, el MEN en sus
competencias, comenzara a me-
diar en el ambito de este tipo de
educacion, y como en los casos de
educacion en servicios de salud y
en idiomas (a las cuales se les pro-
mulgaron Normas Técnicas de
Calidad especificas), a la educa-
cion maritima en reconocimiento
a que es un tipo especializado de
educacion, inmersa en el marco de
un convenio internacional con



estandares de competencias laborales especificos, que
demandan escenarios de formacion y estrategias pe-
dagdgicas, igualmente especializados; se le promul-
guen los correspondientes Estandares de Calidad, que
apliquen a las instituciones de educacion maritimay
a sus programas de aprendizaje, entregandole de paso
a DIMAR, un referente técnico que apoye sus accio-
nes de regulacion y control de los proyectos educati-
vos institucionales, especializados en la formacion
de gente de mar.

* WPO02. Se hace indispensable abordar los ejerci-
cios realizados por las Mesas Sectoriales de Trans-
porte Acudtico y Trabajo en Cultura y Educacion
Maritima, estudiando sus constructivos aportes en
el marco de un claro compromiso con los sectores
sociales y productivos, abordando sus universos te-
maticos y descubriendo, como se articulan al servi-
cio publico de educacion en todo su d&mbito, respe-
tando las atribuciones de cada instancia y promo-
viendo escenarios de concertacion. Sus productos y
propuestas, con seguridad, fundamentaran las accio-
nes futuras en los temas de Normalizacion de com-
petencias laborales para la Gente de Mar, Educacion
y Cultura Maritima, Evaluacion y Certificacion de
Competencias Laborales para el recurso humano del
sector.

*WPO03. Debemos igualmente, contextualizarnos en
el marco regulatorio de la formacion para el trabajo
y desarrollo humano (Decreto 2888 de 2007), el cual,
es perfectamente congruente con la esencia del con-
venio STCW, al promover el desarrollo de compe-
tencias laborales especificas, que para el caso de la
educacion maritima, abre una oportunidad para los
Centros de formacion y entrenamiento de gente de
mar, al construir un amplio Proyecto Educativo
Institucional especializado en formacion para el tra-
bajo, con enfoque metodoldgico al desarrollo de
competencias laborales especificas para gente de mar
y apoyo en tierra, ampliando y diversificando su por-
tafolio de formacidn, inclusive, para la integracion
con la media técnica. Con entusiasmo se aprecia,
como todo esto entreteje de manera satisfactoria, las
iniciativas multisectoriales que buscan promover y
fortalecer la educacion y cultura maritima en nues-
tro pais.

* WPO04. Es necesario establecer las diferencias en-
tre Educacién Formal y Formacion para el Trabajo y
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Desarrollo Humano y las correspondientes
interrelaciones con el convenio STCW. Es claroy
no cabe la menor duda, que por la manera como se
formula el convenio STCW, lo que entrega a las ad-
ministraciones, son normas minimas de competen-
cia laboral especificas, que aplican para la forma-
cion, evaluacion y certificacion de gente de mar en
Colombia. Lo anterior nos ubica por un lado, en el
ambito de la Formacion para el Trabajo, reglado en
el Decreto 2888 del 2007 y por el otro, en el ambito
del Sistema Nacional de Aprendizaje para el Traba-
jo (SINAT), sistema nacional constituido entre otros,
por todas las instituciones de formacion para el tra-
bajo, teniendo como mision, promover el mejora-
miento de la calidad del desempefio del recurso hu-
mano, mediante procesos de normalizacién, forma-
cioén, evaluacién y certificacion de competencias la-
borales. Este sistema viene siendo liderado por el
SENA (Decreto 1120 de 1996, CONPES 2945 de
1997, CONPES 081del 2004, Decreto 933 de 2003,
CONPES SOCIAL No 81 de 2004). Ahora, es muy
importante precisar que en el marco de la Ley, cual-
quier Institucion de Educacion Formal que cumpla
los requisitos en su Proyecto Educativo Institucional
(PEI), puede ofertar Formacion para el Trabajo, o
en sus programas académicos formales, incorporar
normas contempladas en el marco del convenio
STCW; el asunto es de enfoque misional
institucional: ¢Qué perfil se quiere imprimir al
egresado y que nivel de preparacion se le quiere otor-
gar? (segun la Clasificacion Nacional de Ocupacio-
nes - CNO).

La interpretacién objetiva de las anteriores variables,
la contextualizacion de las funciones y atribuciones
de las instancias del Estado (SINAT,
MINEDUCACION, DIMAR) en el nuevo marco ju-
ridico nacional, la concertacion y unificacion de cri-
terios y lenguaje individual y, la articulacion de ac-
ciones interinstitucionales concertadas en escenarios
pertinentes, muy seguramente, esbozarian por pri-
mera vez en el horizonte nacional, politicas especi-
ficas en aspectos de formacidn, evaluacion y certifi-
cacion para la Gente de Mar Nacional, integrando-
les como parte del Sistema Nacional de Formacién
para el Trabajo Colombiano.

Por: José Ignacio Gomez M.
Marino Mercante



TESOROS DE LA NACION OTROS GALEONES
HUNDIDOS EN EL CARIBE COLOMBIANO

Sintesis de un caso poco conoci-
do

Hasta hace poco tiempo un buen
nimero de colombianos ignoraba
sobre la existencia de otro gran
hundimiento yaciente en el fondo
de las aguas de nuestro mar Cari-
be, diferente al ya famoso del
galedn San José hundido por la
escuadra inglesa en 1708, cuya
posible posicion se detect6 a 220
metros de profundidad frente a las
islas del Rosario muy cerca de
Cartagena. El valor econémico y
cultural de muchos hundimientos
se considera tan alto que bien vale
la pena interesarnos en otro caso;
por ahora basta conocer que, lo que
en el fondo "duerme" con el galedn
San José, es tan valioso que en su
momento hizo temblar las arcas de
la corona espafiola por la gran in-
version en la empresa y lo que de
ella se esperaba.

Pues bien, centremos nuestra aten-
cién en este segundo caso, el de
Serranilla. La historia inicio en el
mes de noviembre de 1605 cuan-
do una escuadra compuesta por 8
galeones espafioles al mando de
Luis Fernandez de Cérdoba en
rumbo a la Habana, puerto elegi-
do para organizar el regreso a Es-
pafia con otras unidades y prepa-
rar la debida proteccion contra
corsarios y filibusteros. En ésta
corta travesia la escuadra fue azo-
tada por un huracan., al perder la
linea de rumbo cuatro de sus
galeones terminaron encallados y
fueron destruidos por la fuerza de
la tempestad. En este tragico he-
cho perdieron lavida mas de 1200
marinos entre ellos su comandan-
te Fernandez. Las restantes uni-

dades lograron llegar a salvo
unas a Jamaica, otras a
Cartagena. Los infortunados
fueron el San Roque, San
Ambrosio, Nuestra sefiora de
Begofia y el Santo Domingo.

Lo que sigue de esta interesan-
te historia es un misterio., im-
posible que cuatro galeones
desaparecieran en un mar cris-
talino y en un sector poco pro-
fundo, no se supo su paradero
por casi 400 afios. Durante la
primera década, posterior al
hundimiento, Espafia envio va-
rias expediciones ya que no se
podia resignar a perder un car-
gamento de tanto valor, pero no
hubo el m&s minimo indicio
sobre su paradero. Se ha llega-
do a concluir que los huracanes,
mareas y corrientes marinas
pudieron establecer un manto
de arena sobre los mismos y que

mas tarde, estas mismas fuerzas los
descubrieron.

Lo alli hundido se estimo en el
afio 1998 en un valor de 3.000 a
5.000 millones de ddlares. El Ar-
chivo de Indias da cuenta de un
cargamento consistente en 80 to-
neladas de oro, 500 toneladas de
plata, 70 kilos de esmeraldas y las
pertenencias de alrededor de 1.200
marinos, entre las cuales iba uno
que otro "tesoro personal” no re-
gistrado, a manera de contraban-
do, que se estimaba regularmente
en un 30% del total de la carga.
Estas informaciones, aln en res-
cates realizados, han resultado ser
puramente especulativas, ya que
no hay base cierta para estimar lo
que alli se encuentra. Parece ser
que los datos suministrados por el
Archivo de Indias, se refieren al
contenido de los cuatro galeones.,
lo que aln es mas incierto es que
en un mismo lugar reposen los cua-
tro.

Historia Reciente

En fecha que aun no es clara, a
mediados de 1995 un joven empre-
sario de Tampa, Estados Unidos,
de nombre Eric Powery quien pes-
caba langostas en Serranilla, es
igualmente incierto conocer como
Ileg6 alli, en que condicion pesca-
ba, como deportista 6 como indus-
trial, con que permisos., bueno la
verdad es que, segln sus declara-
ciones, encontro el naufragio y pa-
rece ser que solo dio la noticia en
su pais, no hizo la declaracion for-
mal ante el gobierno colombiano,
intentando en forma absurda ob-
tener permiso de explotacion en
ese pais. Sobre el caso de este nor-



teamericano es poco lo que se co-
noce.

En fecha posterior, a comienzo de
1998, el bogotano Daniel De
Narvéez, ingeniero de minas gra-
duado en Colorado School of Mi-
nes, durante sus trabajos de explo-
racion en el area del archipiélago
de San Andrés y Providencia, en-
contré lo que él llama los restos
de los galeones perdidos y proce-
di6 a su denuncia formal ante la
Direccion General Maritima, se-
gun afirma el columnista de Sema-
na. En la actualidad no existe tal
denuncia ya que, entre otros requi-
sitos, se requiere un permiso pre-
vio de exploracion que nunca fue
presentado por el sefior De
Narvaez ante la Autoridad Mariti-
ma. Declara que la zona es areno-
sa, de poca profundidad y de aguas
cristalinas. Si este hallazgo es ver-
dadero, se deduce que laarena que
lo cubrié por mucho tiempo fue
removida recientemente por ac-
cion de fuerzas naturales. Para
buscar certeza en su hallazgo, ya
que inicialmente observé unas for-
mas salientes a manera de cafio-
nes que penso serian los restos de
un mercante hundido hacia poco
tiempo, contraté los servicios de
una historiadora espafiola quien le
confirmo que era muy posible que
pertenecieran a los cuatro galeones
hundidos, hécho adn sin determi-
nar., por ello es conveniente acla-
rar que, si hay algin hundimiento
en Serranilla, no se ha identifica-
do.

Reconocimiento y aplicacién de
las leyes colombianas

No es fécil determinar el camino
correcto para obtener el reconoci-
miento de tales denuncias y el po-
sible permiso de rescate, ya que,

entre otras condiciones, en la ley
de nuestro pais se estipula que
no necesariamente el declaran-
te es quien rescata., esta labor
la puede realizar un tercero me-
diante el respectivo permiso y
contrato.

En referencia a la denuncia del
sefior De Narvéez, se lee " ...
se dirigi6 a la Direccién Gene-
ral Maritima (Dimar), donde
instauro la respectiva denuncia
que hoy le acredita la plena po-
sesion sobre los restos del nau-
fragio." Que lejos esta tal afir-
macion de la realidad. En pri-
mer término, no existe denun-
cia alguna, y, si existiera, la le-
gislacidn es clara en que ningun
denunciante obtiene la plena po-
sesion de lo hallado. Al res-
pecto es conveniente recordar
una de las normas vigentes so-
bre especies naufragas:

"Del Patrimonio Cultural Su-
mergido. Articulo 9 de la Ley
397 de 1997: "Pertenecen al pa-

trimonio cultural o arqueoldgico
de la Nacion, por su valor histéri-
co 0 arqueolégico que debera ser
determinado por el Ministerio de
Cultura, las ciudades o cemente-
rios de grupos humanos desapare-
cidos, restos humanos, las especies
naufragas constituidas por las na-
ves y su dotacion y demas bienes
muebles yacentes dentro de éstas
o diseminados en el fondo del mar,
que se encuentren en el suelo o
subsuelo marinos de las aguas in-
teriores, el mar territorial, la pla-
taforma o zona econdémica exclu-
siva cualesquiera que sea su natu-
raleza, estado y la causa o época
del hundimiento del naufragio. (...)
Toda exploracion y remocion del
patrimonio cultural sumergido, por
cualquier persona natural o juridi-
ca, nacional o extranjera, requiere
autorizacion previa del Ministerio
de Cultura y de la Direccion Ge-
neral Maritima, del Ministerio de
Defensa (...)"

Con el fin de darle claridad al caso
del San José, aun en litigio, la Sala
Civil de la Corte Suprema de Jus-
ticia, en el mes de Julio de 2007,
precisé que los objetos hallados
que no tengan la calidad de "mo-
numentos muebles" o que no sean
de especial interés cultural, histo-
rico, artistico o arqueoldgico, no
integran el 'patrimonio cultural
nacional', por tanto podran ser di-
vididos en porcentajes iguales.
Igualmente determind que los bie-
nes disputados tiene dos calidades,
la primera cultural e historica; y la
segunda econémica.

\Volvamos al tema, pasando al caso
del sefior Powery y la publicacién
de Semana., en el ambito interna-
cional ain son mas delicadas las
apreciaciones ya que, asidos a ba-
ses desconocidas de orden legal y



juridico, argu-
mentan el citado
sefior y el colum-
nista con que, por
la falta de sobe-
rania de Colom-
bia en el Archi-
piélago de San
Andrés y Provi-
dencia, no se
puede hacer la denuncia ni obte-
ner el permiso de rescate.

Esta afirmacion es totalmente fal-
sa por cuanto la soberania de Co-
lombia sobre el Archipiélago esta
claramente definida por el tratado
Esguerra-Barcenas de 1928.

Para reafirmar lo expresado, me he
tomado la libertad de transcribir la
posicion al respecto del doctor
José Gregorio Hernandez en di-
ciembre de 2007:

"Elarticulo 101 de la Constitucion
Politica de 1991 declara de modo
inequivoco que los limites de Co-
lombia son los establecidos en los
tratados internacionales aprobados
por el Congreso, debidamente ra-
tificados por el Presidente de la
Republica, y los definidos por los
laudos arbitrales en que sea parte
la Nacion. La definicion de la
Corte al respecto, subrayando la
plenavigencia e intangibilidad del
Tratado Esguerra - Barcenas, sig-
nifica un oportuno freno a las pre-
tensiones nicaragiienses, que par-
tian de una posicion ilicita en cuan-
to estaban fundadas en el desco-
nocimiento de un Tratado Interna-
cional vélidamente celebrado, y
por tanto en la vulneracion del car-
dinal principio de Derecho Inter-
nacional conocido como Pacta sunt
Servanda.

Colombia tenia sobrada razén al
formular ante la Corte la excepcion

El patrimonio cultural, histérico, artistico y arqueol6-
gico nacional, incluido el sumergido, estad conformado, entre
otros objetos, por "armas de guerra, las medallas, monedas, jo-
yas Yy en general, todas las piezas recordatorias que tengan valor
historico o artistico". Esta clase de objetos la Corte los conside-
ré de propiedad exclusiva del Estado colombiano y, por tanto,

no susceptibles de apropiacidn por los particulares.

relativa a la falta de jurisdiccion
de ese Tribunal, y desde el pun-
to de vista juridico sus titulos
para sostener la soberania sobre
San Andrés y Providencia eran
inobjetables, pero no dejaba de
preocupar a los colombianos la
posibilidad, no descartable, de
alguna tesis que hubiera podi-
do abrirse paso para replantear
puntos ya definidos en el Tra-
tado. Por eso resulta tan impor-
tante la providencia de la Corte
Internacional de Justicia, ya
que, al afirmar la vigencia del
Tratado Esguerra-Barcenas, di-
sipa desde el comienzo toda
duda sobre el asunto materia del
litigio que queria incoar Nica-
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ragua, lo que sig-
nifica que poda-
mos afirmar, sin
temor a equivo-
carnos, que la so-
berania colom-
biana sobre San
Andrés no esta en
discusion."

Estoy de acuerdo con la preocu-
pacion en el sentido de que las par-
tes interesadas serian las menos
beneficiadas ante un saqueo de
estos supuestos valores por parte
de terceros, si es cierto que se en-
cuentra en aguas claras y a poca
profundidad. Esta posibilidad no
solamente obliga a una estricta vi-
gilancia sino a una celeridad en la
definicion de los casos que even-
tualmente se presenten y en los
cuales estén comprometidos valo-
res de tanta magnitud.

Al actuar el Estado Colombiano en
forma acertada y rapida ante estos
casos, no solamente impide que
progresen demandas e infundadas
aspiraciones de personas que han
dedicado dinero y esfuerzo en es-
tas empresas., igualmente dismi-
nuye el tiempo en que estas rique-
zas estan expuestas a los tan co-
mentados saqueos y le permitiria
en poco tiempo mostrar a los co-
lombianos todos estos valores eco-
némicos, histdricos y culturales.

REFERENCIAS

Ley 397 de 1997. Articulo 9. Del Patrimonio
Cultural Sumergido.

Constitucion Politica de 1991. Articulo 101
Revista Semana, edicion 855 del 21 de sep-
tiembre de 1998

Doctor José Gregorio Hernandez.  Respuesta

a consulta en diciembre de 2007

Por: CN(ra) Guillermo Alfonso

Bonilla.



EL CONSEJO DE HISTORIA NAVAL
CUSTODIO DE LAS RAICES INSTITUCIONALES

Debido, entre otras razones, a que la historia de la Armada
Nacional, especialmente entre los afios de 1827 y 1935,
no es muy extensa en comparacion con la de las armadas
de otros paises, no existe en nuestra institucion una tradi-
cion académica del estudio de la historia naval.

No obstante, si es posible citar varios autores que se han
se han destacado en esta labor; entre ellos los
Vicealmirantes Eduardo Wills Olaya y Guillermo Uribe
Peléez, el Contralmirante Oscar Herrera Rebolledo, y
los capitanes de navio Julio César Reyes Canal y Enrique
Romén Bazurto; entre los autores civiles se deben men-
cionar a los académicos Enrique Uribe White, y Enrique
Otero D'Costa

A principios de 2004, un grupo de oficiales navales en
retiro, en el marco de las actividades de la Liga Maritima
de Colombia (LIMCOL) conscientes de esta necesidad de
lainstitucion, llevaron lainiciativa de recrear la academia
ante el Presidente de la Liga, Almirante Guidberto Barona
Silva, quien se comunicd con el comando de la Armada
es este sentido.

Posteriormente, varios oficiales, miembros de la Acade-
mia Colombiana de Historia Militar, algunos de ellos in-
cluidos en el grupo anteriormente mencionado retomaron
la idea, que fue igualmente bien recibida por el sefior
Comandante de la Armada, por entonces Almirante
Mauricio Soto Gémez, quien decidi6 apoyar la creacion
de una organizacion que cumpliera tan importante funcion,
definiéndose en primera instancia que no seria procedente
darle el estatus de academia tal como si ocurria en las otras
Fuerzas Militares y la Policia Nacional, y oficialmente se
denominara Consejo de Historia Naval, COHISNA

Tras muchas sesiones de trabajo se llegd a configurar una
nueva organizacion, dependiente del comando de la Ar-
mada, cuyo objetivo seria " ... investigar, recopilar, estu-
diar, analizar, difundir todo aquellos hechos , documen-
tos y elementos que atestiglien el desarrollo y las acciones
del poder maritimo, y en particular de la Armada Nacio-
nal, en el dmbito histérico, actuando como ente asesor en
los aspectos histdrico, atendiendo los requerimientos que
sefiale el Mando Naval, asi como fomentar el estudio de la
historia ..." .

En esta forma, el 11 de enero de 2005, se llevo a cabo en
las dependencias de la Secretaria de Historia, dependen-
ciadel Comando de la Armada, la primera sesion del Con-
sejo, durante la cual se nombraron dignatarios asi:
Presidente: Vicealmirante Enrique Ospina Cubillos
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Vicepresidente: Dr. Jorge Serpa Erazo (ex - cadete naval
curso XXXVIII)

Consejeros: Almirante Alvaro Campos Castafieda,
Contralmirante Luis Carlos Jaramillo Pefia, Capitanes de
Navio Jesus Caro Triana, Carlos Prieto Avila, y Ricardo
Garcia Bernal.

Tiempo después se produjo el retiro voluntario del Capi-
tan de Navio Jesus Caro, y luego se incorporé un conseje-
ro, oficial de Infanteria de Marina, el Coronel Julio César
Carranza Alfonso.
Por disposicion del
comando de la Ar-
mada, se incorpora-
ron al trabajo del
Consejo, el jefe del
grupo Asesor del
Comando de la Ar-
mada, Capitan de
Navio Luis Felipe
Mantilla Duarte y el
Ayudante General
del comando, por la
época capitan de
Navio Mauricio
Ospina.

Siendo por aquellos
dias Jefe de Opera-
ciones Navales, el
entonces
Vicealmirante
Guillermo Barrera
Hurtado hizo parte
del grupo designado por el comandante de la Armada para
crear el Consejo. Felizmente, al ser nombrado Comandante
de la institucion, el Almirante Barrera continu6 con la
politica de apoyo a COHISNA, garantizado asi su conti-
nuidad.

El Consejo se instalé oficialmente en el auditorio de la
Escuela Naval "Almirante Padilla", el 4 de marzo de 2005,
a partir de la fecha de su activacion, las actividades del
Consejo han sido direccionadas en funcion de los requeri-
mientos del comando de la Armada, en cuatro areas espe-
cificas de actividad:

Archivo histdrico:
El Consejo es asesor de la Armada en la tecnificacion de
su archivo historico, fuente primaria de informacion. Para




lo anterior se ha contado con la dotacion fisica requerida,
en las instalaciones de la Direccion Maritima, que le fue-
ron asignadas en agosto de 2005. Alli la Armada esta en
capacidad de conservar con las condiciones fisicas y de
seguridad requeridas, los documentos, fotografias, libros
de bitacora, archivos magnéticos etc. que componen en
acerbo histérico de la institucion.

Parte de este acerbo es también la biblioteca, que ha sido
enriquecida con donaciones de miembros de la comuni-
dad naval, entre las cuales debe mencionarse la del Capi-
tan de Navio Enrique Roméan Bazurto, compuesta por mas
de 200 volimenes sobre temas historicos. Todas las
donaciones de documentos, fotografias etc. son debida-
mente inventariadas
y clasificadas en
"fondos" con el
nombre del donan-
te. Esta politica ha
estimulado  las
donacionesy creado
en lacomunidad na-
val la confianza en
que su donacién
cumple con los fines
previstos.

El Archivo Histori-
co ha contado tam-
bién con el apoyo
del comando a tra-
vés de la Direccion
de Informatica para
la elaboracion de la
base de datos, la sis-
tematizacion de los
informes de activi-
dades de las unida-
des, y con la capacitacion de personal auxiliar civil por
parte del Archivo General de la Nacion.

Revista ARMADA.

El Consejo de Historia viene asesorando al comando de
la Armada en la edicion de la Revista "ARMADA", prin-
cipal 6rgano de divulgacion de la institucion, tanto en
aspectos de contenido, como de disefio, forma etc.

El Presidente del Consejo de Historia Naval es a la vez
Presidente del Consejo editorial de la revista, y desde alli
se han venido adoptando desde junio de 2006, medidas
para mejorar esta publicacion, tales como la adopcidn de
un formato més &gil, y un mayor "control de calidad" al
contenido.

El Museo Naval del Caribe.

COHISNA viene colaborando como asesor en lo referen-
te al desarrollo del museo en general, y especialmente a la
sala de la Armada, para que el visitante pueda conocer el
desarrollo institucional a través de elementos tales como
escudos, maquetas, fotografias, armas y otros elementos
de verdadero valor historico, exhibidos didacticamente y
cumpliendo las normas museogréficas.

Para ésta sala se han previsto 10 exhibiciones, que co-
rresponden a etapas del desarrollo de la institucion, de las
cuales 5 estan ya en servicio, y las restantes estaran listas
para el afio 2010. Se han establecido para el museo reglas
claras para recibir elementos que sean valiosos en térmi-
nos historicos, ya sea en donacion o en custodia, de mane-
ra que la institucion pueda cumplir con su exhibicién,
seguridad y conservacion

Divulgacion

Parte de la misidn del Consejo es hacer conocer los he-
chos de nuestro pasado institucional; con este fin se han
Ilevado a cabo conferencias sobre estos temas a las guar-
niciones de Bogota, Cartagena, Barranquilla, Puerto
Leguizamo y Covefias; la Armada Nacional y COHISNA
son conscientes de que en este sentido las cuestiones
presupuestales han limitado esta actividad, situaciéon que
se pretende solucionar en el futuro.

El Consejo ha definido sus canales de divulgacion, esti-
mulando la publicacién de material, tanto en la revista
ARMADA, como en el periddico ALA MAR, el periddi-
co de la Asociacion Colombiana de Oficiales en Retiro,
ACORE, y agradece ahora su hospitalidad en la revista
"La Timonera", de la Liga Maritima, que en la forma men-
cionada atrds, es la cuna de COHISNA.

Como un medio de conservar la memoria de la institu-
cién, hay un plan de entrevistas a personajes claves de
nuestra historia cercana; de estas entrevistas se han lleva-
do a cabo algunas tales como el General Gabriel Paris
Gordillo, los sefiores Almirantes Jaime Erazo Annexy,
Orlando Lemaitre Torres, Alfonso Diaz Osorio, Jaime Pa-
rra Ramirez, y el Capitdn de Navio Julio César Reyes
Canal.

A mediados de 2008, como resultado de una visita del
Presidente del Consejo a la ciudad de Valparaiso, se esta-
blecié un convenio de cooperacion con la Academia de
Historia de la Armada de Chile, por medio del cual las
dos organizaciones se asesoraran y se prestaran ayuda
mutuamente para el cumplimiento de sus fines.

Por: Capitan de Navio ( R ) Ricardo Garcia Bernal
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| CONGRESO INTERNACIONAL DE DISENO
E INGENIERIA NAVAL 2009 Y 3 FERIAY MUESTRA
EMPRESARIAL COLOMBIAMAR 2009

La hermosa ciudad de Cartagena de
Indias, localizada a orillas del Mar
Caribe, uno de los epicentros turisti-
cos y portuarios mas importantes de
Colombia, fue el escenario propicio
para la realizacion del | Congreso In-
ternacional de Disefio e Ingenieria
Naval 2009 y la 3 Feria y Muestra
Empresarial Colombiamar 2009, or-
ganizados por la Armada Nacional de
Colombia, COTECMAR, Escuela
Naval "Almirante Padilla" y el Insti-
tuto Panamericano de Ingenieria Na-
val - IPIN, eventos que se llevaron a
cabo en el Centro de Convenciones
y Exposiciones Cartagena de Indias Julio César
Turbay Ayala, los dias 25, 26 y 27 de marzo de 2009,
tras intensas jornadas de intercambio comercial y de
conocimiento, cuyo principal objetivo fue promover
el desarrollo de la industria naval, maritima y fluvial
en Colombia.

En el marco del Congreso se divulgaron trabajos de
caracter cientifico en areas del conocimiento afines
a la arquitectura e ingenieria naval, con la participa-
cion de 32 conferencistas de tres continentes:
America, Europay Asia, quienes presentaron sus tra-
bajos en varias salas teméticas, una de ellas dedica-
da en particular a los avances tecnoldgicos desarro-
Ilados en soporte a la Guerra Fluvial, materia en la
cual Colombia es reconocida como lider a nivel mun-
dial. Se destacaron las presentaciones del Keynote
Speaker, Ph. D. Michel G. Parsons, con su trabajo
titulado "Applications of Optimization in Early Stage
Ship Design" y del Ph. D. Armin Troesch con
"Mission Configurable Modular Craft Concept
Study".

Adicionalmente, en el marco del evento se desarro-
116 un Conversatorio sobre la regulacién de la activi-
dad astillera en Colombia, organizado por la autori-
dad maritima nacional - DIMAR, y un Foro sobre
educacion en ingenieria naval, organizado por la Es-
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cuela Naval "Almirante Padilla". En el caso particu-
lar de COTECMAR, en este evento se presentaron
los resultados obtenidos en las investigaciones acti-
vas adelantadas con sus socios cientificos y tecnold-
gicos, en programas especificos como son (1) dise-
fio e ingenieria naval, (2) manejo integral de la co-
rrosion marina, (3) materiales para la construccion
naval, y (4) competitividad y aprendizaje. Un pro-
medio de 400 personas asistieron al programa cien-
tifico, siendo 150 de ellos estudiantes de diferentes
universidades nacionales y extranjeras.

De igual manera, se contd con la participacion de
nueve delegaciones que representaron a diferentes
paises como Estados Unidos, Espafia, Panama, Méxi-
co, Pert, Chile, Francia, Brasil y Uruguay, con las
cuales se realizé un intercambio de conocimientos y
experiencias en el area naval, maritima y fluvial,
ademas del manifiesto interés de varias de ellas, por
establecer futuros acuerdos con COTECMAR para
el desarrollo de productos innovadores para sus pai-
ses, reconociendo la alta calidad y los grandes ade-
lantos alcanzados por Colombia en esta industria.

La 3 Feria y Muestra Empresarial Colombiamar
2009, contribuy6 con la integracion empresarial del
sector del disefio, la construccion y la reparacion
naval, a un mercado en crecimiento que beneficia a



la region del Caribe Latinoamericano, facilitando
oportunidades de negocios para los principales fa-
bricantes, representantes, empresarios y distribuido-
res nacionales e internacionales de bienes y/o servi-
cios relacionados con esta industria. Un total de 65
expositores entre los cuales se incluyeron empresa-
rios de 12 diferentes paises como Estados Unidos,
Inglaterra, Finlandia, Espafia, Holanda, Panam, Ita-
lia, Alemania, e India, entre otros, tuvieron la opor-
tunidad de presentar sus productos y servicios. Se
registrd un promedio diario de asistencia de 1.500
personas que ingresaron durante tres dias a la 3 Fe-
riay Muestra Empresarial Colombiamar 2009, la cual
fue sin duda, la vitrina perfecta para que los provee-
dores de bienes y servicios del sector naval, mariti-
mo, fluvial y portuario promocionaran sus produc-
tos y encontraran nuevas oportunidades de negocio;
un cluster que generara beneficios.

"Espacios de divulgacion y de transferencia de co-
nocimiento entre diferentes actores de un sector,
como se logré en este Congreso Internacional de
Diserfio e Ingenieria Naval y en la Feria Colombiamar
contribuyen a la generacion de Conciencia Mariti-
ma, que no solo beneficia a Colombia sino a toda la
region, siendo esta la manera como las naciones her-
manas de nuestro continente podemos avanzar hacia
el desarrollo deseado", expresé el Segundo Coman-
dante de la Armada Nacional, el sefior Almirante
Humberto Pineda Gallo, durante la ceremonia de
clausura del evento.

El I Congreso Internacional de Disefio e Ingenieria
Naval 2009 y la 3 Feria y Muestra Empresarial
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Colombiamar 2009, super6 las expec-
tativas de asistentes, participantes,
expositores, ponentes, organizadores,
fabricantes, representantes, empresa-
rios y distribuidores nacionales e in-
ternacionales de bienes y/o servicios
relacionados con la industria naval,
maritima y fluvial, quienes destacaron
la importancia académica, cientifica y
comercial, tras obtener resultados co-
merciales, tecnolégicos, académicos y
profesionales contundentes y satisfac-
torios, comprometiendo a las institu-
ciones organizadoras a preparar el Il
Congreso Internacional de Disefio e
Ingenieria Naval y la Feria
Colombiamar 2011, a las cuales se encuentra todo
el sector maritimo regional cordialmente invitado.

Por: Erika Bru, Analista de Relaciones Publicas
COTECMAR

Somas especialisios en los drecs de disefio,
constuccin, reparocidn y mandsnimiento

A de todo fipo de matonaves, ariefacios
N mmaritirnas  Auvigles
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COMO PUEDEN LOS SECTORES MARITIMOS,
FLUVIALES Y COSTEROS CONTRIBUIR CON NUEVAS
OPORTUNIDADES DE DESARROLLO ECONOMICO
SUSTENTABLE, PARA RESISTIR LA CRISIS GLOBAL 'Y
BENEFICIARSE DE ELLA

El ultimo trimestre del 2008 arrojo cifras de con-
traccion del PIB, y los economistas pronostican que
Colombia puede entrar en recesiéon. La industria
nacional disminuy6 su produccion y ventas desde el
afio pasado, segun el DANE. EI comercio también
ha mostrado sefiales de desaceleracion, lo mismo que
la construccion.
Las exportaciones
han disminuido
notablemente y
muy probable-
mente seguiran
disminuyendo.
Igual ha ocurrido
con la inversion
extranjera directa
en lo que va del
afio. Las remesas
del extranjero han
caido por la rece-
sion en los paises
desarrollados, y el
desempleo en el
pais volvio a estar
por sobre el 14%.
La recesién se
asoma en
Latinoamérica, aunque creamos estar "blindados" y
no todos los indicadores sean negativos para Colom-
bia.

Pero por otra parte, cada crisis es una oportunidad.
El prestigioso diario nacional "El Espectador” utili-
z6 recientemente, para una excelente camparfia de
confianza en Colombia, el viejo proverbio popular
que dice: "en tiempos de crisis, mientras unos llo-
ran, otros se enriquecen vendiendo pafiuelos”.

Esta ha sido y sigue siendo nuestra propuesta a los
sectores maritimos. Con esa positiva actitud la Fun-
dacion Pais Maritimo credé en el 2004 a
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EXPOMARES, la "Feria Exposicion de Desarrollo
Maritimo, Fluvial y Costero", el evento maritimo por
excelencia en Colombia. Con esa confianza nos lan-
zamos hace seis afios a proponer el certamen que
hacia falta para mostrarle al pais -principalmente en
el interior, en los grandes centros de decisiones y de
consumo-
que si existe
una pobla-
cion de co-
lombianos
dindmicos y
generadores
de riqueza,
una gran ac-
tividad in-
dustrial, co-
mercial, so-
cial y huma-
na, con clara
conciencia
ambiental,
alla en las
costas, los
rios y los
mares aso-
ciados con sus recursos y sus usos licitos, sostenibles
y productivos.

UTILIDAD DE UNA "FERIA EXPOSICION"
SECTORIAL EN TIEMPOS DE CRISIS

En tiempos de depresiones econdmicas, las ferias,
exposiciones y eventos comerciales del tipo
EXPOMARES son como un reconstituyente para un
enfermo. El objetivo normal de las ferias es reactivar
la economia de un sector a través de nuevas oportu-
nidades de negocios, estimular la inversién externa,
abrir mercados, conseguir contratos, promover la de-
manda y mostrar los bienes y servicios que ese gre-
mio produce. Por consiguiente su impacto se
magnifica en tiempos de recesion, cuando disminu-
ye la demanda, cuando las inversiones desaparecen



y el capital de trabajo es escaso, arrasando con los
empleos a todo nivel.

Es natural que algunos empresarios cautelosos y li-
deres gremiales timidos consideren equivocadamente
que es un lujo participar en eventos promocionales.
iNada mas apartado de la realidad! Es precisamente
en épocas dificiles cuando los eventos se convierten
en la forma mas eficiente de hacer maltiples contac-
tos y promover una industria, con una inversién
optimizada en costo-beneficio. Muchos asesores
econdmicos de reputaciéon mundial aconsejan a las
empresas durante las crisis no disminuir el presu-
puesto de publicidad dirigida al mercado especifico
del gremio. Eso incluye la participacion activa en
ferias y eventos comerciales gremiales y tematicos,
como EXPOMARES 2009.

MERCADOS PRESENTES EN EXPOMARES
2009

Durante sus seis afios de existencia, en
EXPOMARES hemos identificado dos grandes
"frentes" o mercados para conquistar por parte de
las empresas, ONG's y entidades del sector mariti-
mo y fluvial colombiano; ellos son:

a) En el frente interno, promover el comercio y el
dialogo entre las regiones costeras y el interior del
pais. Todas las empresas y entidades de los mares,
costas y rios tienen algo que ofrecer y obtener en el
centro, en la capital, en la region andina, donde es-
tan los grandes centros de consumo y toma de deci-
siones.

b)En el frente internacional, promover el comercio
entre Colombia y el resto del mundo, de productos
ylo servicios maritimos, costeros y fluviales, segmen-
to de la economia global donde el pais tiene mucho
que ofrecer todavia. EXPOMARES ha convocado a
paises maritimos tradicionales como Holanda que ha
participado en la feria y este afio promete ser igual-
mente activo con invitaciones a nuevos paises como
Alemania, Reino Unido, Espafia, Italia, y USA, en-
tre otros.

LA FERIA EXPOSICION COMERCIAL

EXPOMARES 2009 contintla mejorando su forma-
to con las experiencias aprendidas y buscando los
objetivos establecidos por la Fundacion Pais Mariti-
mo desde su creacién. En principio es una feria co-
mercial especializada, compuesta por varios secto-
res econémicos y exhibiciones regionales, con el
objetivo de atraer visitantes profesionales, clientes,

¢Pueden los olvidados sectores eco-
némicos maritimos ofrecer margenes de
crecimiento sustanciales que hagan una di-
ferencia en estos momentos en la economia
del pais? ¢Pueden los poco desarrollados
sectores maritimos, costeros y fluviales
aprovechar esta ""oportunidad™ ofrecida
por la crisis, para su propio crecimiento?

funcionarios y ONG'S. Por medio de los stands em-
presariales e institucionales, se fomenta el intercam-
bio comercial, intelectual y tecnolégico, la inversion,
la competitividad y se proyecta el espiritu del "pais
maritimo" colombiano hacia el mundo.

Ademéas, EXPOMARES ofrece a los expositores y
patrocinadores las "Conferencias Empresariales”,
que consisten en programar una sala y un horario
para que las empresas, ONG o entidades interesadas
presenten sus productos, servicios y actividades, ante
un publico selecto invitado y ante los asistentes a
EXPOMARES. También se coordinan las "Agen-
das" de Negocios, con el fin de generar contactos
efectivos en un ambiente tranquilo y profesional que
permita a los empresarios realizar encuentros perso-
nales con clientes actuales y/o potenciales sobre ne-
gocios y acuerdos entre empresas.

EL CONGRESO DE DESARROLLO MARITI-
MO, FLUVIAL Y COSTERO

Como complemento a la exposicidn, se continla rea-
lizando una agenda académica paralela, de interés
para los gremios y sectores presentes en la Feria.
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Esta formada por el "Congreso de Desarrollo Mari-
timo, Fluvial y Costero", y por otros "Foros" secto-
riales y/o regionales que se consideren coyunturales
para el pais maritimo. La agenda académica estara
ademas matizada por actividades culturales y socia-
les sobre el tema.

Este afio, el Congreso se enfocara en la pregunta
que encabeza este articulo: ; Coémo pueden los secto-
res maritimos, fluviales y costeros contribuir con nue-
vas oportunidades de desarrollo sustentable, frente a
la crisis econémica mundial?

El Gnico cambio este afio serd el retiro anunciado
por la Comision Colombiana del Océano (CCO),
entidad que coordinaba la agenda académica del
Congreso por invitacion de la Fundacién Pais Mari-
timo. Al retirarse la CCO unilateralmente de esa ta-
rea, el Congreso continuara siendo coordinado por
la Fundacion Pais Maritimo, con la cooperacion de
otras entidades nacionales interesadas en el desarro-
llo de los mares y las costas colombianas.

EXPOMARES agradece a la CCO su colaboracién,
esperamos que se solucionen los inconvenientes que
le impiden cooperar y se vuelva a vincular al primer
evento de desarrollo sostenible maritimo. Hay que
recordar que EXPOMARES, aunque es una iniciati-
va de una ONG sin animo de lucro, contribuye di-
rectamente a los objetivos institucionales de todas
las dependencias del Gobierno que tienen en su Mi-
sion propender por el desarrollo maritimo, fluvial y
costero del pais. Por consiguiente esperariamos todo
el apoyo posible de dichas entidades, entre las cua-
les las mas importante contribuciones han venido
siempre de la Armada Nacional y DIMAR, lo que
agradece la comunidad maritima.

EXPOMARES Y LOS NUEVOS EVENTOS
MARITIMOS

Hace seis afios, cuando la Fundacién Pais Maritimo
propuso al pais la creacion de un evento maritimo
nacional de esta envergadura, no habia actividades
similares conocidas. Lo mas cercano era el Semina-
rio Nacional de Ciencias del Mar (SENALMAR) a
cargo de la CCO desde 1969, pero habia caido en el
olvido pues el Gltimo -antes de EXPOMARES- fue
convocado en 1998. Un Seminario en el 2003 fue
organizado por INVEMAR y la Universidad Nacio-
nal.
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La Fundacion Pais Maritimo al programar la reali-
zacion de EXPOMARES ha tenido en cuenta y ha
respetado al SENALMAR y otros eventos parecidos
que estan proliferando recientemente en el pais. Esto
nos estimula porque pensamos que se ha despertado
la conciencia y que EXPOMARES iniciado en el
2004 han tenido mucho que ver.

Tal es el caso, por ejemplo, del evento SAIL 2006 y
el préximo SAIL 2010 que esta organizando la Ar-
mada Nacional, el cual promete ser una actividad
atractiva al publico, por su naturaleza de festival de
veleros, espectaculos y actividades sociales vincula-
das. EI SENALMAR renaci6 después de varios afios
y se hizo nuevamente en el 2008. Igualmente felici-
tamos a COTECMAR por el evento recientemente
realizado en Cartagena, de caracter técnico en el di-
sefio y construccién naval.

Habiendo dicho lo anterior, también recomendamos
cautela para que no excedamos la capacidad del pais
de soportar eventos similares o redundantes, en un
sector que necesita todavia unir esfuerzos y optimizar
los escasos recursos.

Lo anterior es un indicio que la misidn propuesta
por EXPOMARES se ha cumplido, pero falta mu-
cho por hacer todavia. La Fundacién Pais Maritimo
agradece a todos los patrocinadores que nos han
acompafiado en este esfuerzo. Invitamos a los gre-
mios, a las entidades gubernamentales y no guber-
namentales, a los empresarios maritimos, costeros y
fluviales, a todo el pais maritimo, que sigan utilizan-
do este evento para su beneficio propio ademas de
contribuir a una noble causa nacional.

EXPOMARES 2009 sera del 14 al 16 de Octubre,
en el mismo sitio del afio anterior, el Centro de
Convenciones y Exposiciones ""Gonzalo Jiménez
de Quesada", de Bogota.

Capitan de Navio (r) Rafael Steer Ruiz
Oceanografo y Economista Maritimo. Presidente
Fundacién Pais Maritimo



E—— it
IX ANIVERSARIO LIMCOL

r>=-00Ww

Celebracion del IX aniversario de la Liga Maritima de Colombia . Diciembre 12 de 2008. Salon 20
de Julio Club Militar.
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HOMENAJE

EL Capitan de Fragata (R)
LUIS VIRGILIO AVELLADIAZ (Q.E.P.D.)

Desde la constitucion de la Liga Maritima de Colombia formo
parte de ella., amante de Colombia y del mar como marino que
fue, ya retirado, su deseo fue siempre vincularse a las organiza-
ciones afines y asi lo cumplid., en el Acta de constitucion de la
Liga es el séptimo en firmar y desde alli siempre formo parte del
Consejo Directivo , hasta su fallecimiento como Vicepresidente.
Con su caréacter sencillo y afable, pero entusiasta, contribuy6 du-
rante los diez afios de existencia de la Liga a su desarrollo y pro-
greso. Siempre crey6 en ella con sus ideas y sus juicios valiosos
nos deja Virgilio, un enorme vacio que sentimos y lamentamos
profundamente. Estaremos siempre reconociendo su valioso apor-
te al desarrollo de la Liga. Reiteramos a su sefiora Guiomar
Villegas de Avella, a sus hijos Luis Felipe y Sergio Andrés; y
demas familiares nuestros profundos sentimientos de pesar y con-
sideracion.

Liga Maritima de Colombin
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Feria Exposicion Internacional y
Congreso de Desarrollo Maritimo,
Fluvial y Costero

-

W
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ExpoMares;

14 a 16 de octubre 2009 O O 9

Centro de Convenciones y Exposiciones Gonzalo Jiménez de Quesada
Bogota, Colombia

La Feria de los Mares, Rios y Costas en Bogota
Contribuimos a crear conciencia maritima en el pais.

Sectores Maritimos y Fluviales participantes:
Astilleros e industria maritima y fluvial.
Acuicultura marina, costera y continental.

Busqueda y rescate, salvamento, buceo industrial.
Deportes nauticos, navegacion deportiva, buceo recreativo.
Educacion y capacitacion a todos los niveles.
Financiacion y sequros maritimos.

Ingenieria y tecnologias navales, maritimas y afines.
Ingenieria costera, construccion y mantenimiento instalaciones.
Investigacion cientifica, consultorias, asesorias.
Manejo integrado de zonas costeras.

Mineria, hidrocarburos, y recursos de la plataforma continental.
Medio Ambiente marino y costero - Reservas y areas protegidas.
Puertos y servicios portuarios complementarios.

Pesca industrial y artesanal, maritima, costera y fluvial.
Transporte maritimo, fluvial y multimodal.

Turismo maritimo y costero - Ecoturismo.

Seguridad maritima, fluvial y portuaria.

i Traemos positivamente el Mar Global a Bogota!

Generamos bienestar, inversion, empleos, negocios, crecimiento sostenible y desarrollo humano
en las Regiones Costeras, Islas y Rios de Colombia

Teléfonos: (57)(1) 324 9381 -324 9382 Fax: 324 9383 www.expomares.org
E-mail: expomares(@etb.net.co y contactenos@expomares.org Fundacién Pais Marftimo
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