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EDITORIAL

UN NUEVO RUMBO PARA COLOMBIA

Quienes hemos dedicado nuestra vida al mar sabemos que toda
travesia exige un rumbo claro, una Tripulacién comprometida y
la capacidad de ajustar el curso cuando las circunstancias lo de-
mandan. Lo mismo ocurre con las Naciones. Hay momentos en
la historia en los que resulta indispensable renovar la esperanza
y recuperar la confianza en que es posible alcanzar un mejor des-
tino.

Colombia vive uno de esos momentos. El inicio de un nuevo
Gobierno despierta en millones de compatriotas la expectativa
de una etapa de reconciliacion con los Valores Republicanos, de
fortalecimiento Institucional, de recuperacion de la seguridad y
de impulso decidido al crecimiento econdmico y al bienestar de
todos los colombianos.

Desde la Liga Maritima de Colombia compartimos esa esperanza
con la conviccién que nuestro Pais tiene una deuda histérica con
el mar. Durante décadas hemos repetido que Colombia es una
Nacidén bioceanica; sin embargo, atin no hemos desarrollado ple-
namente una verdadera Conciencia Maritima que convierta esa
condicién privilegiada en un motor de desarrollo, integraciéon y
prosperidad.

El Mar no puede seguir siendo entendido como un limite geogra-
fico. Debe asumirse como una oportunidad estratégica para ge-
nerar riqueza, fortalecer nuestra soberania, ampliar el comercio
internacional, impulsar la industria naval, modernizar nuestros
puertos, proteger los ecosistemas marinos, desarrollar la pesca
sostenible y consolidar la economia azul como uno de los grandes
pilares del crecimiento nacional.

En ese proposito resulta igualmente indispensable recuperar y
fortalecer la seguridad integral de nuestros mares, rios y costas.
La tranquilidad de las rutas maritimas y fluviales, la lucha frontal
contra el narcotrafico, la mineria ilegal, el contrabando y todas
las formas de criminalidad transnacional constituyen condicio-
nes esenciales para el desarrollo del Pais. La seguridad seguira
siendo el fundamento sobre el cual se construyen la inversion, el
progreso y la confianza ciudadana.

En este desafio, la Armada Nacional contintia siendo una de las
Instituciones mas respetadas y queridas por los colombianos. Sus
Hombres y Mujeres, con profesionalismo, sacrificio y profun-
do amor por la Patria, protegen nuestros espacios maritimos y
fluviales, salvaguardan la vida humana en el mar y garantizan la
Soberania Nacional. Su fortalecimiento debe seguir siendo una
prioridad para cualquier Gobierno que aspire a construir un pais
mads seguro y competitivo.

La Liga Maritima de Colombia reafirma su compromiso de seguir
promoviendo la Cultura Maritima, la investigacion, la Educacién
Nautica, la Historia Naval y el aprovechamiento sostenible de
nuestros inmensos espacios maritimos. Continuaremos siendo
un escenario abierto para el analisis, el debate y la formulacién
de propuestas que contribuyan al desarrollo Nacional desde una
visién maritima, fluvial e integradora.

Esta ediciéon nimero 35 de La Timonera constituye una nueva
muestra de ese compromiso. Sus paginas recogen conocimientos,
experiencias y reflexiones de quienes creen que el futuro de Co-
lombia también se construye desde el mar, los rios, los puertos y
nuestras costas.

Confiamos en que los proximos afios estaran marcados por de-
cisiones trascendentales para el pais; decisiones inspiradas en el
Interés Nacional, el respeto por las Instituciones, la defensa de la
Democracia, el fortalecimiento de la seguridad y la promocién de
un desarrollo sostenible, competitivo, seguro, innovador e inclu-
yente que permita aprovechar plenamente el inmenso potencial
biocednico de Colombia.

Como Presidente de la Liga Maritima de Colombia, invito a to-
dos nuestros Asociados, a las Autoridades Maritimas, a la Co-
munidad Académica, al Sector Empresarial y a cada colombiano
a trabajar unidos para que el inmenso Patrimonio Maritimo de
la Nacion ocupe, por fin, el lugar estratégico que le corresponde.

Que los vientos de esta nueva etapa conduzcan a Colombia ha-
cia un horizonte de paz con autoridad, prosperidad con justicia,
libertad con responsabilidad y desarrollo con visiéon maritima.
Que el timdn de la Nacién permanezca firme, guiado por el inte-
rés superior de Colombia y por el compromiso inquebrantable de
construir un mejor futuro para las generaciones por venir.

i1/ 7\

Vicealmirante (R) Luis Hgrngn Espejo Segura.
Presidente Liga Marjfima-de Colombia.
Vicepresidente de la Federadion Internacional de Ligas y
Asociaciones Maritiny \tnvales, FIDALMAR
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OPINION

GEOPOLITICAY
TRANSPORTE
MARITIMO

Por: Oscar H. Medina Mora

Administrador Maritimo de la Escuela Naval “Almirante
Padilla”, MBA de la Universidad de Los Andes, Especia-
lista en Derecho Comercial de la Universidad Externado
de Colombia, docente universitario, autor de los libros El
Puerto y El Rompecabezas de la Competitividad y varios
documentos académicos de analisis e investigacion. Co-
creador del juego de colaborativo de roles COMEXPort’s.
E mail: oscarmedi@gmail.com

Imagen: Comercio Maritimo. Tomado de: https://www.udelistmo.edu

tenido y por sus autores de la estrecha relaciéon que hay

entre la geopolitica y el transporte maritimo. La geopo-
litica es la disciplina que estudia como los factores geograficos
(espacio, recursos, ubicacién) influyen en las decisiones politi-
cas, economicas y estratégicas de los Estados. Asimismo, analiza
cémo dichas condiciones determinan la capacidad de una nacién
para ejercer poder e influencia en el sistema internacional. Por
su parte, la oceanopolitica constituye una rama de la geopolitica
enfocada en las estrategias y la gestion politica de los espacios
maritimos y sus recursos.

E xpresiones como las referenciadas dan idea por su con-

En este orden de ideas, las acciones geopoliticas tienen efectos en
los sistemas de transporte global y estos a la vez en un ciclo de
accién y reaccion, se ven afectados por decisiones geopoliticas,
generando en algunos casos ciclos de retroalimentacion positivos
(circulos virtuosos o viciosos) cuyo efecto consiste en aumentar
la causa original, lo que acelera el proceso y en otros, ciclos de re-
troalimentacion negativo (circulos de compensacién) que actua
para frenar o estabilizar la causa, buscando el equilibrio.

La geografia y la politica estan intimamente relacionadas. Mien-
tras la geografia estudia las caracteristicas fisicas del territorio,
la politica analiza como se adquiere, como se organiza, distribu-
ye y ejerce el poder dentro de una sociedad. En consecuencia,
la geopolitica examina como las condiciones geograficas influyen
en el poder y en las decisiones politicas de los Estados.

Existen numerosos ejemplos histéricos que evidencian la rela-
cion entre la geopolitica y los sistemas de transporte, los cuales,
a su vez, también han transformado las dindmicas geopoliticas.
Una de las obras recientes mds representativas sobre este tema es
“Armas, gérmenes y acero’ de Jared Diamond (publicada origi-
nalmente en 1997 y traducida al espafiol 2006). En esta obra, el
autor sostiene que el desarrollo y éxito de ciertas civilizaciones no
obedecieron a una supuesta superioridad intelectual o genética,
sino principalmente a factores geograficos y ambientales. Como
ejemplo, Diamond explica que la orientacion este-oeste del con-
tinente euroasiatico facilit6 la difusion de cultivos, tecnologias y
conocimientos entre regiones con condiciones climdticas simila-
res. En contraste, el eje norte-sur de América y Africa dificulto
estos procesos debido a las variaciones climaticas y geograficas.
De igual forma, la cordillera del Himalaya actu6é como una barre-
ra natural que limité la movilidad y el intercambio entre las po-
blaciones ubicadas a ambos lados, favoreciendo el desarrollo de
culturas, sistemas sociales y dindmicas econémicas diferenciadas.

En el momento en que se escriben estas lineas, el estrecho de Or-
muz se ha convertido en noticia recurrente en el escenario inter-
nacional. Su origen se remonta a procesos geoldgicos ocurridos
hace aproximadamente 35 millones de afios, como resultado de
la colision entre la placa arabiga y la placa euroasiatica. Este fend-
meno tecténico dio origen a las montafias Zagros, en Iran, y pro-
voco el hundimiento de la placa arabiga, formando la depresion
ocupada actualmente por el golfo Pérsico y el estrecho de Ormuz.

"En tierra soy un héroe, en el mar soy un cobarde”
Adolf Hitler (1889- 1945)

"Quien domina el mar, domina el comercio; quien domina el
comercio mundial, domina las riquezas del mundo y, por consi-
guiente, el mundo mismo”

Sir Walter Raleigh (1552-1618)

“El control de las rutas comerciales y la presencia de una flota
concentrada y ofensiva son esenciales para que una nacion
alcance la categoria de potencia dominante”

Alfred Thayer Mahan (1840-1914)

A estos procesos geoldgicos se sumaron condiciones naturales
excepcionales ocurridas millones de afios atras, cuando mares
tropicales poco profundos y ricos en plancton quedaron aislados
entre placas tectonicas. La combinacion de temperatura, presion
y condiciones ambientales especificas permitié la formacién de
importantes reservas de petroleo, recurso que hoy constituye uno
de los principales factores de tension y disputa en la geopolitica
global.
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Imagen: Estrecho de Ormuz Agencia Espacial Europea. Tomado de: https://www.elindependiente.com/internacional/

Cualquier mercado que se encuentre en relativo equilibrio se ve
fuertemente afectado cuando, de manera repentina, pierde una
quinta parte de su oferta. Los precios aumentan, las expectativas
cambian y, en consecuencia, la geopolitica entra en movimiento.
Esto ocurre porque las dindmicas orientadas a gestionar conflic-
tos y administrar el poder exigen respuestas inmediatas por parte
de los Estados y de los principales actores econémicos.

En este contexto, el sistema circulatorio de la economia global
presenta una especie de isquemia, entendida como la disminu-
cion o interrupcion del flujo necesario para abastecer los mer-
cados internacionales. Lo que se busca evitar es un “infarto”
econémico global derivado de una interrupcién prolongada del
comercio y del suministro energético.

Frente a este escenario, los actores internacionales intervienen
para garantizar la continuidad del flujo comercial. Algunas me-
didas equivalen a tratamientos diplomaticos orientados a reducir
tensiones y desbloquear rutas estratégicas. Otras implican pre-
sencia militar destinada a asegurar corredores maritimos y prote-
ger infraestructuras criticas. Finalmente, también se desarrollan
“baipases” logisticos mediante inversiones en infraestructura y
nuevas rutas comerciales que permitan desviar el trafico alrede-
dor de los puntos de bloqueo.

Como senalaba Walter Raleigh, el control de las redes de comer-
cio constituye uno de los fundamentos del poder global. En otras
palabras, la estabilidad del sistema internacional depende, en
gran medida, de la continuidad y seguridad de sus flujos comer-
ciales.

En consecuencia, El sistema de transporte maritimo se adapta
constantemente a estas tensiones. Sin embargo, dicho proceso
afecta los tiempos de entrega, modifica capacidades logisticas y
altera las dinamicas del mercado. Estas transformaciones se refle-
jan no solo en el precio del petréleo, sino también en los costos
de los fletes y, de manera indirecta, en el valor de los bienes y
servicios que consumen las sociedades.

Alo largo de la historia, las acciones encaminadas a gestionar este
tipo de crisis han transformado el escenario geopolitico mundial.
Tras la caida de Caida de Constantinopla, el Imperio Otomano
consolidoé el control de las rutas hacia Oriente, lo que impulsé a
italianos, portugueses y espafioles a buscar rutas alternativas. Los
portugueses circunnavegaron Africa, mientras los castellanos na-
vegaron hacia occidente y encontraron un nuevo continente que
transformo el equilibrio geopolitico global.

De manera similar, tras la guerra entre México y Estados Uni-
dos y la firma del Tratado de Guadalupe Hidalgo en 1848, Alta
California pasé a formar parte del territorio estadounidense. La
necesidad de ejercer soberania e integrar estos territorios impul-
s6 el desarrollo de infraestructura estratégica, como la expansion
ferroviaria hacia el occidente, la construccion del canal transist-
mico en Panama durante la segunda mitad del siglo XIX y, pos-
teriormente, el Canal de Panama a comienzos del siglo XX. Estas
obras funcionaron como verdaderos “baipases” geopoliticos que
modificaron las rutas comerciales y redefinieron la dindmica del
poder global.
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INTERNACIONAL

1 conflicto en Gaza (Palestina), cubierto ampliamente por
los medios de comunicacion, especialmente a partir de oc-
tubre de 2023, se fue haciendo mas complejo en los afios
siguientes y pasé de la respuesta militar de Israel contra el
grupo terrorista Hamas, a los ataques contra los aliados de este
ultimo, las milicias de Hezbola, ubicadas en el Libano vy, final-
mente, contra Iran, cuyo gobierno apoya abiertamente a Hezbola.

Israel realizé acciones contra instalaciones nucleares y demas
instalaciones militares en Iran. Estados Unidos se sumo a esta
campana militar de Israel, su principal aliado en la region. El
conflicto se agudiz6 desde comienzos de abril del presente afio
y progresivamente se centr6 en el estrecho de Ormuz, dado su
alto su valor estratégico. La crisis se profundiz6 cuando Iran ame-
nazé bloquear el paso por el estrecho y EE. UU. respondié con
represalias y anuncid escoltas navales para garantizar el paso de
embarcaciones a través del mismo. En ese contexto es pertinente
referirse brevemente a la importancia del estrecho de Ormuz y el
marco legal aplicable a los estrechos.

EL ESTRECHO DE ORMUZ

Es el paso maritimo que une el golfo Pérsico con el golfo de Omén
y el mar Arabigo en el océano Indico. En el punto mas cercano
entre las orillas, Iran al norte y Oman al Sur hay una distancia
aproximada de 21 millas. En el costado Sur que es compartido
con Emiratos Arabes Unidos, la distancia mas cercana con este li-
toral es de 24 millas. Por alli transitan anualmente mas de treinta
y cinco mil barcos, aproximadamente una quinta parte del petro-
leo mundial y gran parte del gas natural licuado, de donde deri-
va su importancia econdmica, politica y militar. Notese que esta
distancia de las orillas del estrecho en su parte mas cercana es un
tanto menor que la sumatoria de los mares territoriales de los dos
estados riberenos, Iran y Oman.

La navegacion en el estrecho se realiza a través de dos carriles
principales de dos millas respectivamente, uno para el acceso ha-
cia el golfo Pérsico, que es el canal de entrada, y otro hacia el golfo
de Oman, el de salida, con una zona de separacion de aproxima-
damente dos millas. En la parte més estrecha los canales de entra-
da y salida se encuentran mayormente dentro del mar territorial
de Omén y Emiratos Arabes Unidos y mas alla del mar territorial
de Iran, pero en el Golfo Pérsico los canales se acercan mas al
litoral Irani.

PASO EN TRANSITO O PASO INOCENTE

Las normas que rigen el paso a través de los estrechos son parte
del derecho internacional consuetudinario, algunas de las cuales
fueron incorporadas en la Convencion de las Naciones Unidas
sobre Derecho del Mar suscrita en 1982 y en vigor desde 1994.
Esta Convencion, en adelante la Convemar, sefiala que, como re-
gla general en los estrechos utilizados para la navegacion inter-
nacional entre una parte de alta mar y otra parte de alta mar, o
entre zonas economicas exclusivas, los buques y aeronaves gozan
del derecho de paso en transito y que ese paso no debe ser obsta-
culizado. Agrega que no hay paso en transito cuando exista una
ruta maritima alterna igualmente conveniente y subraya que se
entiende por paso en transito el ejercicio de la libertad de na-
vegacion y sobrevuelo exclusivamente para los fines del transito
rapido e ininterrumpido por el estrecho’.

Trae la Convemar un listado de las obligaciones para los buques
y aeronaves durante el paso en transito, entre otras avanzar sin
demora y abstenerse de toda amenaza o uso de la fuerza contra
la soberania, la integridad territorial o la independencia politica
de los Estados riberefios. Contempla el derecho de los Estados
riberefios a designar vias maritimas y establecer dispositivos de
separacion del trafico para la navegacion por los estrechos, cuan-

do sea necesario para el paso seguro de los buques y, en todo
caso, tales vias maritimas y dispositivos de separacion del trafi-
co se ajustaran a las reglamentaciones internacionales general-
mente aceptadas. La Convencidn sefiala asi mismo el deber de
los Estados riberenos de un estrecho de no obstaculizar el paso
en transito y dar a conocer, de manera apropiada, cualquier pe-
ligro que amenace a la navegacion en el estrecho o al sobrevuelo
del mismo, concluyendo esta parte con la afirmacién: “No habra
suspension alguna del paso en transito™.

Este paso en transito se diferencia del paso inocente también pre-
visto en la Convemar en los articulos 17 a 32 y que se refiere al
derecho de los buques de todos los Estados de atravesar el mar
territorial de un Estado de manera rapida y pacifica (inocente),
paso que puede ser regulado e incluso suspendido temporalmen-
te por el Estado ribereno en ciertas zonas. En contraste con el
paso inocente que se aplica al mar territorial, el paso en transito
corresponde a un régimen mas amplio aplicable a los estrechos
utilizados para la navegacién internacional, frente al cual el Es-
tado riberefio no puede suspenderlo ni someterlo a autorizacién
previa.

Claramente, las normas que disponen el paso en transito son apli-
cables a un estrecho con las caracteristicas del de Ormuz toda vez
que no existe una ruta alterna que una el golfo Pérsico con el golfo
de Oman y el mar Arabigo en el océano Indico. No obstante, la
utilidad de la Convencién y su contribucion a la formacién del
derecho consuetudinario sobre la materia, en el caso concreto del
estrecho de Ormuz, existen consideraciones adicionales. Entre
estas ultimas se destacan, primero que si bien Oman, uno de los
Estados riberefos del estrecho, es Estado Parte en la Convemar,
los otros Estados riberefios, Iran y Emiratos Arabes Unidos, no
son Parte en la misma.
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Imagen: El estrecho de Ormuz, que une el golfo Arabo-Pérsico con el golfo de Omadn, estd situado entre Irdn y el Sultanato de Omdn. Por: Peter
Hermes Furian/. Tomado de https://www.revistaeyn.com/centroamericaymundo/

Mas aun, los tres Estados involucrados en las acciones bélicas que
afectan el estrecho en el conflicto actual, Estados Unidos, Israel
e Iran, no son Parte en la Convemar. Por esta razon el régimen
aplicable a las partes en el conflicto frente al transito por el canal
yace mas alla de las normas convencionales, y se ubica en las nor-
mas consuetudinarias. La identificacién de las mismas surge de
la practica de los Estados y en fuentes complementarias como la
propia jurisprudencia internacional.

LA JURISPRUDENCIA INTERNACIONAL

Habida cuenta que Iran ha amenazado con plantar minas en el
estrecho o eventualmente lo ha hecho para evitar el transito de
buques en razén de su decision de bloquear el mismo, viene a
la memoria un caso emblematico que tuvo que resolver la Corte
Internacional de Justicia, conocido como el asunto del Canal de
Corft, que en uno de sus aspectos hubo de referirse a las normas
aplicables al paso a través de los estrechos.

El asunto ocurre en octubre de 1946, un afio después de conclui-
da la segunda guerra mundial, cuando buques britanicos que
navegaban por el Canal de Corfu, entre Albania y la isla grie-
ga de Corfu, chocaron con minas marinas en aguas de Albania,

sufriendo danos materiales y la muerte de tripulantes. El Reino
Unido llevo el caso ante la CIJ alegando la responsabilidad de Al-
bania por colocar las minas y no haber advertido oportunamente
la existencia de las mismas en sus aguas. Por su parte Albania
nego tener responsabilidad y alegé como violatorio de su sobe-
rania el paso de buques de guerra por sus aguas sin autorizacion.

La Corte consideré que es generalmente reconocido y conforme
a la costumbre internacional que los Estados, en tiempo de paz,
tienen derecho a pasar sus buques de guerra por estrechos utiliza-
dos para la navegacion internacional entre dos partes de alta mar,
sin autorizacion previa del Estado riberefo, siempre que el paso
sea inocente. Salvo disposicién en contrario de una convencién
internacional, el Estado riberefio no tiene derecho a prohibir tal
paso por los estrechos en tiempo de paz’. De esta manera, tenien-
do en cuenta diversas consideraciones, la Corte concluyé que el
Canal del norte de Corfu debe considerarse perteneciente a la ca-
tegoria de vias internacionales de comunicacion por las cuales el
paso no puede ser prohibido por un Estado riberefio en tiempo
de paz®.

Este pronunciamiento fue uno de los antecedentes de las normas
contenidas sobre la materia en la Convencién de Ginebra de 1958

sobre Mar Territorial y Zona Contigua y, posteriormente, las in-
corporadas en la Convemar de 1982 en la que se precisan los con-
ceptos de paso inocente por el mar territorial y paso en transito a
través de los estrechos.

LA POSICION DE IRAN SOBRE LOS ESTRECHOS

Aun cuando Irdn no ha ratificado la Convencion de las Naciones
Unidas sobre Derecho del Mar, cuando firmé la misma en 1982
formul6 una declaracion interpretativa sobre el tema de los es-
trechos. En su declaracion afirmé que conforme al Derecho de
los Tratados unicamente los Estados parte en la Convemar tienen
derecho a beneficiarse de los derechos convencionales en ella es-
tablecidos, que dicha declaracion se refiere especificamente (aun-
que no exclusivamente) al derecho de paso en transito por los
estrechos utilizados para la navegacion internacional (Parte III,
Seccidn 2, articulo 38), la nocién de ‘Zona Econdémica Exclusiva’
(Parte V) y todas las cuestiones relativas a la Zona Internacional
de los Fondos Marinos y al concepto de ‘Patrimonio Comun de la
Humanidad’ (Parte XI).

Sobre al particular, afiade Iran que a la luz del derecho interna-
cional consuetudinario, las disposiciones del articulo 21, leidas
conjuntamente con el articulo 19 (sobre el significado del paso
inocente) y el articulo 25 (sobre los derechos de proteccion de
los Estados riberefos), reconocen (aunque implicitamente) el
derecho de los Estados riberefios a adoptar medidas para salva-
guardar sus intereses de seguridad, incluida la adopcion de leyes
y reglamentos relativos, entre otros aspectos, al requisito de au-
torizacion previa para los buques de guerra que deseen ejercer el
derecho de paso inocente a través del mar territorial®.

Procede, asi mismo, reiterar que Iran no ratificé la Convencién
y no se ha hecho parte en la misma y que de esta manera deja
sentada su practica unilateral en esta materia. También procede
precisar que Iran tampoco se hizo parte en la Convencion de Gi-
nebra de 1958 sobre Mar Territorial y Zona Contigua.

La posicion tradicional de Iran ha sido que en el Estrecho de
Ormuz no existe un derecho automatico de paso en transito tal
como se desprende de la Convemar. Para Irdn el régimen aplica-
ble es el paso inocente. La posicion Irani es que el paso en transito
solo opera para los Estados Parte en la Convemar y no obliga a
Iran, por tanto, esta en su derecho de establecer condiciones o au-
torizaciones para pasar por sus aguas territoriales en el estrecho.
Notese que como se ha dicho las rutas sefialadas para el transito
a través del Canal en su parte mds angosta estdn mayormente en
aguas territoriales de Oman y Emiratos Arabes Unidos, més alld
del mar territorial de Iran.

LA PRACTICA DE ESTADOS UNIDOS SOBRE LOS ESTRE-
CHOS

Aunque tampoco ha ratificado la Convemar Estados Unidos sos-
tiene oficialmente que muchas normas sobre navegacion y estre-
chos reflejan el derecho internacional consuetudinario, ademas
la practica de Estados Unidos incorpora varios acuerdos sobre
rutas maritimas internacionales frente a los cuales manifiesta su
reconocimiento o en los que es parte. Entre los primeros, tratados
multilaterales como la Convencién de Constantinopla referente a
la libre navegacién por el Canal de Suez (1888) o la Convencién
de Montreux referente al régimen de los estrechos (1936). Y entre
los segundos se destaca el tratado suscrito con Panama sobre per-
manente neutralidad y operacion del Canal de Panama (1977),
tratado este que establece el régimen de neutralidad y libre tran-
sito por el Canal.

Con respecto a estrechos como el Estrecho de Ormuz, el funda-
mento principal invocado por Estados Unidos es la costumbre
internacional y el régimen de paso en trdnsito considerado en-
tre las normas del derecho consuetudinario incorporadas por la
Convemar.

EPILOGO

Como suele ocurrir en los conflictos bélicos internacionales, en
un punto muerto de las hostilidades, a mediados del mes de ju-
nio de 2026, llego el espacio para la diplomacia y se anuncié un
acuerdo a suscribirse en Ginebra. En su parte central el acuerdo
aborda los limites al programa nuclear irani, la liberacién de ac-
tivos congelados a Iran y el levantamiento de sanciones estable-
cidas por Estados Unidos. En cuanto al Estrecho de Ormuz el
acuerdo incluye la reapertura del mismo por parte de Iran y el
levantamiento del bloqueo naval a los puertos iranies por parte
de los Estados Unidos. El mismo se da en el marco de un cese de
hostilidades, el compromiso de mantener abierto el estrecho y un
plazo de 60 dias para negociar un acuerdo de mayor alcance que
contempla la remocién de minas y demas obstaculos a la navega-
cién para normalizar el paso de los buques.
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INTERNACIONAL

uando Colombia inici6 sus primeras expediciones cien-
tificas a la Antartida, el objetivo principal era generar
conocimiento sobre uno de los ecosistemas mas impor-
tantes y menos comprendidos del planeta. Con el paso
de los afios, la experiencia acumulada ha demostrado que la pre-
sencia en el continente blanco trasciende el ambito cientifico. La
Antartida también es un escenario donde se construyen acuer-
dos internacionales, se fortalecen relaciones de cooperacion y se
proyecta la influencia de los Estados a través de la ciencia. En
ese contexto, la aspiracion de Colombia de alcanzar el estatus de
Miembro Consultivo representa una oportunidad para ampliar
su participacion en uno de los sistemas de gobernanza interna-
cional mas relevantes del mundo contemporaneo.

Durante las ultimas décadas, la comunidad internacional ha
construido alrededor del continente blanco un modelo singular
de gobernanza basado en la ciencia, el consenso y el uso pacifi-
co del territorio. En un contexto internacional caracterizado por
tensiones geopoliticas y disputas por recursos estratégicos, la An-
tartida representa un ejemplo excepcional de cooperacion entre
Estados.

Para Colombia, participar en este sistema no solo significa desa-
rrollar investigaciones cientificas. También implica la posibilidad
de fortalecer su presencia internacional, ampliar sus capacidades
diplomaticas y contribuir a la construccién de decisiones relacio-
nadas con uno de los territorios mas relevantes para el equilibrio
ambiental del planeta.

sQUIEN TOMA LAS DECISIONES SOBRE LA ANTARTIDA?

La administracion de la Antartida se desarrolla a través del Sis-
tema del Tratado Antartico, un conjunto de acuerdos internacio-
nales que regulan todas las actividades realizadas al sur de los 60
grados de latitud sur. El Tratado Antartico, firmado en 1959 y
vigente desde 1961, establecié que este continente debe utilizarse
exclusivamente para fines pacificos, cientificos y de cooperacién
internacional.

Las principales decisiones relacionadas con la gestion del conti-
nente se adoptan durante las Reuniones Consultivas del Tratado
Antartico (ATCM, por sus siglas en inglés). En estos encuentros
se analizan asuntos relacionados con la proteccién ambiental, la
seguridad de las operaciones, la cooperacion cientifica, la logis-
tica, el turismo y otros temas de interés comun para los paises
participantes.

No obstante, existe una diferencia fundamental entre los Estados
Parte y los Estados Consultivos. Los primeros pueden participar
en las reuniones y seguir de cerca las discusiones, mientras que
los segundos tienen la capacidad de intervenir directamente en
los procesos de toma de decisiones.

En términos practicos, la diferencia puede resumirse de manera
sencilla: unos participan en la conversacion y otros participan en
las decisiones. Los Estados Consultivos cuentan con voz y voto en
la construccion de consensos que orientan el futuro de la Antarti-
da, una responsabilidad que otorga influencia y liderazgo dentro
de uno de los sistemas de gobernanza internacional mds exitosos
de la historia contemporanea.

sQUE SIGNIFICA SER MIEMBRO CONSULTIVO?

La condicién de Miembro Consultivo representa mucho mas que
una distincion diplomatica. Significa formar parte del grupo de
paises que contribuyen directamente a la elaboracién de reco-
mendaciones, medidas y acuerdos relacionados con el presente y
el futuro de la Antartida.

El propio Tratado Antartico establece que los paises que aspiren
a esta condicion deben demostrar un interés cientifico sustancial
en la region. Esto explica por qué la investigacion cientifica cons-
tituye la principal puerta de acceso a la participacion plena den-
tro del sistema.

Ser Miembro Consultivo permite influir en debates relacionados
con la proteccion ambiental, la investigacion cientifica, las activi-
dades humanas en el continente y la cooperacion internacional.
También representa una oportunidad para proyectar capacidades
nacionales y fortalecer la presencia de un pais en escenarios glo-
bales donde el conocimiento cientifico adquiere cada vez mayor
relevancia.

En un mundo donde los océanos, el clima y la sostenibilidad ocu-
pan un lugar central en las agendas internacionales, participar
activamente en estos espacios constituye una ventaja estratégica
para cualquier nacién maritima.

DE LA INVESTIGACION CIENTIFICA A LA PRESENCIA
INTERNACIONAL

La adhesion de Colombia al Tratado Antartico en 1989 marcd
el inicio de una relacion institucional con los asuntos antarticos.
Sin embargo, el fortalecimiento de la participacién nacional se ha
hecho mas visible durante los ultimos afos gracias al desarrollo
del Programa Antédrtico Colombiano y al incremento de las acti-
vidades cientificas asociadas al continente blanco.

Mas alla de las expediciones, Colombia ha fortalecido progresiva-
mente su presencia en escenarios de cooperacion internacional,
organismos especializados y proyectos cientificos multilaterales
relacionados con la Antartida. Este proceso ha permitido conso-
lidar capacidades institucionales y fortalecer el reconocimiento
internacional del pais dentro de la comunidad antartica.

Un hito importante fue el ingreso de Colombia como miembro
pleno del Council of Managers of National Antarctic Programs
(COMNAP), organizacién que retine a los administradores de
los programas antarticos nacionales. Asimismo, el fortalecimien-
to de la participaciéon colombiana en organismos cientificos in-
ternacionales refleja el compromiso del pais con una presencia
activa y sostenida en la region.

Estos avances demuestran que Colombia ya no es un observador
distante de los asuntos antarticos. Por el contrario, se ha conver-
tido en un actor que contribuye al desarrollo cientifico y a la coo-
peracion internacional, condiciones fundamentales para aspirar
a mayores niveles de participacion dentro del Sistema del Tratado
Antdrtico.

LA DIPLOMACIA CIENTIFICA COMO HERRAMIENTA
DE INFLUENCIA

La experiencia antartica demuestra que la ciencia puede conver-

tirse en un instrumento efectivo de politica exterior. En este es-
cenario, la influencia no se construye mediante demostraciones
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Imagen: Sesién plenaria de la Reunién Consultiva del Tratado Antdrtico
(ATCM), mdximo organo de discusién y adopcién de consensos del Sistema del
Tratado Antdrtico. Fuente: Secretaria del Tratado Antdrtico (2026)

de poder militar o econdmico, sino a través de la capacidad de
generar conocimiento, establecer alianzas y contribuir a objetivos
compartidos.

La denominada diplomacia cientifica ha adquirido una importan-
cia creciente en la gobernanza global. Los paises que desarrollan
investigaciones relevantes, participan en redes internacionales y
promueven la cooperacion cientifica fortalecen simultaneamente
su capacidad de incidencia en los espacios de decision.

Para Colombia, la Antartida ofrece una oportunidad unica para
proyectar una imagen asociada al conocimiento, la sostenibilidad
y la cooperacidn internacional. La ciencia se convierte asi en una
herramienta de posicionamiento estratégico que complementa
los esfuerzos tradicionales de la politica exterior.

LO QUE AMERICA LATINA PUEDE ENSENARLE A CO-
LOMBIA

La experiencia latinoamericana demuestra que alcanzar la con-
dicién de Miembro Consultivo es un objetivo alcanzable cuando
existe una politica de Estado sostenida en el tiempo.

Argentina y Chile han desempefiado histéricamente un papel
destacado dentro del Sistema del Tratado Antértico debido a su
cercania geografica y a su larga trayectoria cientifica. Sin embar-
go, otros paises de la region también ofrecen lecciones valiosas.

El caso de Ecuador resulta particularmente interesante para Co-
lombia. A pesar de no contar con las capacidades logisticas de
Argentina o Chile, Ecuador logré consolidar una actividad cien-
tifica sostenida que le permitio obtener la condiciéon de Miembro
Consultivo. Su experiencia demuestra que el factor decisivo no es
el tamano del pais ni la magnitud de sus recursos, sino la conti-
nuidad de su compromiso cientifico y diplomatico.

Brasil y Perti también han fortalecido progresivamente su in-
fluencia mediante la combinacién de investigacion cientifica,
cooperacion internacional y construccién de capacidades nacio-
nales. Estos ejemplos evidencian que el acceso a los espacios de
decision antartica es el resultado de una estrategia de largo plazo
basada en la constancia y la credibilidad internacional.

Imagen: Paises miembros del Sistema del Tratado Antdrtico. El Tratado Antdrtico
promueve la cooperacion cientifica, el uso pacifico del continente y la proteccion
del medio ambiente antdrtico. Fuente: Comité Polar Espariol (Ministerio de Cien-
cia, Innovacion y Universidades de Espafia).

sQUE GANARIA COLOMBIA COMO MIEMBRO CONSUL-
TIVO?

La obtencion del estatus consultivo generaria beneficios que van
mas alld del ambito diplomatico.

En primer lugar, permitiria una participaciéon directa en los
procesos de toma de decisiones relacionados con la gobernanza
antartica. Esto fortaleceria la capacidad de Colombia para con-
tribuir a debates sobre protecciéon ambiental, investigacion cien-
tifica y cooperacion internacional.

En segundo lugar, impulsaria el desarrollo cientifico nacional
mediante nuevas oportunidades de colaboracidn, acceso a redes
internacionales y participacion en proyectos de investigacion de
gran escala.

También fortaleceria la Politica Nacional del Océano y de los Es-
pacios Costeros al consolidar los vinculos entre la investigacion
antdrtica y los intereses maritimos nacionales. Temas como la
oceanografia, la biodiversidad marina, el cambio climatico y la
proteccion ambiental se beneficiarian directamente de una mayor
integracion con las dinamicas cientificas internacionales.

Finalmente, el estatus consultivo incrementaria la visibilidad y el
prestigio internacional del pais, proyectando a Colombia como
una nacién comprometida con la ciencia, la sostenibilidad y la
cooperacion global.

UN DESAFIO QUE EXIGE CONTINUIDAD

La posibilidad de alcanzar la condiciéon de Miembro Consultivo
no depende de una unica expedicion, de una decisién politica
aislada o de un proyecto especifico. Requiere continuidad insti-
tucional, fortalecimiento cientifico y una vision estratégica com-
partida entre el Estado, la academia y las entidades que participan
en el Programa Antartico Colombiano.

La experiencia internacional demuestra que los paises que han
alcanzado esta condicién lo han logrado gracias a décadas de tra-
bajo constante y al desarrollo progresivo de capacidades cientifi-
cas, diplomaticas y logisticas. Para Colombia, el reto consiste en

mantener la continuidad de los esfuerzos realizados hasta ahora y
consolidar una politica antdrtica capaz de proyectarse en el largo
plazo.

REFLEXION FINAL

La discusion sobre el futuro de Colombia en la Antartida no debe
centrarse Unicamente en cudantas expediciones realiza el pais o en
la infraestructura que pueda desarrollar en el continente blanco.
El verdadero desafio consiste en consolidar una presencia cien-
tifica y diplomatica capaz de otorgarle un lugar en los espacios
donde se toman las decisiones.

Durante los ultimos afos, Colombia ha demostrado que posee la
capacidad y la voluntad de participar activamente en la construc-
cion de conocimiento sobre la Antartida. Los avances alcanzados
en cooperacion internacional, fortalecimiento institucional y ac-
tividad cientifica constituyen una base importante para continuar
avanzando.

Alcanzar el estatus de Miembro Consultivo significa precisamen-
te eso: pasar de participar en la conversaciéon a contribuir acti-
vamente en las decisiones sobre uno de los territorios mas im-
portantes para la investigacion cientifica y la gobernanza global.
Para Colombia, mas que una meta diplomatica, representa una
oportunidad para fortalecer su proyeccion maritima, ampliar su
liderazgo cientifico y consolidar su presencia en uno de los esce-
narios internacionales mas relevantes para el futuro de los océa-
nos y del planeta.
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a Organizacion Maritima Internacional - OMI, como 6r-
gano especializado y responsable de las medidas para me-
| jorar la seguridad y proteccion del transporte maritimo
internacional y prevenir la contaminacion procedentes de
los buques, realiza su tarea juiciosa en los analisis técnicos dentro
de los Subcomités y/o Comités técnicos, para posterior presentar
ante la Asamblea General, la adopcion de los instrumentos OMI,
ya sean los denominados Convenios Internacionales o en su efec-
to las enmiendas y/o Protocolos, los nuevos Cédigos Técnicos,
Resoluciones y Guia recomendatorias, para su aprobacion formal
ante los Estados Miembros. Con estas decisiones se inicia su tra-
mite juridico, y una vez adoptado este instrumento internacional,
se procede a la espera del cumplimiento de los parametros para
la entrada en vigor, que son las fechas y condiciones técnicas de
tonelaje, que se establecen en el cuerpo de los documentos, para
asi, una vez se cumplan estas instancias, se concluye con la fe-
cha formal de “Entrada en vigor”. Usualmente en la OMI, el lapso
para entrada en vigor de una enmienda puede estar en el orden
de entre los 2 y 5 afos, dando espacio, suficiente para su imple-
mentacidn técnica respectiva.

Una vez estos instrumentos entran en vigor, es deber de cada Es-
tado Miembro, proceder a su implementacioén y posteriormente
iniciar los compromisos establecidos en los documentos como
son: la comunicacién de la informacién a la OMI, el ingreso de
la informacién al Sistema de Global de Informacién Maritima
de Buques-GISIS, comunicaciones de las personas responsables,
comunicaciones de los entes técnicos autorizados e informacién
general requerida.

Ahti se inicia el interés maritimo de cada Estado Miembro, de dar
comienzo a su cumplimiento, puesto que si tomo la decision de

-

ser parte de estos documentos juridicos maritimos debe proceder
a impartir las directrices internas para las Buques de su Bandera,
en lo concerniente a la supervision, inspeccion y auditorias res-
pectivas. Como es de vital conocimiento, cada Convenio emite
su “Ambito de Aplicacion”, que corresponde usualmente al limite
técnico de tonelaje de los buques y de forma mandatoria estas
embarcaciones, deben proceder obligatoriamente a su cumpli-
miento respectivo, en razon, si no se cumple, podria ser objeto de
una inspeccion por parte de Estado Rector del Puerto y su negli-
gencia podria ocasionar hasta la detencién de esta embarcacion.
Pero, siempre en el espacio técnico maritimo, queda la pregunta
y que hacemos con nuestros barcos pequefios, que no son objeto
del Ambito de Aplicacidon de estos Convenios; pues la respuesta
es clara y contundente, puesto que cada Estado Miembro, debe
proceder a la reglamentacion técnica de estos instrumentos ma-
ritimos a los Buques denominados “No Convenio”. Desde este
ambito, cada Estado Miembro, procede a su Reglamentacion in-
terna, la cual debe seguir los parametros internacionales en cuan-
to a equipos, certificacion e inspecciones, de acuerdo con estas
nuevas normas nacionales.

La OM]I, conociendo esta situacion, no ha sido ajena a apoyar
a los Estados Miembros y emite su compromiso con practicas
seguras para la implementacion de estos lineamientos juridicos,
para lo cual en el ano 2009, dispuso para las administraciones
maritimas el “Curso Modelo OMI Capacitacion de Inspectores
responsables de las inspecciones de los buques no regidos por
convenios-GlobalReg”, curso que en su momento se dicto a nivel
internacional a la red de Autoridades y para nuestro caso, se puso
en conocimiento a la Red Operativa de Autoridades Maritimas de
Suramérica-ROCRAM, en la cual participaron funcionarios de la
Direcciéon General Maritima-DIMAR. El objetivo de este curso es

asistir a cualquier administracion de Estado de Abanderamiento
para que mejore su capacidad de cumplir por completo con su rol
respecto de la seguridad maritima y la prevencion de la contami-
nacién de buques no regidos por Convenios. Este rol, fundamen-
tal pero no exclusivo, consiste en implementar las reglas y normas
contenidas en las disposiciones modelo propuestas por la OMI
para buques no regidos por Convenios. A fin de que las adminis-
traciones maritimas mejoren su desempefio, se necesita que cada
oficial tenga una amplia comprension de cuéles son las diferen-
tes obligaciones de la administracion a la cual pertenece, y coémo
cumplir con ellas eficaz y eficientemente, no solo respecto de los
buques mas grandes, que estan contemplados en los convenios de
la OMI, sino también respecto de los mas pequefios, incluyendo
los buques pesqueros.

Mas aun, y debido a la importancia de que hacer con nuestros
buques No Convenio, la OMI apoyo a la Secretaria de la Comuni-
dad del Pacifico (SPS) en 2009, conformada por 27 paises Estados
Miembros, el apoyo de estandarizar las normas conocidas como
Reglas del Pacifico PIM Laws y el Cédigo de Seguridad para Bu-
ques Comerciales Pequenios (SCV) con las normas GlobalRed,
implementando en su momento esta actividad, la cual se vio re-
flejada en su seguimiento en el Subcomité de Implantacion de los
Instrumentos OMI, instando al cumplimiento de la Figura 1, la
cual se anexa.

Adicional a este apoyo técnico, los Estados Miembro deberian
examinar algunas de las normas que se podria unificar siguiendo
los lineamentos establecidos por la OMI, un ejemplo de ellos se-
ria la Implementacién de las rotulaciones y nombres de los Cer-
tificados Internacionales, los tipos de inspecciones, tiempos de
validez de los certificados y fechas establecidas para las inspeccio-
nes. Usualmente, el Comité de Seguridad maritima (MSC), lleva
a aprobacidn a las reuniones de la Asamblea de la OMI, el docu-
mento conocido como Directrices para efectuar Reconocimientos
de conformidad con el Sistema Armonizado de Reconocimientos
y Certificacion-SARC, el cual es aprobado por este 6rgano y el ac-
tual vigente, se contempla en la Resolucion A.1186(33), adoptada
el 2 de diciembre de 2023. Un ejemplo de esta rotulacion seria:

(E)-Col. Certificado Nacional de Seguridad para Buque de carga.
(F)- Col. Certificado Nacional de Francobordo.

(S)- Col. Certificado Nacional de Prevencién de la Contamina-
cién por Aguas Sucias.

Por tratarse de Certificados Nacionales, cada Administracion
Maritima, podria implementar una identificacién propia de cada
Estado (Col), de modo que los certificados tanto internacionales
como nacionales, quedaria unificados y asi se podria buscar reali-
zar las verificaciones, siguiendo los lineamientos de la OMI, hasta
donde técnicamente sea posible.

Para efectos de los reconocimientos se recomienda establecer los
criterios para lo pertinente y sus acciones a seguir como son: Re-
conocimientos Iniciales, periddicos, de renovacién, intermedio,
anuales, exterior de la obra viva y adicional, juntos con la claridad
de los items a sus supervisados por los Inspectores bandera del
caso. Asi mismo, se podrian establecer los criterios de establecer
los periodos de reconocimiento y certificacion, acuerdo las nor-
mas internacionales asi:

o Certificaciones anuales, se debe realizar 3 meses antes de su
vencimiento anual.

o Certificaciones intermedias, se deben realizar 6 meses antes
de la mitad (2,5 afios) de su vencimiento total de 5 afios.
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Figura 1. Subcomité de Implantacion de los Instrumentos OMI. 14 agosto 2015

Para efectuar los reconocimientos exigidos en el Certificado res-
pectivo, se debe establecer la frecuencia de las inspecciones y las
respectivas ventanas para llevar a cabo estas verificaciones, para
lo cual, se sugiere seguir los lineamientos establecidos en la Re-
solucién SARC.

Creada la Reglamentacion Nacional, la cual nuevamente, estaria
basada desde la dptica internacional, se unificarian los criterios
técnicos para efectos de seguridad maritima y contaminacion al
medio marino. Esta Reglamentacidn seguiria criterios de equi-
pos, guias, elementos, cantidades y otros elementos. Existe una
consideracion especial en el gremio maritimo nacional, en el sen-
tido, que manifiestan que adquirir equipos OMI, se incrementan
los costos de sus embarcaciones, pero no analizan que estos equi-
pos ya fueron probados a nivel internacional y podrian salvar la
vida de unos de sus tripulantes. Existe otro pensamiento negativo,
en el sentido que la Reglamentacion debe ser modificada perma-
nentemente, para ello, como en los Convenios Internacionales,
se debe incorporar la figura de las enmiendas, de modo que, en
forma regular, desde la instancia de las Direcciones de Marina
Mercante y de Desarrollo Maritimo, caso DIMAR, puedan eje-

Image;l: La OML. Tomado de: https://marinos.es/el-consejo-de-la-omi-
en-manos-de-espana-hasta-2023/

cutar estos cambios, sin la demora de la legalizacion juridica que
en ocasiones demora el tramite administrativo de nivel Ministe-
rial. Si ponemos como casos normales de estas enmiendas, pode-
mos observar que el Convenio Internacional de la Seguridad de
la Vida Humana en el Mar-SOLAS 74/78, desde el afo 1974, ha
sido enmendado en 226 ocasiones y el Convenio Internacional
de Prevencién de la Contaminacién marina proveniente de los
Buques MARPOL 73/78, desde el afio 1973, ha sido enmendado
en 110 ocasiones. Con esto podriamos afirmar que las enmiendas
pertenecen a la légica normal del desarrollo de las actividades
maritimas y técnicas de cada caso, observandose que las enmien-
das obedecen a adelantos técnicos de la industria.

En esa misma instancia, se deberia implementar la Reglamen-
tacion Nacional de la Gente de Mar, de Facilitacion, de Lineas
de carga, Busqueda y Salvamento, de cooperacion, preparacion
y lucha contra la contaminacién marina, antiincrustantes, aguas
de lastre, responsabilidad e indemnizacién y por supuesto lo re-
ferente al Trabajo Maritimo. Estas nuevas normas, deberia seguir
las instancias internacionales e incorporar herramientas virtua-
les, buscando con ello la facilitacion y celeridad, que requieren
los buques, en su visita formal a los puertos internacionales de
cada pais.

Como aporte final, las Administraciones Maritimas, deberian re-
ferenciar las organizaciones regionales de actividades maritimas,
las cuales son asistidas por personal de experiencia maritima y
podrian aportar sus conocimientos, en beneficio de las regulacio-
nes nacionales de cada Estado Miembro. Para nuestro caso, po-
driamos mencionar que contamos con la Asociacion Colombiana
de Ingeniero Navales y Profesionales Afines-ACINPA, Socieda-
des de Clasificaciéon Nacionales, Auditores Maritimos OMI y
otras entidades del gremio maritimo, las cuales podrian apoyar la
Reglamentacién maritima, que debe estar actualizada, conforme
con los avances técnicos de la industria maritima. Estas organi-
zaciones, estaran con la premisa de orientar a la Administracion
Maritima Colombiana-DIMAR, a llevar a cabo una Reglamen-
tacion Nacional en beneficio del gremio maritimo Nacional y el
apoyo a los Intereses Maritimos Nacionales.
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as Soluciones basadas en la Naturaleza — SbN recobran
un especial interés en los debates contemporaneos aun-
que desde siempre hacen parte de enfoques propios de las
soluciones de ingenieria. Para un caso concreto, desde hace mas
de una década se han realizado numerosos foros y mesas de tra-
bajo, practicamente nada se ha debatido de fondo acerca de alter-
nativas en la formulacion y avance de ejecucién del denominado
Proyecto de Restauracion de Ecosistemas Degradados del Canal
del Dique, desde 2022 ya como Contrato de (presunta) Alianza
Publico-Privada que ha desbordado el doble del tiempo contrac-
tual para estudios y disefios y que ain aguarda la presentacién
de los Estudios de Impacto Ambiental, cuyos Términos de Refe-
rencia apenas habrian sido definidos por la Autoridad Ambiental
en noviembre de 2024, dos afios después de iniciada la ejecucion
contractual; camino dificil a un licenciamiento de obras e insta-
laciones que debera ademas reprocesar la Consulta Previa, cada
vez con mas grupos de interesados y con menor claridad respecto
del real objeto y alcance contractual, de los objetivos especificos
y de su viabilidad o real justificacién socio-ambiental y técnico-
financiera. Entretanto, segtin informes oficiales parciales se eje-
cutan mas de medio billon de pesos anuales (a precios de 2025)
en obras de mantenimientos que esencialmente son el dragado
del canal para mantener una profundidad de calado, cuya justifi-
cacién técnico-econdmica aun adolece de la indispensable valo-
racion de factibilidad y conveniencia.

L

Es por ello que atin resulta oportuno el planteamiento y debate de
fondo de unas alternativas tecnoldgicas, que incluyen las muy en
boga Soluciones basadas en la Naturaleza — SbN, para reducir la
carga de sedimentos por este Canal del Dique hacia la Bahia de
Cartagena y también hacia la bahia de Barbacoas por el Cafio Co-
rrea, segun el actual modelo de manejo hidraulico contractual-
mente definido, que permitan optimizar tanto el vigente volumen
de obras de instalacién - CAPEX -y también las reales necesida-
des de Operacién y Mantenimiento - OPEX - de este atipico mo-
delo contractual de obras publicas; que a la vez contribuyan a una
mejor asignacion de los recursos fiscales para atender la solucién
de los complejos problemas ambientales y socioeconémicos de
desarrollo sostenible en complemento de los problemas de trans-
porte intermodal que propendan por la conectividad fluvial de
Cartagena con su hinterland y la integracién econdémica éptima a
largo plazo de las regiones colombianas.

1. DESARROLLO Y LECCIONES APRENDIDAS PARA EL
CANAL NAVEGABLE Y EL ECOSISTEMA REGIONAL

Atreverse a proponer alternativas a proyectos que ya han sido
definidos y ademads contratados para su instalacién y puesta en
marcha, conlleva de partida la tarea de repensar esquemas po-
sitivistas insostenibles para un ecosistema estratégico y un canal
necesario; ailn mas cuando se trata de la evolucién de un canal
para un gran rio aluvial tropical construido hace mas de 400 afios
y en una region de gran dinamica geopolitica. Este desafio bien
puede partir de repensar uno de los componentes principales del
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Figura 1: Comparacion sobre cartografia antigua de Antiguos Cuerpos Lagunares hacia 1974 y Trazado Actual Canal del Dique Fuen-

te: (Escobar, 2026)

proyecto ya contratado para obras e instalaciones, pero en proce-
so de profunda revision por requerimientos para licenciamiento
ambiental y gobernanza regional.

1.1. De 1745 a 1980 apenas ajustandose a las circunstancias

Construido en pocos meses hacia 1745 bajo la direccion de los
ingenieros espafioles en la colonia , encabezados entonces por Dn
Antonio de Arévalo, este canal artesanal tiene una longitud origi-
nal de unos 150 Km y esencialmente conecta los cuerpos laguna-
res y cafios del delta del rio Magdalena y es esa longitud, aunada
a estabilidad de la densa vegetacion tropical del ecosistema de
manglares lo que contribuye a la relativa estabilidad del sistema
hidraulico implantado durante mas de 300 afios; un componente
simple de esta férmula es que la referida longitud original genera
una pendiente equivalente menor que la del rio madre hasta su
desembocadura; lo que redunda en menor captura y arrastre de
sedimentos en la cabecera del canal. Véase la Figura 1.-

1.2. Rectificacion en los 1980 's y compromisos con el ecosistema

Con un enfoque de modernidad o de positivismo aplicado a la
ingenieria, a principios del Siglo XX se concretan las tareas de
ampliacion y rectificacion del Canal del Dique que inicialmente
en los afios 1930°s, luego en los 50 s y con mayor fuerza en los

80’s que paulatinamente aceleran este cuerpo léntico, cada vez
mas dinamico, pues se reduciran a unas 50 curvas las iniciales
mas de 150, se tiene una longitud del orden de 100 km y una
seccion hidraulica mas amplian desde la base trapezoidal (Mogo-
116n, 2001?). Esto genera en la entrada una mayor capacidad de
captura de sedimentos que se arrastran en mayor volumen hasta
la bahia de Cartagena, donde se ha extendido por el segmento
adicional por Pasacaballos. (Ordénez et al., 2018)

Este cambio de dinamica en los caudales sélidos ha redundado
en numerosos procesos del ecosistema regional, mas alla del mas
aparente del arrastre de sedimentos a la bahia de Cartagena; esto
incluye ademas las obras de regulacion para irrigacién que hacen
parte estructural del sistema hidraulico y que a su vez inciden en
los patrones de cambio del uso del suelo riberefio y de la ofer-
ta de pesca. Pero también incide en la paulatina acumulacién de
sedimentos y su reacomodo para generar diques o elevar artifi-
cialmente las terrazas agricolas; y, ciertamente, para reducir - ya
peligrosamente - la profundidad de los cuerpos lagunares y la
amplitud de los espejos de agua; y, con ello, incrementar la ra-
diacion solar efectiva en el fondo con sedimentos mas ricos en
nutrientes y con riesgo creciente de eutrofizacion. Por supuesto,
esto se suma a otros factores complejos que han reducido drasti-
camente la cobertura regional de manglares y generado corcha-
les, como respuesta a los cambios de suelos y salinidad del agua.
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Figura 2: Sectorizacion Ambiental del canal del Dique en 2025. Fuente: (Escobar, 2026)

Ciertamente la tarea de reducir la mayor carga de sedimentos
representa ahora una tarea fundamental, aunque No es el tnico
objetivo de relevancia, en cuanto a recuperar ecosistemas en este
grado de transformacion. (Escobar, 2026)

2. LA PROPUESTA DE OBRAS E INSTALACIONES Y EL DE-
BATE DE APROPIABILIDAD TECNOLOGICA

Diversos estudios desplegados durante muchos afios por univer-
sidades colombianas, por iniciativa académica o por encargo ofi-
cial, se suman a los trabajos de consultoria que suelen encargarse
a grandes firmas internacionales — las cuales muchas veces han
puesto su interés y tareas en los mismos investigadores colom-
bianos. Como de costumbre, los datos en series de tiempo y los
muestreos de campo suelen ser las principales dificultades para la
comprension y caracterizacion de los problemas a resolver y los
pertinentes disefios de obras e instalaciones.

2.1. La pretendida recuperacion de ecosistemas degradados...
sin indicadores

De este largo proceso con precario debate de fondo, puesto que
inclusive es muy poco lo que se conoce acerca de los diversos
subsistemas ecoldgicos de este complejo fluvial, que sucintamen-
te se describe en la Figura 2.- , desde los afios 90 s se consolida
progresivamente la idea de instalar un sistema de canales de regu-

lacién y otras obras menores de realce de la seccion de desborde
riberefio, encabezados por dos grandes dispositivos de esclusas,
en Calamar y en Puerto Badel, con un dique de cierre de la salida
directa hacia Cartagena, mas la rehabilitacion de antiguos cana-
les o cafios con el proposito genérico — y atin No calibrado - de
reducir el caudal medio del Canal de mas de 570 m3/s a menos
de 250 m3/s con la expectativa de reducir el paso de sedimentos
y ademas desviar el caudal a la bahia de Barbacoas; para lo cual,
ademas, de la operacion de las esclusas se debe mantener un dra-
gado de mantenimiento.Véase el esquema general en la Figura 3.-

Ciertamente ha ocurrido un duro debate académico y gremial,
acerca de la No apropiablidad de estos disefios para los fines per-
seguidos, mas los problemas conexos que estos generan, lo que
no ha logrado impedir que en 2002 se adjudicara y entrara en eje-
cucion la contratacion de un atipico esquema de supuesta Alian-
za Publico-Privada - que en realidad por lo pronto es algo mas
que un contrato de obras publicas y de operacion de estos dispo-
sitivos — cuya primera fase contempla 18 meses para realizar es-
tudios y disefios definitivos de un proyecto claramente inmaduro,
y a lo que se forzd un proceso de dieciséis jornadas de Consulta
Previa que hoy también son objeto de grandes cuestionamientos
pero que en pocos meses cambi6 el alcance del contrato de me-
nos de COP$ 1,8 Billones en obras hidraulicas y operacion a mas
de COP$3,7 Billones para cubrir otros componentes de politica
social, no necesariamente conexos con el objeto principal, con
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Figura 3: Modelo bdsico de los factores y ciclos vitales en los cuerpos de agua, como base del modelamiento integral de evolucién. Fuente: (Escobar, 2026)

plazo total de obras de 48 meses y plazo total de 15 afos. (Ordod-
fiez et al, 2018)

De lo supuestamente definido para este complejo proyecto, unos
de los principales asuntos es establecer una real linea base am-
biental, un diagndstico integral del ecosistema degradado que
compartan los diversos grupos de interés y una real bateria de
indicadores de los pretendidos logros del contrato de alianza
publico-privada. Es esto mismo parte del complejo debate que
inicialmente esquivé la necesidad de un licenciamiento ambien-
tal; situacion luego drasticamente modificada con diversas serias
implicaciones en la vigencia y programacion del contrato que atin
No se resuelve.

2.2. Necesidad de un ordenamiento territorial ecosistémico
efectivo: Gobernanza real

En numerosos foros gremiales y académicos se ha planteado rei-
teradamente que el plan hidro-sedimentoldgico adoptado como
instrumento contractual todavia adolece de las indispensables
validaciones, pues no se han desarrollado los modelos apropia-
dos para calibrar apropiadamente los resultados esperados y, aun
peor, se ha sobresimplificado el manejo del transito de crecientes;
con lo cual, No se verifica que realmente sean los dispositivos
apropiados para impedir el transito de caudal sélido o sedimen-
tos, como tampoco para controlar inundaciones regionales, ni
mucho menos para asegurar la apropiada ocurrencia de los pul-

sos de agua periddicos en la region que son indispensables para
recuperar los ecosistemas degradados, pues esto ademas implica
definir concretamente las planicies de inundacion recurrente en
este ecosistema regional del delta fluvial; tampoco se verifica un
apropiado control de la muy probable intrusion de la cufia salina,
con grave incidencia en el abastecimiento matriz de agua potable
a Cartagena y municipios vecinos. Una importante referencia de
esta situacion fue condensado en articulo especial de la Revista
Anales de Ingenieria en 2013, que advierte acerca de lo hidraulica
y ambientalmente inapropiado del disefio conceptual propuesto y
luego contratado en 2022. (Ordoéiiez et al., 2018). De contera, No
se han precisado las condiciones para determinar la real area de
influencia directa e indirecta de las intervenciones y regulacion
de caudales del Canal del Dique, como tampoco los requerimien-
tos indispensables para la regulacion del uso del suelo en las areas
riberefias o afectadas. Por consiguiente, con las graves falencias
de regulacion del ordenamiento territorial, No se verifican las
condiciones minimas para procurar una gobernanza real del sis-
tema socioeconémico como insumo indispensable para los fines
generales y especificos de este complejo proyecto. (SCI, 2026)

3. DISENANDO CON LA NATURALEZA Y SIMPLIFICAR
PARA LA SOSTENIBILIDAD

El modelo de obras e instalaciones propuestos ha sido promovi-

do en diversos foros como importantes elementos de pretendida
modernidad al mismo tiempo que como instrumentos indispen-
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Obras

Figura 4.- Localizacién de Conjunto de Obras Proyectadas segiin Contrato APP Canal del Dique. Notese los conjuntos mds grandes

para esclusas en Calamar y en Puerto Badel

sables para la regulacion de caudales estacionales y con ello como
efectiva barrera para restringir el transito de sedimentos o caudal
s6lido como solucién suficiente para la recuperacion de los eco-
sistemas degradados y para restringir la ocurrencia de inunda-
ciones; a su vez este es el objeto explicito principal del contrato
de APP que atn No ha sido validado (SCI, 2026a y SCI, 2026Db).
Ademas, la instalacion de las esclusas incluye algunos dispositi-
vos complementarios con el propdsito de proteger el transito de
especies y de facilitar la pequefia navegacion y la pesca artesanal;
como también instalar barreras para prevenir inundaciones en las
camaroneras y asegurar la conduccion de agua dulce entre pobla-
ciones nucleadas o entre cuerpos léticos. Ciertamente todo ello
requiere de una instrumentacion y de reglas de operacién aun
no definidas para simular las condiciones naturales de operacion.
No se verifica aun para ello un precontractual analisis ambiental
de alternativas que valide esas hipotesis contractuales.

3.1. Cambio de acceso al Canal para la autoregulacion del cau-
dal de solidos sin afectar la navegabilidad

Frente a las consideraciones ya esbozadas, se plantea como alter-
nativa de regulacion de caudales liquidos y solidos, el estableci-
miento de un dispositivo alternativo de acceso al Canal del Dique
desde el rio Magdalena, cuya geometria tenga una orientacién o
angulo de conexién que mitigue las condiciones de arrastre de
sedimentos hacia el canal y a su vez se regule naturalmente en el
manejo de los caudales estacionales, de modo que también per-
mita el transito natural de los pulsos de inundacién o de caudales
de aguas altas y que respete o comparte los caudales minimos

en condiciones naturales de estiaje. Este esquema puede com-
plementarse con una secciéon de regulacion de caudales en aguas
altas y bajas que mitigue los caudales pico. Véase la Figura 5.-

El dimensionamiento de este acceso diferente a la actual cone-
xion en Ye con un angulo agudo, a su vez, debe tener en cuenta
que el transito del convoy fluvial debe procurar aprovechar la ca-
pacidad éptima del Canal para transitar con arreglos 2x5, cuando
menos, lo que redunda en significativas economias de escala para
este modo de transporte, acorde a las capacidades de la geometria
en todo el curso fluvial ya implantada desde hace décadas.

Este angulo de conexion Canal - rio Magdalena mayor a 90° ha
demostrado ya una muy significativa reduccion de ese arrastre
de solidos que se complementa con un calibrado aumento de la
seccion hidraulica y de batea que facilite la decantacion de sélidos
y su periddica remocion y trasiego al curso natural del rio, con un
mas sencillo dispositivo de menor consumo de energia y facilidad
de operaciéon y mantenimiento, con minimo efecto marginal en
las condiciones de flujo del rio hasta su desembocadura. Por su-
puesto, esta propuesta esquematica como disefio conceptual, ain
requiere del dimensionamiento detallado y justamente esta es la
oportunidad para realizar esta validacion progresiva y su com-
paracion con la actual alternativa contratada que, de momento,
ofrece inquietudes e incertidumbres equivalentes. A su vez, el
modelamiento y dimensionamiento de instalaciones naturales
puede ser replicado para los diversos brazos y conexiones del Ca-
nal, con lo cual reducir las instalaciones de innecesarios canales a
operar. Véase Fig. 4.

Figura 5: Propuesta de Acceso Alterno al Canal del Dique desde rio Magdalena, con cdmara de sedimentacion y dngulo de conexién
> 90° - Disefio Conceptual. Comprenderia cierre en Calamar. Fuente: Elaboracion propia sobre ortofoto satelital de Google Maps

Obviamente esta alternativa de acceso al Canal del Dique, conlle-
va repensar el actual esquema de esclusas en Calamar e inclusive
en Puerto Badel, como también el esquema de canales, pues se
apunta a un sistema de regulacion natural que sencillamente debe
manejar una menor carga de sedimentos. Por supuesto, se debe
disenar con un apropiado dimensionamiento para el proceso de
giro o virada del convoy de disefio en la conexién del Canal con
el rio Magdalena, para lo que deben considerarse varias alternati-
vas operacionales. El enfoque principal debe apuntar a fortalecer
estas soluciones basadas en la naturaleza que mas alla de procurar
instalaciones mas sencillas debe lograr esquemas de operacién y
mantenimiento mds econdmicos y seguros.

3.2. Repensar el ecosistemay las actividades antropicas de ma-
nera integral

Son varios los efectos de las intervenciones propuestas en el Canal
del Dique bajo el esquema de proyecto hasta ahora definido y que
aun requieren de estudios y debates y compromisos dinamicos.
Reducir efectivamente el transito de sedimentos tiene un efecto
marginal minimo sobre la competitividad econémica del modo
de transporte fluvial, ain menor para una distancia relativamente
corta, maxime cuando el costo de obras e instalaciones y de ope-
racién y mantenimiento se asume como un gasto publico que No
se traduce en tarifas a los usuarios. Su efecto, en cambio, es tanto

mas importante cuando se trata de optimizar los costos regiona-
les y nacionales de los factores de produccién en una estrategia
de integracién interregional y nacional e internacional. A estos
analisis deben finalmente aproximarse la actual estructuracion de
modelamientos integrados que se ha impulsado con monitoreos
mas integrados en afos recientes. (Escobar, 2026 y SCI, 2026b)

Asi mismo, la reduccion de caudal sélido conlleva también un
cambio en el aporte de nutrientes a la biota del ecosistema regio-
nal. Y todo ello se asocia al desarrollo regulatorio de los espacios
regionales que deben asegurarse con una efectiva gobernanza re-

gional.

4. MPLICACIONES PARA EL ESQUEMA CONTRACTUAL
DE APP ADOPTADO

Con lo pretendido en el contrato frente a lo debatido y lo pen-
diente por debatir resulta muy complejo confirmar que mas alla
de las obras civiles contempladas se cuente con una bateria de
apropiados indicadores de gestion y resultados que se traduzca
tanto en una recuperacion de ecosistemas cuyo grado de inter-
vencion y/o degradaciéon no se ha calibrado, como tampoco en
asegurar otros beneficios como optimizar el aprovechamiento del
agua de riego, proteger el abastecimiento regional de agua dulce
con apropiada calidad natural, asegurar o potenciar las condicio-
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Figura 6: Canal del Dique en Sector Puerto Badel y Ddrsena de Juan Gémez. Nétese la incidencia
del dngulo de conexion en la inhibicién del caudal sdlido (sedimentos) que lleva el cuerpo léntico
principal al secundario Fuente: (Escobar, 2026)

nes de navegabilidad y de competitividad del modo fluvial con
beneficio regional o nacional, entre otros fines. Ciertamente es
mas simple el esquema de contratacion APP para vias carreteras
y atin asi Colombia en esto tiene todavia mucho por aprender alli.

4.1. Mas alla de un tramite de licenciamiento ambiental = un
Plan de Gestion Regional

La navegabilidad fluvial es en la practica de largo plazo la arti-
culacion de un eje de desarrollo socioeconémico sostenible para
una region siempre que se articulen apropiadamente el aprove-
chamiento de los recursos naturales con los conocimientos y las
destrezas de las comunidades riberefas y con el establecimiento
de unas reglas de juego para estas sociedades que empieza por
procurar un aprovechamiento éptimo de los espacios regionales
y la gestion del riesgo de las contingencias naturales.

Esto como fundamento de un proyecto re-
gional de largo plazo No se alcanza con las
imples regulaciones de un Plan de manejo
Ambiental para la realizaciéon de un con-
junto de obras civiles cuya necesidad y va-
lidez ecosistémica aun No ha sido validada.

Para el modo de transporte fluvial, las condi-
ciones propias de mayor eficiencia energéti-
ca o de competitividad, frente a oros modos
de transporte masivo a larga distancia, muy
propias de los desafios de integracion de ex-
tensas regiones con relativa baja densidad
poblacional, factores que por lo general se
asocian a economias de escala, de alcance y
de aglomeracion, pero que No son automati-
cas, aun adolecen para esta gran region de un
proyecto politico de amplio consenso y com-
promiso. Por tanto, simplemente promover
el modo fluvial per se No es garantia de pro-
greso colectivo regional, ain menos cuando
quedan pendientes de optimizar las interfa-
ces con otros modos regionales y optimizar
otras dotaciones de infraestructura econémi-
cay social de alcance regional o local.

4.2. Oportunidad histérica para repensar
la Colombia fluvial y la administraciéon
territorial

Los asuntos hasta ahora planteados, mas
alla de las aiin muy pendientes definicio-
nes esenciales indispensables para im-
pulsar en el Canal del Dique un esquema
de efectiva cooperacion publico - priva-
da, que sea tanto efectiva en sus costos
como eficaz en sus beneficios proyectados, conforman un
conjunto de asuntos que progresivamente deben debatirse
con enfoques claros y concretos del corto al muy largo pla-
zo, para cada uno de los macrosectores o regiones fluviales
de Colombia que ameritan de la implantan de esquemas y
proyectos de desarrollo sostenible que en general NO han
sido todavia formulados. La Colombia fluvial que se integr6
paulatinamente como Estado-Nacién hasta los albores del
Siglo XX, en mas de 1,1 millones de Km2 se ha transforma-
do radicalmente desde entonces cuando el auge del automo-
vil desplazé inclusive al modo férreo y se apoyd tanto en la
complejidad de nuestra agreste geografia que en los valles
interandinos nos ofrece un muy grato y saludable clima,
pero muy dificil accesibilidad. En todo caso, en el avance
del Siglo XXI mas de la mitad de la Colombia continental,
mas de 500.000 km2 atin solo son accesibles por rios, en
mas de 18.000 km de cursos principales de suficiente calado

i Integradn e e e e e e
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Figura 7: Esquema Conceptual del Modelamiento Integrado para Andlisis de Alternativas y Dimensionamiento de Obras e Instalaciones. Fuente: (Escobar,

2026)

y por pocos aeropuertos; esto en area es mas de la mitad
territorial de la actual Comunidad Econémica Europea —
por citar algun referente geografico - ya consolidada en sus
ejes fluviales historicos, aunque con diferentes ecosistemas
y densidades de intervencién antrdpica; y, por supuesto, hay
muchos otros ejemplos. Mas alla de este proyecto de obras
e instalaciones duras que todavia se divulga como emble-
matico pero que requiere de urgentes ajustes fundamentales
en su concepcién operacional y en la gobernanza con sus
comunidades riberefias, debe ahora en esta oportunidad es-
pecial también tomarse como caso especial de referencia en
esta busqueda propia de soluciones basadas en la naturaleza
para nuestras regiones fluviales.
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CUANDO EL DISENO SE ENCUENTRA
CON EL MAR: una nueva historia
para las cubiertas de lujo

£l sol comienza a reflejarse sobre el agua mien-
tras un yate avanza suavemente por la costa,
Los pasajeras disfrutan del paisaje, recorren la
cubierta descalzos y perciben una sensacion
de confort, elegancia v exclusividad en cada
detalle. A simple vista, |z superficie luce coma
una impecable cublerta de teka natural, con
sus tonos calidos v su apariencia sofisticada.
sin embargo, detrds de esa estética cldsica se
encuentra una nueva generacion de tecnologia
desarrollada para responder a las exigéncias de
la navegacién moderna.

Durante afios, la madera de teka fue el simbolo
indiscutible del lujo en el mundo ndutico. As-
fifleros, disefiadores v propiatarios 2 eligieron
por su belleza natural y por la personalidad que
aportaba a cada embarcacidn. Pero el sector
marine ha evolucionado. Hoy, ademas de una
apariencia excepcional, se requieren soluciones
mas sostenibles, resistentes y faciles de mante-
ner, capaces de scportar la exposicion perma-
nente al sol, la salinidad, la hurmedad y el trafico
constante de pasajeros.

Fue precisamente esta necesidad la que impul-
sd a Sika Marine a desarrollar una alternativa
capaz de conservar toda |3 esencia visual de la
teka tradicional, incorporando al mismo Hempao
los beneficios de la innovacion,

EspaciolPublicitario

As| nace el sistema decorative para cubiertas
exteriores basado en Sikafloor® Marine-590,
una solucién gue estd transformando la forma
en gque se disefian y construyen los espacios
exteriores en vates de |ujo, catamaranes, em-
barcaciones recreativas, ferris v embarcaciones
comerciales alrededor del mundo.

has gque un recubrimiento, Sikafloor® Mari-
ne-590 representa una nueva vision para fas cu-

biertas marinas. Su acabado tpo teka permite
crear superficies continuas de gran impacto vi-
sual, capaces de transmitir exclusividad v sofis-
ticacion desde el primer momento en gue una
persona sube a bordo. El resultado es una cu-
bierta elegante y contemporanea gue mantiene
la esencia del disefic nautico tradicional, pero
con prestaciones adaptadas a las necesidades
actuales del mercado.

Los propietarios valoran su apariencia premiurm
inspirada en la madera natural. Les astilleros
destacan la facilidad de instalacidn v las posi-
bilidades de personalizacion. Los disefiadores
encuentran una solucién flexible para materiali-
zar proyeclos unices. ¥ los usuarios disfrutan de
una superficie confortable, resistente v prepa-
rada para enfrentar las exigencias diarias de la
vida en el mar.

La verdadera diferencia aparece con el paso del
tiempo. Mientras las cubiertas tradicionales de-
mandan cuidados permanentes para conservar
sy apariencia, Sikafloor® Marine-590 ofrece
una excelente resistencia al desgaste, una alta
estabilidad frente a fa radiacion UV v un man-
tenimiento significativamente mas sencillo, Esto
permite gue la embarcacion conserve una ima-
gen impecable durante mas tiempa, optimizan-
do ademas |os costos asociados a su operacion
¥ mantenimiento,

Moy, desde exclusivos yates privados hasta em-
barcaciones destinadas al transporte de pa-
sajeros 0 actividades turisticas, cada vez mas
proyvectos incorporan soluciones gue combinan
disefio, funcionalidad v durabilidad. En este
escenario, Sika Marine continda marcando al
camino, demostrando que el lujo no solo debe
verse bien, sing también ofrecer desempefio y
confiabilidad a largo plazo.

Porque en el mar, donde |a Innovacitn navega
junto al disefio, cada cubierta cuenta una his-
toria. ¥ con Sikafloor® Marine-590, esa historia
tiene el aspecto atemporal de |a teka, respalda-
do por la tecnologia gue demanda la navega-
cion del futurao.,
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CHARLAS CON
CARLOS JOSE

Por: Carlos José Gonzalez Espaiia

Consultor Empresa Multimodal S.A.S.
Email: carlosjose.g.e@multimodal.com.co

las con las cuales en la revista de la Liga Maritima de

Colombia, abordamos temas de interés con los prota-
gonistas de la vida maritima. Se trata de Lucas Ariza, Barran-
quillero de pura cepa, administrador de empresas de UniNorte,
quien desde el afio 2017, ha recorrido un importante camino en
el sector portuario, desde la perspectiva privada como usuario
de los servicios portuarios, desde el sector publico por su paso
por CORMAGDALENA y hace ya 7 afios como director Ejecu-
tivo de Asoportuaria, una Asociacion que tiene como mision:
“Vender a Barranquilla y al Atldntico como regién portuaria del
Caribe acompanados de la Alcaldia y la Gobernacién para ser
marca mas fuerte y el Puerto mas competitivo del pais”. Lucas,
bienvenido y

E n esta ocasion tenemos un gran invitado a estas char-

sCuéntame en que fui impreciso en la presentacion?

L. A.: En nada, bastante preciso. Le agregaria que yo llegué a
este sector por accidente. Mi vida profesional y laboral siem-
pre se desarrollo por el lado comercial, trabajando en em-
presas de distintos sectores, pero no en el tema logistico ni
portuario. Tal vez lo que ha facilitado mi arribo a este sector,
ha sido mi flexibilidad y adaptabilidad. Pude hacer una bo-
nita gestion en una entidad tan compleja como Cormagda-
lena, lo que me permitié darme a conocer y luego tomar la
direccion de Asoportuaria. Efectivamente ayudamos a ven-
der a Barranquilla desde su sector portuario, promoviendo
la competitividad. Tarea nada facil por los multiples retos
que afronta el sector y por temas complejos relacionados con
la navegabilidad. Hemos cambiado el enfoque, siendo pro-
positivos y haciendo parte de las soluciones, de esta forma
hemos logrado sacar adelante nuestra zona portuaria y el rio
Magdalena. Y con orgullo puedo decir que Asoportuaria se
ha vuelto referente portuario, no solo nacional sino también
a nivel internacional.

Excelente, bueno Lucas, nuevamente bienvenido y gracias por
atender nuestra invitacion, dos cosas, en principio quiero resaltat,
la primera: La Ley 1ra de 1991, en su articulo 4to, palabras mds
palabras menos reza: “Las sociedades portuarias y quienes tengan
autorizaciones especiales vigentes en la actualidad para ocupar y
usar las playas, zonas de bajamar y zonas marinas podrdn aso-
ciarse de modo transitorio o permanente, con el propésito de faci-
litar el uso comiin de las zonas marinas adyacentes a los puertos
y embarcaderos, construyendo obras tales como dragado, relleno,
y obras de ingenieria ocednica, y prestando los servicios de be-
neficio comun”. Entiendo que TODOS los puertos requieren de
obras de beneficio comin y que el cambio de la flota, los avances
en ingenieria y operacion portuaria, los dragados y demds obras
pertinentes hacen imprescindible este tipo de Asociaciones, sin
embargo al echar un vistazo a las Asociaciones como Asoportua-
ria, se encuentra uno con la sorpresa de que tal proceso asociativo
solo ha tenido éxito en Barranquilla. ;Cuéntame sobre ello?

L. A.: Ese articulo de la Ley 1 es muy bien intencionada, pre-
viendo, desde hace mas de 30 aiios, que la union de los puer-

tos que empezarian a crearse, iba a ser necesario para sacar
adelante proyectos de beneficio comin. Mi reflexion es que
en el caso de Barranquilla, se ha tenido un enemigo mayor
que la misma competencia entre puertos, que ha sido la histd-
rica inestabilidad del acceso debido a la falta de un manteni-
miento eficiente del canal navegable por parte del Gobierno
Nacional, encargados por la ley de esta materia. Entonces la
asociatividad aqui se convirtiéo en una necesidad de super-
vivencia, porque sin unas condiciones minimas, no habria
competencia que valga.

Asoportuaria se convirtio en el espacio donde los puertos de-
jaron de verse como rivales y empezaron a verse como parte
de un sistema que requiere atencion permanente y una enti-
dad que agrupe a esa cadena de valor del sector, para exigir,
proponer e implementar soluciones que impacten de manera
positiva, la operacion de todos. Creo que eso explica porqué
Asoportuaria ha sido exitoso y porqué otros esquemas, no
han tenido éxito, en donde tal vez cada terminal ha podido
desempeiiar sus acciones de manera individual.

Adicional a esto, en Barranquilla, desde hace unos 18 aiios,
se ha despertado un sentido de pertenencia, de superar difi-
cultades que parecian imposibles de resolver (el caso de los
arroyos es un perfecto ejemplo), y una alianza muy estrecha
entre el sector publico y el privado para salir adelante, que
ha dado éxito, y que nos anima a seguir trabajando en esos
propositos comunes.

Entiendo, es decir que mucho tiene que ver el sentido de perte-
nencia y el orgullo de ser “Quillero” que se respira en esta ciudad

desde que uno estd en la sala de espera de cualquier aeropuerto
para subirse al avion que viene para acd. Ahora viene mi segun-
da inquietud, si bien la Ley 1 de 1991, hablé de obras comunes,
ustedes han planeado su mision como “Vender a Barranquilla y
al Atlantico como region portuaria del Caribe”, qué cosa mds in-
teresante ;Hablame de ellos, por favor?

L.A.: Primero debo decir que esta es una labor que no hace-
mos solos, mas bien somos parte de un ecosistema junto con
otros gremios y las instituciones locales, para atraer inver-
sion a la region. Y un componente importante, pasa por la
competitividad que pueden encontrar las empresas que aqui
se ubiquen. Hoy proyectamos a Barranquilla como una re-
gion con vocacion portuaria, capacidad industrial, ubicacion
estratégica, y mano de obra calificada, capaz de competir en
el Caribe con una propuesta de valor integral alrededor del
encadenamiento logistico y portuario.

Nuestro objetivo es que Barranquilla sea reconocida no solo
como un puerto, sino como una plataforma logistica del Ca-
ribe, mirando al mundo, aprovechando su cercania y afini-
dad con la costa este de los Estados Unidos y aprovechando
ese buen momento que vive la ciudad.

Los puertos es los Deltas como por ejemplo Guayaquil, Bue-
nos Aires, entre otros, tienen el eterno problema de la sedi-
mentacion. Historicamente el puerto Barranquilla ha en-
frentado la lucha entre el hombre y la arena, el sedimento.
Hace un siglo con lineas férreas, después con obras de encau-
zamiento, y pese a esta dificultas, el puerto compite de mane-
ra eficiente en el Caribe
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Foto: Asoportuaria pide al Gobierno garantizar vigencias futuras para el dragado de 2026 Tomado de: https://caracol.com.co

sCudles son los grandes retos de Barranquilla y como Asoportua-
ria ayuda a enfrentarlos?

L.A. Puedo resumir los grandes retos en tres:

Primero, garantizar una navegabilidad estable y confiable. La
sedimentacion no se elimina, se gestiona. Y nuestro papel es
ayudar a las entidades estatales, a que lo gestiones de la mejor
manera posible, con un enfoque técnico, de manera oportu-
na y con diversas herramientas. No es solo dragado, avanzar
hacia un modelo de gestion del canal mas moderno, con pla-
nificacion de largo plazo, obras estructurales y un esquema
contractual que dé estabilidad a largo plazo. Asoportuaria
articula esa conversacion, aporta datos, propone soluciones y
mantiene la presion técnica para que el canal no vuelva a caer
en ciclos de crisis.

Segundo reto, convertir el rio Magdalena en la verdadera hi-
drovia del pais, que aporte a reducir los costos logisticos, que
aumente su vocacion de carga y la diversifique, abaratando
las importaciones y haciendo mas competitivas nuestras ex-
portaciones a través del verdadero intermodalismo.

Y tercero, fortalecer la competitividad portuaria del pais.
En estos momentos en donde se discute cuales deben ser los
siguientes pasos en materia de normatividad portuaria, es
importante dejar sentadas las bases para darle continuidad
a un modelo que ha sido muy exitoso, que es referente in-
ternacional, y que no debe quedar rezagado producto de la
inseguridad juridica.

Estos retos, aunque no son propios de Barranquilla sino del
sector, tendran un impacto directo y potencializaran a la ciu-
dad. De ellos depende nuestra capacidad de afrontarlos de
manera positiva.

Recientemente tuve la oportunidad de acompariar una visita de
la comunidad portuaria de puerto Quetzal de Guatemala a acto-
res publicos y privados de Barranquilla, y sus comentarios fueron
elogiosos y sorprendidos con las dindmicas portuarias colombia-
nas, a tu criterio, ;Cudles son las claves del modelo portuario co-
lombianos y cuales los principales retos que enfrenta para seguir
manteniendo el liderazgo portuario en la regiéon?

L.A.: La visita de la comunidad portuaria de Guatemala fue
muy valiosa porque permitio ver, desde los ojos de otro pais,
algo que a veces en Colombia damos por sentado: nuestro
modelo portuario es solido, competitivo y ha logrado resul-
tados que en la region son referentes. La Ley 1* de 1991 abrio
la puerta a la participacion privada en la operacion portua-
ria. Ese marco juridico dio estabilidad, reglas claras y un es-
quema donde el Estado tiene un rol de regulacion, pero la
inversion, el riesgo, la operacion y la eficiencia, se aportan
desde el sector privado. Esa combinacion ha permitido inver-
siones sostenidas, altos estandares operativos y una compe-
tencia sana entre terminales, en donde, debido a la expansion
portuaria y la regulacion del estado, podemos decir que no
tenemos posiciones dominantes en el sector por parte de un
solo puerto. Esa diversidad de opciones genera competitivi-
dad y evita la dependencia de un solo terminal o en un solo
tipo de carga.

Mantener y mejorar lo construido, implica desafios desde lo
normativo, tal como se explicé anteriormente con respecto a
la necesidad de dar seguridad juridica y continuidad al mo-
delo portuario. Implica también mejorar la infraestructura
y la conectividad de los puertos hacia su hinterland, incenti-
vando el intermodalismo que abarata la logistica interna. Y
por supuesto que hay que tener presente los desafios ambien-
tales y sociales, con proyectos que ya se estan adelantando
dirigidos hacia la transicion energética y a incluir a las comu-
nidades aledaiias a los puertos, en el desarrollo econémico
que trae el puerto.

Visto esto, estimas que la Colombia en general y Asoportuaria
en particular, habiendo recorrido esa curva de aprendizaje po-
dria compartirla con otros paises, no solo de la region que estén
interesados, es decit, sin que suene arrogante y mds bien desde la
humildad de querer compartir ;Podriamos exportar el modelo y
las lecciones aprendidas?

L.A.: Definitivamente. Asoportuaria ha recorrido una curva
de aprendizaje muy valiosa que puede ser util para otros pai-
ses de la region. Y esto lo digo desde la humildad de quien
ha tenido que aprender enfrentando dificultades reales, to-
mando decisiones complejas y construyendo soluciones co-
lectivas en un entorno portuario que no siempre ha sido facil,
incluso dando discusiones fuertes y controversiales con las
entidades estatales.

Nuestro modelo portuario tiene fortalezas que pueden com-
partirse y el modelo asociativo que hemos desarrollado en

Imagen: Asoportuaria rechaza reubicacion de bodegas almacenadoras de hidrocarburos en Barranquilla. Tomado de: https://diariodelnorte.net/caribe/

Asoportuaria, también. En el caso de Barranquilla, ademas,
hemos desarrollado una experiencia tinica en la gestion de un
canal navegable complejo, en la articulacion publico privada
y en la capacidad de mantener operaciones eficientes en me-
dio de muchas dificultades.

Esa experiencia es exportable. No como una receta, porque
cada zona portuaria tiene sus complejidades, sino como un
conjunto de lecciones aprendidas y como un modelo sobre
asociatividad, gobernanza, gestion del riesgo, didlogo con el
Estado y construccion de vision regional.

Si otros paises encuentran valor en lo que hemos vivido, es-
tamos mas que dispuestos a compartirlo. Al final, los puertos
del Caribe y de América Latina enfrentan desafios comunes,
y si algo hemos aprendido en Barranquilla es que la coope-
racion y el intercambio de conocimiento fortalecen a todos.

Bueno, Lucas, mucho te agradecemos tu presencia en la Revista
de la Liga Maritima de Colombia un érgano de difusion de las
actividades maritimas y portuarias, que aborda temas técnicos,
medioambientales y educativos, destacando la importancia de los
rios y mares y que con tu presencia nos has dado una perspectiva
interesante, util y aterrizada del sector.
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Un componente esencial de la gestion logistica maritimo-
U portuaria es el uso de tecnologias de la Cuarta Revo-lucion

Industrial o Industria 4.0 (14.0). Y de ellas, la Internet de las

Cosas (IoT). [oT, permite que los objetos fisicos se detecten
y se comuniquen entre si mediante tecnologias de la informacion
avanzadas, formando asi una red inteligente. El establecimiento
de esta red facilita la adquisicion en tiempo real de informacion
sobre el estado de los objetos, asi como la monitorizacion, el
control y la gestion remotos. Por tanto, IoT, representa la red de
dispositivos fisicos que integran hardware (sensores), software
(sistemas operativos o firmware) y pro-tocolos de comunicacion
(redes Wi-Fi, IP, 5G), que permiten el intercambio de datos a
través de la Internet. El objetivo principal del IoT es permitir que
los objetos se comuniquen entre si sin restricciones de tiempo y de
espacio. Todos estos objetos estan interconectados, se comunican y
comparten informacion entre si, segiin protocolos predefinidos. El
cerebro IoT consta de elementos como el Big Data, Computacion
en la Nube (faci-lita el analisis del Big Data), Inteligencia Artificial
(IA) y Tecnologia Blockchain (TB).

IoT ofrece diversas ventajas a la gestion maritimo-portuaria: opti-
mizacion de la operacion; rastreo y gestion de factores operativos
mediante la recopilacion e intercambio de datos de dispositivos
interconectados; seguimien-to de contenedores maritimos, control
del trafico maritimo, gestion logistica maritimo-portuaria y el
manteni-miento de equipos de carga. La optimizacion de estos
procedimientos permite mayor eficiencia, tiempos de espera
mas cortos y menores gastos operativos. loT mejora la seguridad
maritimo-portuaria, ya que los senso-res en dispositivos en red
en los puertos permiten la observacion continua del entorno y la
identificacion tem-prana de posibles amenazas e incidentes. De
igual manera, loT permite visualizar la ubicacion y el estado de los
activos portuarios. La infraestructura y los equipos con sensores
integrados recopilan informacion sobre el desgaste, el consumo
de energia, el rendimiento y factores ambientales que interactiian
con ellos. Para prevenir fallas imprevistas, minimizar el tiempo de
inactividad y maximizar los recursos, esta informacion facilita la
gestion proactiva de activos y la planificacion del mantenimiento
predictivo.

De hecho, IoT da soporte a operaciones no tripuladas, como buques
de carga no tripulados, vehiculos submari-nos y embarcaciones
de superficie. Esta tecnologia contribuye significativamente a la
gestion de recursos hu-manos y a la optimizacion de recursos tan-
gibles, en lo que respecta a la digitalizacion de diversos sectores,
como la prevision meteorologica para la navegacion, el disefio y la
fabricacion de buques, el transporte mariti-mo y la gestion mariti-
ma, entre otros. Ademas, el llamado “Puerto Digitalizado” ofrece
comunicacion, monito-reo e intercambio de datos en tiempo real a
los actores de la Cadena Global de Suministro (CGS), impactando
positivamente la Cadena Global de Valor (CGV).

I0T DEL TRANSPORTE MARITIMO

En el contexto de la industria del transporte maritimo, IoT im-
plica numerosos sensores, satélites, estaciones oceanicas, boyas

Imagen: Puertos inteligentes: digitalizaciéon maritima. Tomado de: https://news.esci.upf.edu/

y teledeteccion aérea, capaces de recopilar grandes cantidades
de informacion 1til para la gestion y el seguimiento inteligentes.
IoT combina tecnologias como la deteccion, la automatizacion,
las tele-comunicaciones, la informatica y el control inteligente en
una unica plataforma. De este modo, se pueden ge-nerar macro-
datos maritimos ttiles, que abarcan caracteristicas geologicas, de
navegacion, de monitorizacion de boyas marinas y meteorologicas
para la navegacion. De hecho, el transporte maritimo inteligente
se refiere especificamente a un sistema que conecta puertos y bu-
ques para ayudar a las partes interesadas a tomar deci-siones con
mayor eficiencia, minimizar costos y reducir la huella ecologica,
basandose en vias fluviales inteli-gentes, puertos inteligentes,
buques inteligentes e inteligencia maritima.

La IoT tiene una amplia gama de aplicaciones en el transporte
maritimo:

. 10T ofrece al transporte maritimo y a los puertos maritimos
la oportunidad de recopilar datos en tiempo real para respaldar las
operaciones comerciales con base en evidencia y hechos reales,
en lugar de depen-der de intuiciones y de decisiones pasadas; per-
mite la capturade informacion clave para cada unidad mari-timo-
portuaria, mejorando la interaccion entre los diferentes recursos
logisticos maritimo-portuarios, facili-tando la toma de decisiones
inteligente y reduciendo los costos operativos y los plazos de
entrega.

. La tecnologia 10T, realiza analisis de la demanda de los
clientes, los tipos de carga, las distancias de trans-porte, otras.
Esto, permite la planificacion de rutas maritimas en funcion de la
demanda, predecir las ten-dencias del trafico maritimo con mayor
eficacia y elaborar planes de ruta mas racionales; planificar rutas

personalizadas para diferentes tipos de mercancias y asi reducir
costos y satisfacer las diversas necesidades de los clientes.

. Larecopilacion y el monitoreo de datos en tiempo real son
la base para mejorar la programacion de buques y las estrategias
de estiba. Se recopilan datos operativos de los buques en tiempo
real: velocidad, posicion y carga. Estos datos son fundamentales
para comprender el estado actual de los buques, predecir tenden-
cias futuras y disefiar las estrategias correspondientes; para ajustar
rapidamente las rutas de navegacion, evitar la congestion portuaria,
aumentando asi la eficiencia del transporte.

. [oT permite disefiar rutas maritimas racionalizadas, tenien-
do en cuenta factores como la distancia, la velo-cidad del buque y
las condiciones meteorologicas. Al optimizar el disefio de rutas,
se mejora la eficiencia del transporte, a la vez que se reducen el
tiempo de transito y los costos asociados a las operaciones logis-
ticas de transporte maritimo. De igual manera, contribuye a reducir
el consumo de energia y las emisiones de los buques, de acuerdo
con los principios de desarrollo sostenible.

. Al aprovechar la tecnologia de IoT, la industria maritima
mejora sus practicas de gestion de riesgos. Esto, con el objeto
de garantizar operaciones de transporte sin problemas, ya a re-
copilacion y el analisis de datos de IoT, en tiempo real sobre la
ubicacion de los buques, el estado de la carga, las condiciones
del entorno marino y otros aspectos relevantes, constituye una
base crucial para: identificar posibles puntos de riesgos, anticipar
rutas y temporadas mas propensas a condiciones meteoroldgicas
severas, planificar proactivamen-te rutas alternativas y mitigar
riesgos innecesarios.

. La IoT contribuye a la seguridad maritimo-portuaria al
proporcionar informacion en tiempo real. La capa-cidad de la tec-
nologia IoT para combinar datos de estaciones base del «Automatic
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Identification Systems» (AIS), teléfonos inalambricos, radares y
terminales de a bordo permite la creacion de un sistema integrado
de gestion del trafico maritimo. La combinacion de la tecnologia
IoT con el sistema de informacion geo-grafica, el procesamiento
de informacion espacial y las redes de sensores inalambricos
proporciona datos precisos ¢ instantaneos que permiten el con-
trol inteligente del entorno marino y la navegacién segura de los
buques. En particular, los sistemas modernos de seguimiento y
rastreo basados en tecnologia IoT se complementan con sensores
y Realidad Aumentada (RA), lo que proporciona un guiado au-
tonomo de em-barcaciones, capaz de promover una navegacion
segura; contribuye a la prevencion de colisiones y acci-dentes
mediante la deteccion precisa y oportuna de obstaculos y otras
embarcaciones en el mar.

. Servicios maritimos de loT incluyen la busqueda y rescate
«Search And Rescue» (SAR), en la que un dis-positivo permite
la comunicacion entre este y el centro de coordinacion de rescate
maritimo o los buques cercanos, proporcionando la ubicacion
precisa, las condiciones meteoroldgicas y demas informacion
que facilite la operacion SAR. El dispositivo permite al centro
de coordinacion de rescate escanear los buques cercanos para
solicitarles sus capacidades SAR de forma automatizada.

. Una boya o un faro de ayuda a la navegacién y control
de trafico maritimo puede utilizar un dispositivo IoT para pro-
porcionar un pilotaje preciso a los buques que pasan por zonas
como costas y canales peligro-sos, y bancos de arena y arrecifes
peligrosos. Esto permite el seguimiento y monitoreo de buques
en todo el mundo.

IoT DE LOS BUQUES

La Internet de los Buques (IoB), se define como una red de buques
interconectados e instalaciones costoras equipadas con entidades
digitales; ecosistema que incorpora todas las tecnologias emergen-
tes de la 14.0 basa-das en IoT aplicables al transporte maritimo;
red que permite a buques, tripulaciones, carga, equipo a bordo,
entorno de las vias maritimas, instalaciones a lo largo de una via
maritima e infraestructura costora intercam-biar y recopilar datos.
La IoB se centra en los buques inteligentes, capaces de conectar
personas con embarca-ciones, buques con buques, buques con
costas y buques con cargas, utilizando una combinacién de da-
tos de la IoT de deteccion, posicionamiento y seguimiento. Los
“Buques Inteligentes” operan con sistemas informaticos y pueden
automatizar tareas a bordo, como la monitorizaciéon remota de los
sistemas de navegacion y los moto-res. En consecuencia, permiten
la manipulacién remota de buques y la toma de decisiones sin
tripulacion, ba-sandose en un conjunto de sensores totalmente
integrados. Los buques de carga no tripulados permiten al capi-
tan gestionar remotamente la navegacion global, lo que facilita la
aplicacion de la navegacion inteligente. su-gieren especificamente
que la tasa de error de los buques auténomos es menor que la de
los buques operados por humanos.

Los sensores de IoB, a bordo y en tierra del buque recopilan
datos de diversas fuentes. Las principales fuentes de datos en en-
torno a IoB incluyen «Automatic Identification Systems» (AIS),
terminales, Sistema Global de Posicion, (SGP), radares «Vessel
Traffic Service» (VTS), RFID, embarcaciones inteligentes, y en
entornos basados en IoB. De hecho, existen varios tipos de redes

Imaagen: Cibercrimen, amenaza creciente para el comercio maritimo en 2026. Tomado de: https://thelogisticsworld.com/transporte/

de IoB, como las redes cableadas/inalambricas tierra-tierra, las
redes moviles/ inalambricas tierra-buque, las redes satelitales/
buque-buque o las redes ad hoc a bordo de buques o puertos, y
garantizan la transferencia de datos eficiente y exitosa. Esto, ya
que la transferencia es segura, confiable y heterogénea. Ademas de
las redes cableadas e inalambricas tierra-tierra, las redes moéviles
e inalambricas tierra-buque, asi como las redes ad-hoc a bordo de
buques y puertos, también existen redes IoB. Como parte del sis-
tema loB, los dispositivos/objetos pueden comunicarse mediante
diversas tecnologias de red (satélite, Wi-Fi, LAN, 3G/4G).

La IoB comparte caracteristicas con su equivalente terrestre: dis-
positivos inteligentes interconectados y servi-cios similares. [oB,
recopila informacion sobre el rumbo, la posicion, la velocidad,
el nivel del agua y el trafico del buque. Mediante [0B, es posible
monitorear en tiempo real buques, equipos y carga a bordo. La
IoB, per-mite monitorizacion de seguridad, deteccion de errores,
planificacion de rutas, control del mantenimiento pre-dictivo,
deteccion y prevencion de fallas, atraque auténomo y planifica-
cion de viajes. Con la IoB, ademas de analizar datos historicos y
actuales, permite reducir el consumo de combustible y mejorar la
eficiencia del bu-que.

La IoB integra diversos avances tecnologicos en sensores, com-
putadoras, comunicacioén y control. Es aplica-cion tipica del IoT,
«Machine Learning» (ML) y Vision Computarizada «Computer
Vision» (CV), que tiene el potencial de registrar rutas de buques,
realizar mantenimiento predictivo preciso, inspeccion automatica

de sellos y dafios en contenedores maritimos; establece comunica-
ciones seguras, proporciona servicios de Internet a los tripulantes
en el mar, detecta y autoremedia fallas, gestiona el entorno segin
los requisitos, realiza nave-gacion electronica, transfiera carga
(cargue/descargue automaticamente), toma decisiones rapidas, en
tiempo real, basadas en datos. Una ventaja significativa de la VC es
su capacidad para automatizar los procesos de inspeccion visual.

El desarrollo de sistemas basados en VC e IoB permitira a la
terminal identificar automaticamente dafiados en contenedores
y verificar, sin necesidad de intervencion humana, la presencia
de precintos. De igual manera, el VC se utiliza para ayudar a las
apiladoras de alcance (comtinmente conocidas como maquinas de
manipulacion de contenedores) a alinear automaticamente el sprea-
der con el contenedor de destino. Utiliza un sistema auto-matico
(Ventana de Estructura Espacial) para reconocer codigos ISO, lo
que aumenta la eficiencia con la que se registran y monitorean
los contenedores después de ser descargados. De manera similar,
utiliza un sistema de reconocimiento automatico de imagenes
junto con un sistema de control adaptativo basado en redes neuro-
nales para adecuar el sistema de posicionamiento de la gria, con
el objeto de aterrizar suavemente el contene-dor en la plataforma
de transporte. La VC determina la ubicacion del contenedor en la
operacion de carga, en el patio (Yarda), como en el buque.

Sin embargo, los diferentes tipos de carga requieren diversos pa-
rametros de monitoreo. Si bien la temperatura y la humedad son
esenciales para los productos perecederos, no son suficientes para

otros productos. Los pro-ductos fragiles pueden requerir sensores
de vibracion para detectar impactos, mientras que la carga quimica
puede requerir sensores de gas para monitorear fugas de gases
peligrosos. Los productos fotosensibles pueden beneficiarse de
sensores de luminosidad para rastrear la exposicion, y los pro-
ductos sensibles a la presion re-quieren sensores para mantener
la estabilidad mediante el monitoreo de los cambios en la presion
atmosférica. La integracion de estos sensores adicionales garantiza
un monitoreo integral, una mejor conservacion y un transporte mas
seguro de diversos tipos de carga. La tecnologia [oT-Blockchain
almacena de forma segura los datos criticos de infracciones de
estos sensores, lo que mejora la confiabilidad y la transparencia
en el rastreo de la carga.

IoT DE LOS PUERTOS MARITIMOS

En la CGS, lo mismo que en la CGYV, los puertos maritimos son
los puntos de encuentro mas importantes y representan el punto de
encuentro entre la oferta y la demanda, son la integracion entre la
oferta y la demanda, la relacion entre el proveedor y el cliente. Y
en efecto, un puerto maritimo se considera “Digital” o “Inteligen-
te” si todos sus objetos estan completamente interconectados a
través de las tecnologias disruptivas de la 14.0, para intercambiar
informacion. La metamorfosis “Digital” o “Inteligente” supone
la conversion digital de los recursos fisicos y su incorporacion a
la red mundial de Internet. Los puertos maritimos tradicionales,
mediante la implementacion de la [oT en todos los niveles del
sistema (conectando los activos operativos de forma orga-nica,
holisticamente funcional), pueden transformarse en puertos “In-
teligentes”. 0T, integra informacion de las actividades operativas,
permitiendo rastrear y monitorear las mercancias, mejorando la
planificacion y redu-ciendo los tiempos de espera. Factor vital para
las autoridades portuarias, las compafiias navieras, armadores y
demas interesados.

IoT optimiza la planificacion estratégica, la toma de decisiones, la
eficiencia, la rentabilidad y minimiza ries-gos, lo que genera servi-
cios y operaciones inteligentes, en forma de canales inteligentes. La
tecnologia [oT es capaz de asociar operaciones comerciales fisicas
con algoritmos de toma de decisiones, que vinculan objetos fisicos
(teléfonos moviles, maquinas y sensores inteligentes) con personas
y oficinas en tierra. [oT es funda-mental para el disefio y la opera-
cion de puertos inteligentes automatizados y conectados; los datos
proporcio-nados por IoT se utilizan para mejorar la disponibilidad
de los activos, optimizar la planificacion de recursos, acelerar el
mantenimiento e incluso redisefiar toda la CGV y la CGV.

La IoT tiene una amplia gama de aplicaciones en el sector por-
tuario:

. Bajo IoT, la fuerza laboral, los sensores y las aplicaciones
se comunican y colaboran en tiempo real, opti-mizando las opera-
ciones del sistema maritimo. Al operar de esta manera, estibadores,
prestadores de servi-cios logisticos, otros, mejoran los tiempos de
transferencia de carga (cargue/descargue), reduciendo el ries-go
de accidentes.

. IoT permita la monitorizacion constante de los equipos
de manipulacion de carga (gruas) facilita las opera-ciones de
mantenimiento y reparacion de los equipos. Dado que IoT moni-
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toriza remotamente los equipos criticos a bordo, también permite
la colaboracion entre trabajadores y robots para las operaciones
de carga. La manipulacion de carga y la monitorizacion de las
operaciones mediante [oT se previenen accidentes. En conse-
cuencia, IoT puede coordinar operaciones de carga, transporte de
mercancias, despacho de aduanas y el almacenamiento, asi como
las actividades de distribucion, contribuyendo a la eficiencia de
las operacio-nes maritimas.

. Gracias a 10T, se logra el seguimiento eficaz en tiempo
real de los buques, la monitorizacion continua del estado de la
carga y la actualizacion inmediata de la informacion logistica. La
capacidad de adquisicion y procesamiento de datos precisos y en
tiempo real mejora la eficiencia y la precision de la gestion de la
lo-gistica maritima, promoviendo asi el desarrollo eficiente y la
modernizacion inteligente de la industria ma-ritima. En efecto, loT
facilita el seguimiento y monitoreo en tiempo real de la ubicacion
y condicion de las mercancias durante el transporte, garantizando
su seguridad y entrega oportuna; el analisis de datos permite a las
Lineas Navieras predecir con precision el tiempo de llegada de las
mercancias, brindando a los clien-tes servicios mas precisos.

. 0T garantiza que la calidad de las mercancias se mantenga
intacta mediante el monitoreo de parametros ambientales como
temperatura, humedad relativa, ventilacion, atmésfera controla-
da, otros. IoT permite que los equipos de la cadena logistica de
frio transfieran datos y se comuniquen de forma independiente.
Los recopila y analiza a lo largo de la cadena de frio, brindando
informacién en tiempo real, facilitando la toma de decisiones, la
oportuna resolucion de problemas, la mejora del servicio al cliente,
y en efecto, la optimi-zacion de recursos y la gestion de riesgos.
. IoT permite no sélo la monitorizacion en tiempo real de
productos contenedorizados, también permite la deteccion instan-
tanea de eventos anormales asociados a productos refrigerados
(temperatura, humedad, ventilacion, atmosfera controlada). Esta
informacion puede difundirse a las partes relevantes de la CGS y
la CGV, mejorando asi la toma de decisiones.

. El seguimiento de contenedores permite geolocalizar un
contenedor especifico a bordo de un buque de carga e incluso
monitorear de forma remota las condiciones internas. El segui-
miento de contenedores asis-tidos por IoT facilita los tramites
transfronterizos y mejora la monitorizacion de los movimientos
interna-cionales de contenedores.

. IoT ofrece la posibilidad de conectar terminales portuarias,
centros de distribucion, terminales intermodales y puertos secos,
mejorando asi no solo la productividad, sino también las condicio-
nes laborales y las estra-tegias de las empresas. Como resultado,
IoT puede mejorar no solo el rendimiento de gestion, sino también
el de mantenimiento de las Lineas Navieras, a la vez que reduce
los costos operativos. En otras palabras, IoT puede impulsar la
reduccion de costos y la eficiencia operativa, apoyando la toma
de decisiones eficaz y la gestion de las relaciones con las partes
interesadas, a la vez que reduce la posibilidad de error humano y
la cantidad (y el costo) de los recursos humanos requeridos.

. IoT permite la inspeccion de buques, vinculando objetos
virtuales y fisicos y aprovechando las tecnologias de Realidad
Aumentada (RA) y Realidad Virtual (RV). De igual forma, [oT
simplifica el proceso de los conocimientos de embarque, integran-
do los sistemas de la comunidad portuaria con los datos de la IoT
y, de este modo, mitigando eficazmente problemas como el doble

Imagen: El futuro de la logistica maritima: Barcos eléctricos y su impacto en la industria. Tomado de: https://thelogisticsworld.com/

gasto, la duplicacion de documentos, la in-formacion enmascarada,
el fraude y la pirateria informatica, entre otros.

. IoT conecta los buques con las instalaciones costoras
mediante entidades digitales, mejorando asi opera-ciones como
la deteccion de anomalias en el seguimiento de buques, la predic-
cion de la hora estimada de llegada (ETA), los puntos criticos de
trafico, el comportamiento peculiar de los buques y el repostaje
ile-gal, entre otras. Asimismo, la innovacioén en comunicacion 6G
permite la difusion instantanea de datos de consumo energético
de los buques.

. La tecnologia IoT permite mediciones precisas del con-
sumo de combustible y las condiciones meteoroldgi-cas, lo que
contribuye a un consumo 6ptimo de combustible y a la gestion
de la velocidad de las embarca-ciones. IoT puede utilizarse para
medir eficazmente las floraciones toxicas en aguas costoras,
prediciendo asi fallas en la propulsion de los buques. Ademas,
ofrece el beneficio ambiental de cartografiar puntos cri-ticos de
eutrofizacion, contribuyendo asi activamente a los esfuerzos de
la industria maritima por lograr operaciones sostenibles.

. IoT respalda el sistema denominado «Almacén en la Nube
Oceénicay, capaz de registrar automaticamente el tipo, la cantidad
y la firma temporal de liberacion de contaminantes, a la vez que

envia los contaminan-tes integrados a una agencia de tratamiento
adecuada. Simultaneamente, IoT mejora el proceso de trata-miento
de residuos peligrosos, conectando todas las etapas del tratamiento,
lo que refuerza la prevencion de la contaminacién marina.

. 10T contribuye al disefio, el ensamblaje general, las ope-
raciones de construccion y la proteccion de buques, ya que loT
difundir en tiempo real datos de equipos a los fabricantes de equi-
pos marinos, reduciendo asi el tiempo y el costo de adquisicion.

. IoT facilita el mantenimiento remoto desde tierra y hacer
redundantes las paradas de emergencia y las des-viaciones durante
la travesia; permite la monitorizacion constante del movimiento y
la operacion de la car-ga. Los datos de IoT pueden utilizarse para
coordinar las funciones de control de carga y controlar objetos,
como timones y propulsores, evitando asi la carga excesiva y el
deterioro del buque por envejecimiento

IoT es la infraestructura clave de los puertos inteligentes, que
incluye sensores, actuadores y sistemas integra-dos; los sensores,
actuadores y sistemas integrados son los componentes basicos
de un “Puerto Inteligente”. Por tanto, el “Puerto Maritimo Inte-
ligente”, utiliza automatizacion y tecnologias innovadoras como
la Inteli-gencia Artificial (IA), Big Data, Internet de las Cosas

(IoT), Tecnologia Blockchain para mejorar su rendi-miento y el
“Contenedor Maritimo Inteligente" (contenedor maritimo inter-
modal utilizado en el transporte de mercancias, integrado con
tecnologias de Internet de las Cosas (IoT), sensores, seguimiento
GPS y paneles solares) generando nuevas oportunidades. Estas
tecnologias mejoran la capacidad del puerto para resolver pro-
blemas de manera eficiente, optimizan las operaciones portuarias y
simplifican su gestion. Las mejoras en la eficiencia en este ambito
tienen impacto positivo y significativo. Los puertos de carga de
todo el mundo ac-tualmente estan experimentando diversos tipos
de cambios tecnoldgicos para mejorar la visibilidad de sus acti-
vos. Estan avanzando hacia la automatizacion portuaria digital,
conectada e inteligente. IoT simplificara las operaciones diarias
que utilizan recursos humanos y permitira que el puerto satisfaga
de manera eficiente las necesidades de los clientes.
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puertos mas eficientes. Sin embargo, no ha logrado
sistemas logisticos mas eficientes. La incorporacion de
operadores privados, el desarrollo de terminales especializados
y la adopcién de tecnologias operativas han permitido mejorar
indicadores clave como productividad, tiempos de atencion y
capacidad instalada’.

D urante las ultimas décadas, América Latina ha logrado

Sin embargo, una paradoja persiste: puertos cada vez mas eficientes
coexisten con sistemas logisticos crecientemente congestionados,
fragmentados y vulnerables. Episodios recientes en distintos paises
de la region —colas de camiones, saturacion de accesos, acumu-
lacion de contenedores vacios, fallas en la coordinacion de citas y
disrupciones en la cadena— evidencian que la eficiencia portuaria,
por si sola, no garantiza el desempefio del sistemaZ?.

Este fenomeno revela una tension estructural mas profunda: la
diferencia entre optimizar partes del sistema y gobernar el sistema
en su conjunto. En este contexto, emerge una pregunta central: ;es-
tamos gestionando puertos o estamos gobernando redes logisticas?

LA FRAGMENTACION COMO PROBLEMA ESTRUC-
TURAL

El modelo institucional predominante en América Latina responde
a una logica que podriamos denominar “recinto-céntrica™. Bajo
este enfoque, el puerto es concebido como una unidad operativa
delimitada, donde distintos actores —autoridades portuarias, con-
cesionarios, agencias publicas— cumplen funciones especificas
dentro de un perimetro claramente definido.

Si bien este modelo ha sido exitoso en atraer inversion y mejorar
la eficiencia operativa de los terminales, presenta limitaciones
evidentes frente a la creciente complejidad del comercio interna-
cional. Hoy, los flujos logisticos no comienzan ni terminan en el
puerto: se extienden hacia el hinterland, se integran con corredores
terrestres, centros logisticos, plataformas intermodales y sistemas
digitales que operan en multiples escalas®.

Sin embargo, la gobernanza de estos sistemas contintia fragmenta-
da. Cada actor optimiza su propio ambito de accion, pero no existe
una instancia efectiva de coordinacion sistémica. El resultado es
un sistema que funciona “por partes”, donde las ineficiencias se
trasladan de un eslabon a otro, generando costos invisibles pero
significativos.

Esta fragmentacion no es solo operativa, sino también institucional.
Las responsabilidades se distribuyen entre multiples entidades con
mandatos parciales, sin una vision integradora ni herramientas
de articulacion efectivas. En este contexto, la coordinacién suele
depender de mecanismos informales, voluntades individuales o
soluciones ad hoc, lo que limita su sostenibilidad en el tiempo.

CUANDO ELSISTEMA FALLA: EL CASO DE COLOMBIA
Y EL PUERTO DE BUENAVENTURA.

Los desafios de gobernanza no son abstractos. Se manifiestan de
forma concreta en episodios recurrentes que afectan la continui-

De puerto eficiente a sistema ineficiente

Modelo fragmentado (actual)

Puerto (eficiente)

* Carretera
congestionada

A Camiones desconectados

Gobernanza en red (propuesta)

Puerto + accesos +
hinterland integrados

O Informacion compartida - Q Coordinacion

sistémica

Figura 1. Comparacion entre un modelo logistico-portuario fragmentado y un modelo de gobernanza

en red. La eficiencia local del puerto no garantiza la eficiencia del sistema si no existe
integracién entre sus componentes.

dad operativa de los sistemas logistico-portuarios. En Colombia,
el caso de Buenaventura constituye un ejemplo particularmente
ilustrativo®.

Durante los ultimos afios, este puerto —clave para el comercio
exterior del pais sobre el Pacifico— ha experimentado situaciones
de congestion que han expuesto las fragilidades estructurales del
sistema. Filas extensas de camiones en los accesos, saturacion de
patios, acumulacion de contenedores vacios, dificultades en la
asignacion de citas y demoras en la evacuacion de carga han sido
parte de un patrén que se repite bajo condiciones de alta demanda
o disrupcion®.

Mas alla de las explicaciones coyunturales —aumentos en los
voliimenes, eventos climaticos o contingencias operativas—,
estos episodios revelan causas mas profundas. En primer lugar,
una desconexion entre la capacidad portuaria y la capacidad del
sistema de acceso y evacuacion terrestre. La eficiencia dentro
del terminal no se traduce necesariamente en fluidez fuera de ¢l
Esta situacion puede comprenderse de manera esquematica en
la Figura 1, donde se ilustra como la eficiencia local del puerto

puede coexistir con ineficiencias sistémicas derivadas de la falta
de integracion.

En segundo lugar, la falta de sincronizacion entre los distintos
actores que intervienen en la cadena logistica. Transportistas, ter-
minales, autoridades, agencias de control y operadores logisticos
operan bajo logicas y sistemas propios, sin una plataforma efectiva
de coordinacion en tiempo real. La consecuencia es una pérdida
de visibilidad sobre los flujos y una incapacidad para anticipar y
gestionar cuellos de botella.

En tercer lugar, la ausencia de una instancia de gobernanza que
articule el sistema en su conjunto. Si bien existen multiples en-
tidades con competencias relevantes, no hay una estructura que
integre la planificacion, gestione los flujos de manera sistémica y
alinee los incentivos de los distintos actores.

Este tipo de situaciones no es exclusivo de Buenaventura ni de
Colombia. Sin embargo, su recurrencia y magnitud lo convierten
en un caso emblematico de como la fragmentacion institucional y
operativa puede comprometer el desempefio de un sistema logistico
completo, incluso cuando sus componentes individuales presentan
niveles razonables de eficiencia.
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Foto: Comercio maritimo mundial se enfrenta a efectos secundarios de gran alcance. Tomado de: https://thelogisticsworld.com/

Lo relevante, por tanto, no es solo resolver la congestion en si
misma, sino comprender que esta es la manifestacion visible de
un problema de gobernanza mas profundo. Es en este punto donde
la discusion debe desplazarse desde la gestion de eventos hacia el
redisefio de la arquitectura institucional del sistema.

LA RECONFIGURACION DEL TRANSPORTE MARITI-
MO Y SUS IMPLICANCIAS

A esta fragilidad estructural se suma un cambio profundo en la
organizacion del transporte maritimo global. La creciente concen-
tracion de las lineas navieras, la formacion de alianzas estratégicas
y la consolidacion de operadores terminales han transformado la
logica de funcionamiento del sistema’.

Hoy, un niimero reducido de actores controla una proporcion
significativa de la capacidad mundial de transporte. Estas redes
operan bajo criterios de optimizacion global, apoyadas en algorit-
mos avanzados que definen rutas, frecuencias y escalas en funcion
de la eficiencia del sistema completo®.

En este nuevo escenario, los puertos dejan de ser nodos aislados y
pasan a formar parte de redes altamente integradas, donde su rol
y relevancia dependen de su capacidad de insertarse competitiva-
mente en dichas redes. La decision de escalar o no en un puerto ya
no responde unicamente a condiciones locales, sino a estrategias
globales de las navieras.

Esto plantea un desafio mayor para los sistemas portuarios de la
region: mientras las redes privadas operan con altos niveles de
integracion y coordinacion, las estructuras publicas encargadas
de la gobernanza contintian fragmentadas y desalineadas. La
asimetria es evidente: actores privados globales con capacidad
de coordinacion sistémica frente a marcos institucionales locales
disefiados para realidades mucho menos complejas.

DE LA COORDINACION A LA GOBERNANZA EN RED

Frente a este escenario, resulta insuficiente seguir promoviendo la
“coordinacion” como solucion. La coordinacion, entendida como
ajuste entre actores independientes, tiene un alcance limitado
cuando no existe una arquitectura institucional que la sustente.

Lo que se requiere es avanzar hacia un modelo de gobernanza
en red, capaz de articular los distintos componentes del sistema
logistico-portuario bajo una visiéon comin, con objetivos compar-
tidos y mecanismos de gestion integrados®.

Este enfoque implica reconocer que el valor no se genera en el
puerto como unidad aislada, sino en la eficiencia del sistema en
su conjunto. Por tanto, la gobernanza debe extenderse mas alla
del recinto portuario, incorporando el hinterland, los corredores
logisticos, los nodos intermodales y las plataformas digitales.

Una gobernanza en red no reemplaza a los actores existentes,
sino que los articula. Requiere nuevas capacidades instituciona-
les orientadas a la planificacion integrada, la gestion de flujos,
la interoperabilidad de sistemas y la generacién de informacion
estratégica para la toma de decisiones.

Asimismo, demanda una redefinicion de roles entre el Estado y el
sector privado. Mientras el primero debe asumir un rol activo en la
articulacion del sistema y la definicion de politicas de largo plazo,
el segundo continua siendo clave en la operacion y la inversion,
pero dentro de un marco mas integrado.

HACIA UNANUEVAARQUITECTURA INSTITUCIONAL

La transicion hacia una gobernanza en red no es un proceso auto-
matico ni exento de desafios. Implica revisar marcos normativos,
redefinir competencias y, sobre todo, construir capacidades que
hoy no existen o son incipientes.

Una posible via es el desarrollo de entidades especializadas en la
articulacion del sistema logistico-portuario a escala regional. Estas

instancias, mas que operar infraestructura o regular mercados,
tendrian como funcion principal integrar, coordinar y proyectar
el desarrollo del sistema en su conjunto.

Su foco estaria en la planificacion estratégica, la gestion de in-
formacion, la coordinacion de inversiones y la articulacion entre
actores publicos y privados. En otras palabras, actuarian como un
“orquestador” del sistema, capaz de alinear intereses y reducir las
fricciones que hoy limitan su desempefio.

Este tipo de aproximacion no es ajeno a experiencias internacio-
nales, donde se observan modelos de gobernanza que trascienden
el perimetro portuario y abordan el sistema logistico como una
unidad integrada'®

CONCLUSION

Laevidencia es clara: la eficiencia portuaria, aunque necesaria, no
es suficiente para garantizar el desempefio de los sistemas logisti-
cos en un entorno global cada vez mas complejo e interconectado.

Persistir en modelos de gestion fragmentados equivale a optimi-
zar partes de un sistema cuya eficiencia depende, precisamente,
de su integracion. La ilusion de la coordinacion radica en creer
que ajustes marginales pueden resolver problemas estructurales.

América Latina enfrenta hoy la oportunidad —y la necesidad— de
dar un salto cualitativo en la forma en que concibe y gestiona sus
sistemas logistico-portuarios. Este salto no pasa Ginicamente por
mas infraestructura o tecnologia, sino por una transformacion en
su arquitectura de gobernanza.

Imagen: Puerto de Buenaventura. Fitac. Tomado de: https://www.portafolio.co/economia
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Pasar de puertos eficientes a sistemas eficientes es, en esencia,
un desafio de gobernanza. Y de no abordarlo, la region seguira
acumulando eficiencia local y perdiendo competitividad sistémica.
Porque en el nuevo escenario global, no compiten los puertos:
compiten los sistemas.

Notas al pie

! La modernizacion portuaria en América Latina, basada en modelos de
concesion tipo landlord, ha permitido mejoras significativas en eficiencia
operativa, segun el Port Reform Toolkit del World Bank.

2 Diversos episodios recientes de congestion portuaria en América Latina
evidencian que la eficiencia a nivel de terminal no garantiza la fluidez
del sistema logistico en su conjunto.

3 El enfoque “recinto-céntrico” refiere a una concepcion del puerto li-
mitada a su perimetro fisico, sin integrar adecuadamente sus conexiones
logisticas externas.

“El concepto de hinterland ampliado ha sido desarrollado en la literatura
por Notteboom y Rodrigue (2005), destacando la extension funcional
del puerto hacia redes logisticas interiores.

> El puerto de Buenaventura ha enfrentado episodios recurrentes de
congestion, ampliamente documentados en medios especializados y
reportes sectoriales en Colombia.

6 Los sistemas de agendamiento de camiones (citas) y la gestion de
contenedores vacios son factores criticos en la operacion portuaria y
frecuentemente generan cuellos de botella cuando no estan integrados.
7 La concentracion de las lineas navieras y la formacion de alianzas
estratégicas han sido ampliamente analizadas por UNCTAD en sus
informes anuales sobre transporte maritimo.

8 Las redes globales de transporte maritimo operan bajo criterios de
optimizacion sistémica, apoyadas en herramientas digitales y algoritmos
de planificacion avanzada.

? La gobernanza en red implica la coordinacion estructurada de multiples
actores y niveles institucionales, superando enfoques fragmentados de
gestion.

0 Experiencias internacionales como Rotterdam, Singapur o Hambur-
go muestran modelos avanzados de integracion entre puerto, ciudad y
sistema logistico ampliado.
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TRANSPORTE

1 comercio internacional es fundamental para impulsar el
crecimiento econdmico, fomentar la cooperacion inter-
[ nacional y facilitar el intercambio transfronterizo de bie-
nes y servicios. Sin embargo, la complejidad de las transacciones
transfronterizas plantea numerosos desafios para la eficiencia,
la seguridad y la rentabilidad del comercio internacional. Estos
desafios se ven influenciados por factores como la extensa do-
cumentacion, la participacion de intermediarios, riesgos cambia-
rios, fraude, falta de transparencia y cumplimiento normativo.
Los principales participantes en el comercio internacional son
comerciantes, gobiernos, consorcios empresariales, compaiiias
de seguros y entidades financieras. Los métodos tradicionales de
comercio internacional dependen en gran medida de intermedia-
rios como bancos, acreedores, corredores, reguladores, asegura-
doras, aduanas operadores logisticos, lo cual incrementa el tiem-
po y el costo de completar una transaccion. Estos procesos suelen
ser dificiles, requieren papeleo, dependen de multiples platafor-
mas y sistemas, y experimentan retrasos en la comunicacion y la
liquidacién de pagos. Ademas, la falta de transparencia, el mayor
riesgo de fraude y los problemas relacionados con el cumplimien-
to normativo dificultan atin mas la fluidez de los bienes y servi-
cios del comercio internacional.

Un desafio importante que enfrenta el comercio internacional
es la naturaleza fragmentada y, a menudo, opaca de la Cadena
Internacional de Suministro (CGS). Esta fragmentacién genera
brechas en el flujo de datos, lo que a su vez genera imprecisiones
en la documentacion, las transacciones financieras y la gestion de
inventarios. De igual manera, las disputas comerciales y el fraude
son frecuentes, especialmente cuando la confianza entre las partes
es baja y existe poca transparencia en el proceso. El cumplimiento
normativo es otro tema critico, ya que la CGS debe adherirse a las
diferentes leyes, estandares y regulaciones de diferentes paises, lo
que agrega complejidad a las transacciones transfronterizas.

De los desafios mds importantes en el comercio transfronterizo,
la complejidad de los procesos de documentacidn; se requieren
conocimientos de embarque, documentacién aduanera y cer-
tificados de origen para garantizar el correcto despacho de las
mercancias en las fronteras internacionales. Estos documentos
deben gestionarse meticulosamente y ser verificados por mul-
tiples partes, lo que a menudo genera retrasos. La gestion ma-
nual de la documentacién no solo genera ineficiencias, aumen-
ta la probabilidad de errores, lo que agrava atin mas los retrasos
y las interrupciones logisticas. Ademas de la complejidad de la
documentacion, la participacion de multiples intermediarios es
un problema importante. Cada una de estas entidades tiene sus
propios procedimientos y requisitos, lo que genera altos costos y
demoras. Los intermediarios aumentan la posibilidad de errores,
y cada nivel adicional de participacion contribuye a una mayor
complejidad en la gestion de la CGS; cobran tarifas por sus ser-

vicios, lo que agrega costos generales sustanciales a las transac-
ciones internacionales; los bancos e intermediarios generalmente
imponen tarifas significativas para procesar pagos internaciona-
les, lo que puede erosionar los méargenes de ganancia de la CGS;
las transacciones pueden tardar varios dias en completarse de-
bido a multiples procesos bancarios y controles regulatorios, lo
que dificulta las operaciones oportunas. Los riesgos cambiarios y
las ineficiencias en la liquidacion de pagos complican aun mas el
comercio internacional.

Los sistemas de pago transfronterizos constituyen la columna
vertebral del comercio internacional. A pesar de su importancia,
estos sistemas son frecuentemente criticados por ser ineficientes,
costosos y opacos. Las infraestructuras tradicionales dependen en
gran medida de redes intermediarias y bancos corresponsales, lo
que genera procesos fragmentados y largos ciclos de liquidacion
que a menudo demoran entre tres y cinco dias hébiles para fina-
lizar las transacciones. Para las pequeiias y medianas empresas
(PYMESs) que operan a través de las fronteras, este retraso puede
interrumpir el flujo de caja y aumentar el riesgo operativo. Es-
tos problemas no so6lo reducen la eficiencia, también introducen
riesgos de incumplimiento y de reputacion, en particular cuando
los controles se aplican de manera inconsistente o los datos de
las transacciones son incompletos. Los costos de transacciéon en
algunos corredores pueden superar el 6 % del valor de la trans-
ferencia, especialmente en paises de bajos ingresos. La CGS en
el comercio internacional debe gestionar las fluctuaciones en los

tipos de cambio, que afectar el costo final de los bienes. Los pro-
cesos de liquidacion de pagos son lentos y costosos, especialmen-
te cuando se trata con diferentes sistemas bancarios y monedas;
la fluctuacion de los tipos de cambio genera costos inesperados,
complicando atin mas la planificacion financiera para las empre-
sas que operan a través de las fronteras. De hecho, existen consi-
derables riesgos de liquidez. Los intermediarios suelen requerir
cuentas prefinanciadas para liquidar transacciones, lo que inmo-
viliza el capital y aumenta el costo de la gestion de liquidez para
la CGS. Ademas, debido a la limitada visibilidad, las instituciones
no pueden supervisar en tiempo real las exposiciones sistémicas
de las contrapartes, lo que aumenta la probabilidad de fallas en
cascada durante situaciones de tension financiera internacional.

El tiempo requerido para transferir pagos transfronterizos, su-
mado a los riesgos de discrepancias financieras, resulta en re-
trasos operativos e incertidumbre financiera para la CGS en el
comercio internacional. El fraude y la falta de transparencia son
problemas persistentes. Los productos falsificados suponen un
riesgo significativo para la legitimidad del comercio, ya que estos
entran en los mercados y minan la confianza del consumidor; la
falta de transparencia en las transacciones comerciales dificulta
el seguimiento de los productos y la verificaciéon de su autenti-
cidad, lo que aumenta el riesgo de fraude. La doble financiacion,
donde los mismos productos son financiados mas de una vez por
diferentes partes, es otra preocupacion importante. Esta practica
genera inestabilidad financiera para todas las partes involucradas,
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desde los bancos hasta los compradores y vendedores. La mani-
pulacion de datos es otro riesgo que surge debido a la ausencia
de sistemas transparentes. La introduccion de datos falsos, como
facturas manipuladas o documentos adulterados, genera ganan-
cias financieras ilegales para actores maliciosos, lo que dificulta
que las empresas confien en sus socios en la CGS.

La complejidad del comercio internacional se ve agravada por
la diversidad de leyes y normas regulatorias en el comercio in-
ternacional. Cada pais tiene normas distintas en materia de
aranceles, impuestos, regulaciones de importacion/exportacion
y procedimientos aduaneros. Esta disparidad regulatoria a me-
nudo complica el proceso de cumplimiento, obligando a la CGS
a navegar por entornos legales complejos. El incumplimiento de
las regulaciones locales e internacionales resulta en sanciones fi-
nancieras, retrasos y danos a la reputacion (multas significativas
por no cumplir con un requisito arancelario especifico o por no
adherirse a las normas de seguridad o ambientales en un merca-

do extranjero). Los cambios constantes en las politicas comercia-
les, especialmente en un entorno internacional volatil, presentan
riesgos adicionales. Pueden surgir rdpidamente nuevos arance-
les, sanciones o restricciones comerciales, lo que obliga a la CGS
adaptar estrategias para evitar el incumplimiento.

Comprender la complejidad de lo arriba expuesto, es crucial para
identificar oportunidades, agilizar procesos y mejorar la eficien-
cia del comercio internacional. La integraciéon de tecnologias dis-
ruptivas como Blockchain, ofrece el potencial de abordar estos
puntos criticos, reducir costos y mejorar la transparencia en el
comercio internacional. La Tecnologia Blockchain (TB), un libro
de Contabilidad Digital descentralizado, ha surgido como dis-
ruptor en los procesos del comercio internacional. Blockchain es
una base de datos que contiene todas las transacciones realizadas
en la red Bitcoin. Consiste en un libro de Contabilidad Digital
permanente y distribuido, a prueba de manipulaciones, controla-
do conjuntamente por todos los nodos del sistema. El sistema de
contabilidad distribuida de Blockchain reduce la dependencia de
autoridades centralizadas al crear una red «Peer-to-Peer (P2P)»,
donde cada participante puede verificar las transacciones. Este
mecanismo de verificaciéon «(P2P)», aborda problemas clave en
las finanzas tradicionales, como la asimetria de la informacién y
las ineficiencias en la conciliacion de datos.

Por tanto, el concepto de innovaciéon que introduce la TB es la
apertura de la red, donde los participantes no necesitan conocer-
se ni confiar entre si para realizar transacciones; las transacciones
electrénicas son verificadas y registradas automdticamente por
los nodos de la red mediante algoritmos criptograficos sin ne-
cesidad de intervencién humana, autoridades centrales, puntos
de control ni terceros. Asi, cada transaccion se vincula a la ante-
rior mediante un mecanismo criptografico, creando un registro
seguro e inmutable que no puede alterarse ni falsificarse sin el
consenso de la red. Esta transparencia y seguridad convierten a
Blockchain en una herramienta para reducir el fraude, aumentar
la confianza y simplificar la complejidad de las transacciones del
comercio internacional.

La TB supera a los sistemas tradicionales del comercio interna-
cional en términos de seguridad, transparencia y eficiencia en las
transacciones. Sus caracteristicas clave, como la transparencia e
inmutabilidad, la descentralizacién, los contratos inteligentes y
la trazabilidad, la hacen particularmente relevante para abordar
los desafios del comercio internacional. Blockchain impacta el

comercio internacional al permitir la visibilidad en tiempo real
de los datos de las transacciones, ofreciendo a todas las partes
involucradas en el proceso comercial internacional, como expor-
tadores, importadores, bancos y funcionarios de aduanas, acceso
instantaneo a la misma informacion. Esto elimina los silos de in-
formacién, reduce el riesgo de errores y fomenta la confianza en la
CGS. La inmutabilidad de Blockchain garantiza que, una vez re-
gistrados los datos, no se puedan alterar ni eliminar. Esto propor-
ciona un registro de transacciones a prueba de manipulaciones
(pirateria informdtica, ciberataques), fundamental en el comer-
cio internacional para verificar la autenticidad de los bienes y las
transacciones financieras, lo que proporciona mayor proteccion
contra el fraude. Esto reduce las disputas sobre la autenticidad de
las mercancias y los retrasos en los envios, ya que las partes inte-
resadas pueden verificar el estado de las mercancias y los pagos
en cualquier punto de la CGS; si un envio se retrasa, Blockchain
permite a los participantes de la CGS identificar la causa y tomar
medidas correctivas de inmediato. De hecho, la trazabilidad de
Blockchain reduce el riesgo de falsificacion, garantiza la legitimi-
dad de los bienes y el cumplimiento de las normas regulatorias,
fomentando una mayor confianza entre las partes y mejorando la
eficiencia de las operaciones comerciales.

Blockchain permite transacciones directas entre las partes de la
CGS; elimina la necesidad de intermediarios, que suelen ser ne-
cesarios en el comercio internacional para gestionar los pagos, la
verificacion y la resolucion de disputas. La ausencia de interme-
diarios reduce el tiempo y los costos asociados al procesamiento
de las transacciones, ya que las partes ya no necesitan esperar la
verificacion o aprobacion de terceros. Esto es beneficioso en el
comercio internacional, donde los retrasos y los altos costos de
transaccion son habituales debido a la participacion de multiples
partes, cada una con sus propios sistemas y protocolos. De igual
manera, la TB, proporciona trazabilidad en tiempo real de ex-
tremo a extremo en la CGS; permite el seguimiento de bienes y
pagos desde su origen a destino, registrando cada transaccién y
transferencia en un registro seguro e inmutable. Esta trazabilidad
aborda diversos desafios del comercio internacional, en particu-
lar en relacion con la autenticidad de los bienes y el movimiento
de pagos. Esto garantiza la legitimidad de los bienes y minimiza el
riesgo de fraude. La TC al rastrear pagos a medida que fluyen en
el sistema financiero, garantizando que los fondos se transfieran
correctamente y de conformidad con los términos del acuerdo
comercial. Esto reduce significativamente el riesgo de doble fi-
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nanciacidn, donde los mismos bienes son financiados varias ve-
ces por diferentes partes. La capacidad de la TB de ofrecer un
registro claro y auditable de las transacciones financieras propor-
ciona a la CGS mayor confianza en la precisién e integridad de
los flujos de pago. La trazabilidad se extiende al movimiento de
mercancias en tiempo real; si un envio se retrasa o se desvia, las
partes interesadas pueden seguir su progreso de inmediato y to-
mar decisiones oportunas en tiempo real, lo que garantiza que la
CGS sea resiliente ante las interrupciones.

Blockchain impacta el comercio internacional en diversos aspec-
tos, desde la financiacién del comercio y el despacho de aduanas
hasta los sistemas de pago y la gestiéon documental. Uno de los
desafios mas importantes del comercio internacional es la natu-
raleza engorrosa y a menudo opaca de los procesos de financia-
cién del comercio. Blockchain impacta el comercio internacional
al disrumpir la forma en que se realiza y documenta las transac-
ciones financieras transfronterizas. La TB mitiga los riesgos aso-
ciados al fraude y los errores en las transacciones de financiacion
del comercio internacional. Al automatizar la ejecucion de las
obligaciones contractuales mediante contratos inteligentes, me-
jorar la eficiencia y la transparencia, fomentando asi la confianza
entre los participantes en las operaciones de financiacién del co-
mercio internacional. Esto, es relevante para las CGS, al ayudar
a las empresas con una amplia participacion, ya sea hacia ade-
lante o hacia atras, en ellas a garantizar el cumplimiento de los
requisitos regulatorios en todas las jurisdicciones. Al crear regis-
tros transparentes y auditables de las transacciones, Blockchain
contribuye a agilizar los procedimientos de auditoria y mejorar
la trazabilidad de los flujos financieros (y del valor anadido ex-
portado o importado) a lo largo de la cadena de valor; con los
documentos comerciales (Carta de Crédito), debido a la distancia
geografica entre las partes comerciales y los requisitos legales de
las transacciones.

Los métodos tradicionales para garantizar las transacciones,
como la Carta de Crédito, se basan en papel y requieren mucho
tiempo, ademas de la intervencion de multiples intermediarios,
como bancos, corredores y aseguradoras. Estos procesos son pro-
pensos a errores humanos, retrasos y fraude. Blockchain aborda
estos problemas automatizando y digitalizando los registros de
financiacion del comercio. Emitir una Carta de Crédito para una
transaccion entre importadores y exportadores conlleva costos
sustanciales. En paises industrializados con mayor confianza en-
tre socios comerciales, el costo de emitir una carta de crédito es

LA TIMONERA 35

53



54 LA TIMONERA 35

—

COMPLEJIDAD Y ALTOS COSTOS w

EN EL COMERCIO INTERNACIONAL

”.'l r
LT T

PAGOS TRANSFRONTERIZOS
LENTOS, COSTOSOS Y OPACOS

-

3-5DIAS
HABILES

ress

de aproximadamente el 0,75 % de una venta. Para los paises en
desarrollo, estos costos aumentan hasta un 1,5 % por transaccion.
La TB y su caracteristica central de Contratos Inteligentes sim-
plifica y consolida estos procesos. Una carta de crédito basada en
Blockchain «Electronic Letter of Credit» puede realizarse entre
solo tres entidades y, por tanto, causar menores costos operativos:
el importador, el exportador, y una sola institucion de crédito que
realiza simultdneamente funciones de banco emisor, banco ase-
sor y banco beneficiario utilizando Contratos Inteligentes.

La carta de crédito basada en Blockchain «Electronic Letter of
Credit» permite a las partes ejecutar y verificar contratos digi-
talmente (Contratos Inteligentes, «Smart Contracts»), garan-
tizando que los fondos so6lo se transfieran cuando se cumplan
condiciones especificas. La transparencia e inmutabilidad de los
registros de Blockchain eliminan el riesgo de fraude al garanti-
zar que los detalles de las transacciones no se alteren sin ser de-
tectados. Ademas, dado que Blockchain permite actualizaciones
en tiempo real, las partes pueden acceder a informacion precisa
y actualizada sobre sus transacciones, lo que reduce los retrasos
y mejora la confianza. La reduccién del papeleo, la dependen-
cia de intermediarios y la garantia de registros transparentes y
seguros contribuyen a una mayor eficiencia y una reduccion de
los costos en la financiacién del comercio internacional. Todos
los participantes de la CGS pueden acceder en tiempo real a los
documentos basados en Blockchain, lo que garantiza que todos
tengan acceso a informacion precisa y actualizada. Esto reduce
los retrasos causados por la pérdida o extravio de documentos y
garantiza un mayor cumplimiento de los acuerdos comerciales y
los requisitos regulatorios, reduciendo la carga administrativa del
papeleo tradicional.

Los procedimientos de aduanas y despacho de fronteras suelen
ser lentos e ineficientes debido a la dependencia de documentos
en papel. La documentacion y el requisito de que mdltiples or-
ganismos reguladores revisen y verifiquen las mercancias. Estos
procesos causan retrasos, aumento de costos e incluso el incum-
plimiento de las normativas. Se estima que los costos de procesa-
miento de documentos en el comercio internacional representan
el 15 % de los costos totales de transporte. Ademas, el comercio
transfronterizo genera aproximadamente 5000 interacciones de
datos por transaccion y cuatro mil millones de paginas de docu-
mentos al aflo debido a las multiples partes involucradas. Block-
chain mejora el despacho de aduanas y de fronteras al permitir
el intercambio seguro y transparente de datos transfronterizos.
Blockchain digitaliza documentos clave del comercio interna-
cional: Conocimiento de Embarque Electrénico, «Electronic
Bill of Lading, eBL»), Certificado de Origen («Certificate of Ori-
gen, e-COp»), Certificado Fitosanitario («Fytosanitary Certificate,
e-Phyto») y declaraciones aduaneras, a los que las autoridades
aduaneras, los importadores y los exportadores pueden acceder
de forma segura en tiempo real. La transparencia y la naturaleza
en tiempo real del intercambio de datos de Blockchain acelera
el proceso de aprobacion, reduciendo el tiempo que las mercan-
cias pasan en la aduana y acelerando el tiempo de despacho. Esto,
aumenta la eficiencia y reduce la carga administrativa de las au-
toridades aduaneras, lo que conduce a un despacho eficiente y a
menores costos operativos.

Los pagos transfronterizos del comercio internacional suelen es-
tar plagados de demoras, altos costos de transaccién e ineficien-
cias derivadas de la participacion de mudltiples intermediarios,
incluidos bancos, procesadores de pagos y servicios de cambio
de divisas. Blockchain impacta el comercio internacional al toke-
nizar los activos. La tokenizacion implica convertir bienes o ac-
tivos fisicos en tokens digitales que representan la propiedad o
una participacion en dichos bienes. Estos tokens pueden inter-
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cambiarse o transferirse en la red de Blockchain, lo que simplifi-
ca el proceso de compra, venta y transferencia de bienes a nivel
internacional; simplifica el proceso de transferencia de propiedad
sin necesidad de intermediarios como bancos o brokeres. Esto,
reduce los tiempos y los costos asociados a las transacciones, a
la vez que aumenta la liquidez. Ademas, la tokenizacion de los
pagos facilita el uso de monedas digitales o «Stablecoins» para las
transacciones, ofreciendo una alternativa a los métodos tradicio-
nales de intercambio de divisas. Esto, ayuda a reducir los riesgos
cambiarios y mejorar la eficiencia de los pagos, especialmente en
transacciones transfronterizas donde los tipos de cambio suelen
generar ineficiencias. Pagos basados en TB se procesan en tiem-
po real, permitiendo la validacion y liquidacion instantdnea; la
TB garantiza la seguridad de los pagos, reduciendo el riesgo de
fraude y devoluciones. Al tokenizar monedas fiduciarias, la TB,
permite liquidaciones rapidas y transacciones financieras trans-
parentes, mejorando el flujo de caja y reduciendo las complejida-
des asociadas con los sistemas bancarios tradicionales. Los pagos
tokenizados se ejecutan automaticamente, una vez cumplidos
los términos del contrato, lo que reduce las demoras y mejora
la liquidez de las empresas involucradas en transacciones inter-
nacionales (CGS). Este sistema de pago rapido y seguro reduce
la necesidad de intermediarios cambiarios, reduce los costos de
transaccion, permitiendo a las pequefias y medianas empresas
(PYMESs) participar en el comercio internacional, agilizando los
procesos, con menos barreras burocraticas, reduciendo costos le-
gales y procesales, asi como el riesgo de impago.

La TB, tiene la capacidad de compartir datos en tiempo real y au-
tomatizarlos mediante contratos inteligentes, «Smart Contracts»,
se aplican ampliamente en liquidaciones financieras, finanzas
descentralizadas y trazabilidad en la CGS, reclamaciones de se-
guros y gestion de garantias, ofreciendo una ejecucion de acuer-
dos verificable, transparente y a prueba de manipulaciones. Los
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contratos inteligentes garantizan el cumplimiento de los requisi-
tos regulatorios y las condiciones de las transacciones; contienen
las reglas, y las transacciones se completan solo una vez que se
cumplen todos los criterios y condiciones del contrato; permiten
exigir condiciones de verificacion de documentos antes del pago,
lo que aumenta la confianza y la eficiencia transfronteriza; ac-
tuan como intermediarios entre Blockchain y sus usuarios. Una
vez enviadas y entregadas las mercancias, el contrato inteligen-
te activa la liberacion del pago, garantizando que los fondos se
transfieran solo cuando ambas partes hayan cumplido con sus
obligaciones. Esto reduce la necesidad de intermediarios como
bancos y corredores, agilizando el proceso de pago y reduciendo
los costos. En el contexto del comercio internacional, Blockchain
automatiza procesos clave como el desembolso de pagos, la ve-
rificacién de envios y el despacho de aduanas, lo que reduce sig-
nificativamente el tiempo de respuesta y mejora la confianza en
toda la cadena de valor; agilizan significativamente la ejecucion
de acuerdos comerciales, aumentando la eficiencia y reduciendo
el riesgo de errores o disputas.

La logica programable integrada en los contratos inteligentes ve-
rifica la recepcién de pagos, la documentaciéon de cumplimiento
e incluso el despacho de aduanas, todo dentro del mismo ciclo
de vida de la transaccion. Este nivel de automatizacién no solo
reduce los errores, también mejora la fidelidad del cumplimien-
to transfronterizo. La integracién de las monedas estables y las
monedas digitales emitidas por bancos centrales con contratos
inteligentes permite la liquidacién instantanea y de baja volati-
lidad de transacciones transfronterizas. Las criptomonedas esta-
bles vinculadas a monedas fiduciarias sirven como puente acti-
vo en los sistemas de pago entre libros contables, mitigando la
volatilidad que suele asociarse con criptoactivos nativos como
Bitcoin o Ether. Una vez validados los pardmetros de la tran-
saccion, el contrato inteligente facilita la transferencia directa
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de valor en la denominacidén de la moneda estable, evitando los
tramites bancarios tradicionales y las conversiones de divisas.

Los «Smart Contracts», pueden codificarse para gestionar mul-
tiples pares de divisas mediante la integracion con fondos de li-
quidez descentralizados o sistemas de contabilidad hibridos. Me-
diante intercambios atdmicos o puentes de tokens, los contratos
inteligentes facilitan los intercambios multidivisa sin necesidad
de intermediarios centralizados. Una ventaja clave de los Con-
tratos Inteligentes «Smart Contracts», es su capacidad para faci-
litar pagos condicionales, donde los fondos se liberan solo tras
el cumplimiento de términos predefinidos. Esta capacidad intro-
duce logica determinista en las transacciones transfronterizas,
especialmente util en la financiacion del comercio internacional.
El contrato inteligente garantiza la neutralidad y la equidad, re-
duciendo la dependencia de intermediarios externos de confian-
za, como bancos o abogados. Cuando se ejecutan Contratos In-
teligentes «Smart Contracts», el resultado y todos los metadatos
asociados, como la marca de tiempo, las condiciones de ejecucion
y los identificadores de billetera, se registran de forma inmutable
en la cadena de bloques. Esto crea una unica fuente de informa-
cidn veraz accesible en tiempo real para las partes interesadas
autorizadas de la CGS, como auditores internos, responsables de
cumplimiento y reguladores externos del comercio internacional.

Blockchain ha surgido como una solucién tecnoldgica para com-
partir informacién y aumentar la trazabilidad del comercio in-
ternacional, al proporcionar un sistema confiable de registros de
todas las transacciones, garantizando un alto nivel de seguridad
e inmutabilidad de los datos. De esta manera, todas las partes de
la CGS incluidos los consumidores finales pueden validar, a tra-
vés de la TB, la procedencia de un producto (garantia de origen,
garantia de autenticidad, garantia de integridad y garantia de cus-
todia) o servicio sin depender de un tercero de confianza ni de
informacién en papel. La descentralizacion, la inmutabilidad, la
transparencia, los Contratos Inteligentes «Smart Contracts», y las
solidas medidas de seguridad son algunas de las caracteristicas
del potencial disruptivo de Blockchain que impacta el comercio
internacional. Blockchain transforma por completo el comercio
internacional al resolver las deficiencias e ineficiencias de los sis-
temas convencionales. Blockchain impacta el comercio interna-
cional al transformarlo en una economia mas segura, eficiente y
transparente.
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TRANSPORTE

uando se habla de astilleros, la atencidn suele concentrar-
se en los aspectos mas visibles de la actividad naval: la
* construccion de embarcaciones, la reparacion de cascos,
la instalacion de sistemas de propulsion, la soldadura, la ingenie-
ria y la gestion de proyectos. Sin embargo, detras de cada buque
entregado a satisfaccion del cliente existe una realidad menos
visible, pero igualmente determinante para la supervivencia de
cualquier organizacién naval: LA ECONOMIA.

Un astillero no es tnicamente un centro de produccion indus-
trial. También es una unidad econémica compleja donde conver-
gen recursos humanos, materiales, tecnoldgicos y financieros que
deben ser administrados de manera eficiente para garantizar la
sostenibilidad del negocio. La construccion o reparacién de una
embarcacion implica inversiones significativas, largos periodos
de ejecucion, riesgos operacionales, incertidumbre en los costos
y una constante presion por cumplir plazos y presupuestos.

A pesar de su importancia, la dimensién econdmica de los as-
tilleros suele recibir menos atencién que los aspectos técnicos.
En muchas ocasiones, la excelencia operativa es considerada su-
ficiente para garantizar el éxito organizacional. No obstante, la
experiencia demuestra que un astillero puede poseer personal al-
tamente capacitado, infraestructura moderna y tecnologia avan-
zada, y aun asi enfrentar dificultades financieras si no gestiona
adecuadamente sus recursos.

En este contexto surge la necesidad de reflexionar sobre un con-
cepto que merece una mayor atencién dentro del sector mariti-
mo, fluvial y naval: la Economia Astillera. Este término puede
entenderse como el conjunto de principios, métodos y practicas
orientados a optimizar la utilizacién de los recursos disponibles
para generar valor econémico sostenible en las actividades de
construccion, reparacion y mantenimiento de embarcaciones. Lo
que se propone con este tema, es hacer una aproximacién con-
ceptual a esta disciplina emergente, destacando su relevancia para
la competitividad, la productividad y la sostenibilidad de los asti-
lleros en un entorno cada vez mas exigente y globalizado.

EL ASTILLERO COMO UNIDAD ECONOMICA

Tradicionalmente, los astilleros han sido analizados desde una
perspectiva eminentemente técnica. Sin embargo, toda actividad
productiva tiene una dimensién econdémica que condiciona su
viabilidad. Desde esta optica, un astillero puede definirse como
una organizacion industrial dedicada a transformar recursos en
bienes y servicios navales con el prop6sito de satisfacer necesida-
des del mercado y generar beneficios econémicos. Para alcanzar
este objetivo, la organizacién combina diversos factores de pro-
duccién:

. Mano de obra especializada.

. Infraestructura fisica.

. Equipos y maquinaria.

. Materiales e insumos.

. Tecnologia.

. Capital financiero.

. Conocimiento organizacional.

La eficiencia con la que estos recursos son utilizados determina
en gran medida la rentabilidad de la empresa. Por ejemplo, dos
astilleros pueden construir una embarcacion con caracteristicas
similares. Sin embargo, aquel que administre mejor sus materia-
les, reduzca desperdicios, optimice sus tiempos de produccién
y controle sus costos tendra mayores probabilidades de obtener
mejores resultados econémicos. La diferencia entre ambos no
necesariamente estara en la calidad técnica del producto final,
sino en la eficiencia con la que se gestionaron los recursos duran-
te el proceso productivo.

MAS ALLA DE CONSTRUIR BUQUES: LA CREACION DE
VALOR

Uno de los errores mas comunes en algunas organizaciones in-
dustriales consiste en asociar el éxito exclusivamente con la pro-
duccién. En otras palabras, asumir que mientras mas se produz-
ca, mas exitosa sera la empresa. No obstante, el verdadero éxito
empresarial no depende tnicamente de la cantidad producida,
sino de la capacidad de generar valor econémico y beneficios sos-
tenibles a partir de esa produccion.

Del mismo modo, aumentar la carga de trabajo tampoco garan-
tiza mayores beneficios. La verdadera finalidad econémica de un
astillero consiste en crear valor. Esto significa que los ingresos
generados por la construccion o reparacion de una embarcacién
deben superar los costos asociados a su ejecucion, permitiendo
generar un margen de utilidad suficiente para cubrir los gastos
operativos, financiar nuevas inversiones, asumir riesgos empresa-
riales y asegurar la permanencia de la organizacién en el merca-
do. En términos practicos, la creacion de valor implica:

. Maximizar la productividad.
. Reducir desperdicios.

. Mejorar la calidad.

. Controlar costos.

. Gestionar riesgos.

. Incrementar la satisfaccion del cliente.
. Fortalecer la competitividad.

La rentabilidad no surge por casualidad. Es el resultado de multi-
ples decisiones gerenciales tomadas a lo largo de todo el ciclo de
vida de un proyecto naval.

EL COSTO INVISIBLE DE LA INEFICIENCIA

En el entorno astillero, muchas pérdidas econémicas no apare-
cen inmediatamente reflejadas en los estados financieros. Existen
costos ocultos que, aunque dificiles de identificar, afectan signi-
ficativamente el desempefo organizacional. Entre ellos destacan:

Factor Consecuencia econémica
Retrabajos Incremento de costos laborales
Errores de planificacion Retrasos y sobrecostos

Mala gestion de inventarios  Capital inmovilizado

Tiempos muertos Disminucién de productividad
Deficiencias de calidad Reclamaciones y correcciones
Accidentes laborales Pérdidas operativas y financieras

Un ejemplo sencillo permite ilustrar esta situacion. Supongamos
que un proyecto de reparacion naval presenta un retraso de quin-
ce dias debido a una deficiente coordinacién entre departamen-
tos. Aunque el problema pueda parecer exclusivamente operati-
vo, sus implicaciones econémicas son considerables. El retraso
puede generar:

. Horas adicionales de trabajo.

. Penalizaciones contractuales.

. Costos administrativos adicionales.
. Aplazamiento de nuevos proyectos.
. Pérdida de confianza del cliente.

. Disminucion de la rentabilidad.
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La eficiencia en el uso de los recursos determina la rentabilidad del astillera.

La ineficiencia, por tanto, no constituye tinicamente un proble-
ma técnico; representa también una amenaza econoémica para la
organizacion.

PRODUCTIVIDAD Y COMPETITIVIDAD EN LOS ASTI-
LLEROS MODERNOS

La globalizacién ha transformado profundamente la industria
naval. Hoy en dia, los astilleros no compiten tinicamente con or-
ganizaciones ubicadas en su misma region o pais. Compiten con
empresas de diferentes continentes capaces de ofrecer productos
y servicios similares en condiciones cada vez mas competitivas.
En este escenario, la productividad se convierte en un factor es-
tratégico. La productividad puede entenderse como la relaciéon
existente entre los recursos utilizados y los resultados obtenidos.
Un astillero productivo logra producir mas valor utilizando me-
nos recursos o aprovechandolos de manera mas eficiente. La me-
jora de la productividad puede alcanzarse mediante:

. Capacitacion continua.

. Automatizacion de procesos.

. Mejora de la planificacion.

. Optimizacion logistica.

. Aplicacién de metodologias Lean.
. Digitalizacién de operaciones.

La competitividad, por su parte, surge como consecuencia de la
capacidad de una organizacién para ofrecer soluciones de cali-
dad, en tiempos adecuados y a costos razonables. En consecuen-
cia, productividad y competitividad constituyen dos conceptos
inseparables dentro de la Economia Astillera.

LA IMPORTANCIA DE LA ESTIMACION DE COSTOS

Uno de los procesos mas criticos en cualquier astillero es la esti-
macion de costos. Las decisiones comerciales, la preparacion de
ofertas, la elaboracion de presupuestos y la negociacion contrac-
tual dependen de la precision con que se calculen los recursos
necesarios para ejecutar un proyecto. Una estimacion deficiente
puede producir dos escenarios igualmente perjudiciales. En el
primero, el presupuesto es demasiado bajo y la organizacion ter-
mina absorbiendo pérdidas durante la ejecucion. En el segundo,
el presupuesto es excesivamente alto y la propuesta pierde com-
petitividad frente a otros oferentes.

Por esta razon, la estimacion de costos debe ser considerada una
funcidn estratégica dentro de la organizacién. La experiencia in-
ternacional demuestra que los astilleros mas exitosos son aque-
llos que han desarrollado sistemas robustos de analisis de costos,
bases de datos histdricas y metodologias de estimacion cada vez
mas precisas.

TRANSFORMACION DIGITAL Y ECONOMIA ASTILLERA

La revolucién tecnoldgica esta modificando la manera en que los
astilleros gestionan sus operaciones. Herramientas como:

. Sistemas ERP.

. Modelado 3D.

. Gemelos digitales.

. Inteligencia artificial.

. Big Data.

. Internet de las Cosas (IoT).

Permiten mejorar la toma de decisiones y optimizar el uso de los
recursos.

Desde la perspectiva econémica, la transformacién digital repre-
senta una oportunidad para incrementar la productividad y re-
ducir costos operativos.

La disponibilidad de informacion en tiempo real facilita la iden-
tificacién de desviaciones presupuestarias, cuellos de botella y
oportunidades de mejora antes de que se conviertan en proble-
mas mayores. La tecnologia deja de ser unicamente una herra-
mienta de apoyo técnico para convertirse en un activo estratégico
que contribuye directamente a la generacioén de valor.

HACIA UNA NUEVA VISION DE LA GESTION NAVAL

Durante décadas, la industria naval ha priorizado la excelencia
técnica como principal indicador de éxito. Si bien este aspecto
sigue siendo fundamental, las exigencias actuales del mercado
obligan a adoptar una visién mas amplia.

La sostenibilidad de los astilleros dependera cada vez mas de su
capacidad para integrar conocimientos de ingenieria, adminis-
tracion, finanzas, logistica, gestion de proyectos y analisis econd-
mico. La Economia Astillera surge precisamente como un puente
entre estos campos del conocimiento.

Su propésito no consiste en reemplazar las disciplinas existentes,
sino en proporcionar un marco de referencia que permita com-
prender cémo las decisiones técnicas impactan los resultados
econdmicos de la organizacion.

Cada hora de trabajo, cada kilogramo de acero, cada compra,
cada decision de disefio y cada actividad ejecutada dentro de un
astillero posee una consecuencia econémica que debe ser com-
prendida y gestionada.

EL PAPEL DE HECCON EN LA PROFESIONALIZACION DE
LA ECONOMIA ASTILLERA

La consolidacion de la Economia Astillera como un campo de co-
nocimiento aplicado requiere no solamente marcos conceptuales
y metodolégicos, sino también herramientas practicas capaces de
transformar la teoria en resultados concretos dentro de los astille-
ros. En este contexto surge HECCON (Herramienta para la Esti-
macion y el Control de Costos en Obras Navales), una propuesta

desarrollada a partir de procesos de investigacion aplicada y de
la experiencia profesional acumulada en la construccion, repara-
cién y mantenimiento de embarcaciones.

HECCON es el resultado del trabajo desarrollado por ingenie-
ros industriales seniors especializados en estimacion de costos,
presupuestos y gestion econdémica de proyectos navales, quie-
nes identificaron la necesidad de disponer de una metodologia
estructurada que respondiera a las particularidades operativas,
productivas y financieras propias de los astilleros. Su desarrollo
se fundamenta en la integracion de criterios técnicos, econémi-
cos y gerenciales orientados a mejorar la planificacion, el control
y la utilizacién eficiente de los recursos involucrados en una obra
naval.

La importancia de esta herramienta radica en que permite abor-
dar uno de los mayores desafios que enfrentan los astilleros mo-
dernos: garantizar que la excelencia técnica de los proyectos se
traduzca también en resultados econémicos sostenibles. Durante
muchos afos, numerosas organizaciones navales concentraron
sus esfuerzos en cumplir especificaciones técnicas, plazos de en-
trega y estandares de calidad, sin prestar la misma atencion a la
gestion sistematica de los costos y a la rentabilidad de los proyec-
tos. Sin embargo, la experiencia ha demostrado que un proyecto
técnicamente exitoso puede convertirse en un fracaso empresa-
rial si los costos reales superan significativamente los presupues-
tos previstos.

La aplicacion piloto de HECCON en diferentes entornos astille-
ros ha permitido obtener niveles de aproximacion cercanos al 90
% entre los costos estimados y los resultados finales observados
durante la ejecucion de los proyectos. Estos resultados evidencian
el potencial de la herramienta como instrumento de apoyo para
la toma de decisiones, la planificacién financiera y el fortaleci-
miento de los procesos de gestion econdémica dentro de las orga-
nizaciones navales.

De manera particular, los casos analizados mostraron mejoras
significativas en los indicadores de rentabilidad asociados a los
proyectos evaluados. En algunos escenarios, los margenes de uti-
lidad evolucionaron desde niveles cercanos al 2,57 % hasta rangos
comprendidos entre el 16 %, el 18 % e incluso el 23 %, dependien-
do de las caracteristicas operativas de cada astillero, el nivel de
madurez de sus procesos y el grado de adopcidn de las practicas
propuestas por HECCON. Estos resultados ponen de manifiesto
que una adecuada estimacioén y un control efectivo de los costos
pueden convertirse en factores determinantes para la sostenibili-
dad financiera y la competitividad empresarial.

No obstante, como ocurre con toda innovacion organizacional,
los desafios asociados a su implementacién no se encuentran
exclusivamente en la metodologia o en la tecnologia empleada.
Parte de las diferencias observadas entre las estimaciones y los
resultados finales pueden atribuirse a factores relacionados con
la cultura organizacional, la calidad de la informaci6n disponible,
la disciplina en la gestién de los datos y la resistencia natural al
cambio presente en algunas organizaciones. La adopcidn exitosa
de herramientas como HECCON requiere procesos de capacita-
cion, adaptacidn institucional y compromiso de todos los niveles
de la organizacion.

2. MAS ALLA DE CONSTRUIR BUQUES: LA CREACION DE VALOR
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El objetivo no es producir mas, sino generar valor econdmico sostenible.

Desde la perspectiva de la Economia Astillera, HECCON repre-
senta un avance significativo hacia la profesionalizaciéon de la
gestion economica de los astilleros. Mas que una herramienta de
céalculo constituye una propuesta orientada a fortalecer la cultura
de planeacion, control, productividad y generacion de valor den-
tro de la industria naval. Su aplicacién contribuye a que las de-
cisiones técnicas incorporen criterios econémicos que permitan
maximizar la rentabilidad sin comprometer la calidad, la seguri-
dad ni el cumplimiento de los requisitos contractuales.

En un entorno caracterizado por una competencia cada vez mas
intensa y por margenes de operacion cada vez mas estrechos, he-
rramientas como HECCON contribuyen a cerrar la brecha exis-
tente entre la excelencia técnica y la excelencia econdémica. Su
desarrollo demuestra que la rentabilidad de un astillero no debe
considerarse una consecuencia fortuita de sus operaciones, sino
el resultado de una gestion rigurosa, disciplinada y fundamenta-
da en informacion confiable. En consecuencia, iniciativas de esta
naturaleza constituyen un aporte valioso para el fortalecimiento
de la Economia Astillera y para la construcciéon de organizaciones
navales mds competitivas, eficientes y sostenibles.

CONCLUSIONES

La construccion, reparacién y mantenimiento de embarcaciones
constituyen actividades altamente especializadas que requieren
importantes recursos humanos, tecnologicos y financieros. En
este contexto, la gestion eficiente de dichos recursos se convierte
en un factor determinante para la sostenibilidad organizacional.

La Economia Astillera puede entenderse como una disciplina
orientada a estudiar y optimizar la relacion entre los recursos
empleados y el valor generado por las actividades navales. Su
aplicacion permite mejorar la productividad, fortalecer la com-
petitividad y contribuir a la rentabilidad de los astilleros. Asimis-
mo, el analisis realizado evidencia que la eficiencia econdémica
no depende exclusivamente de los departamentos financieros o
administrativos. Por el contrario, constituye una responsabilidad
compartida por todos los actores involucrados en la cadena de
valor naval.

Desde la Direccion General hasta el altimo operario que parti-
cipa en la ejecucion de una obra, todos deben comprender que
un astillero es una empresa y que, como toda organizacién pro-
ductiva, fue creada para generar valor y riqueza de manera sos-
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3. EL COSTO INVISIBLE DE LA INEFICIENCIA
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Lo que no se controla, se pierde. Lo que se pierde, reduce la rentabilidad.

tenible. La calidad, la seguridad y el cumplimiento de los estan-
dares técnicos son fundamentales; sin embargo, estos objetivos
deben alcanzarse sin perder de vista la rentabilidad del negocio.
Un proyecto ejecutado con excelencia técnica, pero con pérdidas
econdmicas dificilmente puede considerarse un verdadero éxito
organizacional.

En un entorno caracterizado por la globalizacion, la transforma-
cion digital y la creciente competencia internacional, los astilleros
del siglo XXI deberan combinar excelencia técnica con excelencia
economica. La rentabilidad no debe entenderse como un resulta-
do secundario de la operacidn, sino como uno de sus objetivos
estratégicos fundamentales. Cada hora de trabajo, cada kilogra-
mo de acero procesado, cada decision de compra y cada actividad
ejecutada dentro del astillero deben contribuir simultdneamente
a la calidad del producto final y a la generacion de valor para la
organizacion.

Después de todo, los buques se construyen en los talleres, pero
la prosperidad de los astilleros se construye en la capacidad de
transformar eficientemente los recursos disponibles en resulta-
dos econdémicos sostenibles.

RECOMENDACIONES

Los astilleros del siglo XXI deben asumir que la competitividad
ya no depende inicamente de la capacidad técnica para construir
o reparar embarcaciones, sino también de la capacidad para ad-
ministrar eficientemente los recursos que intervienen en cada
proyecto. En consecuencia, se recomienda incorporar la gestion
econdémica como un componente estratégico dentro de todos los
niveles de la organizacion.

Resulta fundamental fortalecer los procesos de estimacion, pre-
supuestacion y control de costos, entendiendo que una decision
economica incorrecta puede comprometer la rentabilidad de un
proyecto incluso cuando este haya sido ejecutado con altos estan-
dares técnicos. Del mismo modo, se recomienda establecer indi-
cadores de desempeno asociados a productividad, eficiencia, uti-
lizacion de recursos y rentabilidad, con el propdsito de respaldar
una toma de decisiones basada en datos y no tnicamente en la
experiencia operativa. Asimismo, los astilleros deben promover
una cultura organizacional en la que cada trabajador comprenda
el impacto econémico de sus acciones. La reduccion de desperdi-
cios, el control de retrabajos, el cumplimiento de los cronogramas

y el uso responsable de los recursos deben ser considerados obje-
tivos compartidos por toda la organizacion y no exclusivamente
por las areas administrativas o financieras.

Se recomienda igualmente fortalecer la formacion del talento hu-
mano en dreas relacionadas con costos, presupuestos, gestion de
proyectos, analisis financiero y productividad, complementando
las competencias técnicas tradicionalmente desarrolladas en la
industria naval. De manera paralela, la incorporaciéon de herra-
mientas digitales para la planificacion, seguimiento y control de
proyectos puede contribuir significativamente a mejorar la efi-
ciencia operativa y la rentabilidad empresarial.

Finalmente, se recomienda promover el estudio, desarrollo y con-
solidacion de la Economia Astillera como un campo especializa-
do de conocimiento, capaz de integrar los principios de la inge-
nieria, la gestién de proyectos y la administracion financiera. El
futuro de los astilleros dependera no solamente de su capacidad
para construir embarcaciones de calidad, sino de su capacidad
para generar valor econdmico sostenible a partir de cada proyec-

to ejecutado.
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LA LIGA MARITIMA DE COLOMBIA
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DE LOS MARES, LOS RIOS, SUS ECOSISTEMAS Y EL MEDIO AMBIENTE EN GENERAL.




MEDIO
AMBIENTE

privilegiada y estratégica que la distingue en el contexto

suramericano: es la Unica nacién de la regién con costas
activas tanto en el Océano Pacifico como en el Mar Caribe. Esta
condiciéon de bioceanidad no es solo un rasgo geografico, sino
el fundamento de una vasta riqueza natural y una biodiversidad
marina que sustenta la seguridad alimentaria y el desarrollo eco-
ndémico nacional. Sin embargo, esta misma ubicacion expone al
territorio a una complejidad dindmica de fenémenos oceanico-
atmosféricos que presentan desafios constantes para la estabili-
dad de las comunidades costeras y la seguridad integral en el mar.

L a Republica de Colombia ostenta una posicién geografica
-

Las variaciones en el sistema climatico impactan de manera
transversal a sectores de la economia colombiana. La pesca, tanto
artesanal como industrial, depende estrechamente de las condi-
ciones térmicas y nutricionales de las masas de agua (Guerrero
Molina & Ruiz Murcia, 2026); el turismo, motor de desarrollo
regional, se ve condicionado por la estabilidad de las zonas lito-
rales; y el transporte maritimo, columna vertebral del comercio
exterior, requiere de condiciones oceanograficas predecibles para
garantizar la seguridad en la navegacion. Ante la magnitud de es-
tos desafios, la capacidad de monitorear, comprender y anticipar
las variaciones climaticas se convierte en un imperativo nacional.

En este escenario, el Centro de Investigaciones Oceanogréﬁcas
e Hidrograficas del Pacifico (CCCP) (Centro de Investigaciones
Oceanogrificas e Hidrograficas del Pacifico, 2026), como depen-
dencia técnica y cientifica de la Direccién General Maritima (Di-
mar), ha asumido el liderazgo en la generacién de conocimiento
especializado. La misién del CCCP no se limita a la observacion
pasiva, sino que se centra en el desarrollo de soluciones tecnold-
gicas de vanguardia que permitan una gestion del riesgo basada
en evidencia cientifica robusta. A través de la investigacion apli-
cada, el CCCP transforma datos complejos en herramientas de
decision para salvaguardar la vida humana y los recursos estraté-
gicos de la nacidn.

El fendmeno de El Nifno-Oscilacién del Sur (ENOS) (World Me-
teorological Organization, s.f.) representa uno de los sistemas
climaticos de mayor relevancia a nivel planetario, cuya génesis
se encuentra en la interaccion acoplada entre el océano Pacifico
tropical y la atmésfera global (National Oceanic and Atmosphe-
ric Administration, s.f.). A pesar de tener un alcance mundial, sus
manifestaciones en el territorio colombiano son directas y, a me-
nudo, severas, alterando los patrones historicos de precipitacion
y temperatura. Para la Direccion General Maritima, la vigilancia
del ENOS es una prioridad institucional, dado que su evolucién
condiciona la planificacién operativa y la gestion de desastres en
todo el pais (Figura 1).

El comportamiento del ENOS en Colombia (Instituto de Hidro-
logia, Meteorologia y Estudios Ambientales, 2026) se caracteriza
por dos fases extremas con efectos contrapuestos pero igualmen-
te significativos para el entorno socioecondémico:

. El Nino (Fase Calida): Esta fase se identifica por un ca-
lentamiento anémalo de las aguas superficiales en el Pacifico cen-
tral y oriental. En el contexto nacional, El Nifo se traduce predo-
minantemente en sequias prolongadas y un déficit marcado en
el régimen de lluvias. El aumento sustancial de las temperaturas
ambientales y la reduccién de la escorrentia fluvial no solo afec-
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Figura 1. El Fenomeno de Variabilidad Climdtica El Nifio - Oscilacion Sur es un fenémeno que afecta el territorio colombiano de multiples maneras. Su fase
fria y cdlida hace que el clima del pais se vea afectado en cuanto al transporte de humedad y el patrén de precipitacion de lluvias.

tan la disponibilidad de recurso hidrico, sino que también gene-
ran condiciones criticas para la agricultura y aumentan el riesgo
de incendios forestales, impactando la estabilidad productiva de
diversas regiones. Todos estos efectos se observan donde vive la
mayoria de personas en el territorio del pais. Sin embargo, para
la periferia, sobre todo para el Pacifico, los patrones de precipita-
cion pueden se muy diferentes.

. La Nina (Fase Fria): Representa el enfriamiento de las
temperaturas superficiales del mar por debajo de los promedios
climatoldgicos. Para Colombia, esta fase suele manifestarse me-
diante un incremento notable en la intensidad y frecuencia de
las precipitaciones. Este exceso de lluvias conlleva riesgos hidro-
meteorologicos criticos, tales como inundaciones recurrentes por
el desbordamiento de cuerpos de agua y una alta susceptibilidad
a deslizamientos de tierra en zonas vulnerables. Estas dinamicas
ponen a prueba la infraestructura nacional y la seguridad de los
asentamientos humanos en laderas y zonas bajas.

La complejidad de estas fases exige un monitoreo técnico inin-
terrumpido. La anticipacién de los efectos del ENOS es la he-
rramienta mas eficaz para fortalecer la respuesta institucional y
comunitaria (Centro Control Contaminacion del Pacifico, 2002).
Solo mediante el seguimiento riguroso de las anomalias térmicas
y atmosféricas es posible emitir alertas tempranas que permitan a
los sectores econdmicos y a los organismos de gestion del riesgo
implementar medidas de mitigaciéon oportunas, reduciendo asi
la vulnerabilidad de la nacidn frente a la variabilidad climatica.

La plataforma VIOC (Vigilancia Integrada de Oscilaciones Cli-
maticas) (Direccion General Maritima, 2025) representa la cus-
pide de la innovacion tecnolégica de la Direccién General Mari-
tima en materia de monitoreo ambiental. Concebida como una

herramienta integral, su disefio responde a la necesidad de pro-
cesar y analizar la interacciéon océano-atmosfera en tiempo casi
real. Esta capacidad operativa permite al pais pasar de una ciencia
descriptiva a una vigilancia proactiva, esencial para la seguridad
maritima y la proteccion de los intereses nacionales (Figura 2).

El objetivo central de VIOC es la convergencia de grandes volu-
menes de datos procedentes de diversas fuentes de observacion.
Mediante procesos de recopilacion, analisis sistematico y visuali-
zacion avanzada, la plataforma permite identificar tendencias cli-
maticas que influyen directamente sobre el territorio colombiano.
La integracion de estos datos facilita que la informacién técnica
se convierta en conocimiento accionable para los tomadores de
decisiones, permitiendo el disefio de estrategias de gestion del
riesgo que minimicen el impacto de eventos climaticos extremos
y promuevan la resiliencia en las costas (Direccién General Ma-
ritima, 2025).

Para garantizar la precision y la robustez del sistema, VIOC se
apoya en una estructura técnica diversificada que organiza el flu-
jo de informacién de la siguiente manera ( Ver tabla 1)

La infraestructura que soporta a VIOC (Centro de Investigacio-
nes Oceanograficas e Hidrograficas del Pacifico, s.f.) es el resulta-
do de aiios de inversion en capacidad técnica por parte del CCCP.
Las estaciones meteomareograficas y las boyas proporcionan una
verdad de campo indispensable, mientras que los cruceros cienti-
ficos permiten realizar muestreos profundos de las caracteristicas
fisico-quimicas del océano. Por su parte, la observacion satelital
ofrece la cobertura espacial necesaria para comprender el com-
portamiento del Pacifico y el Caribe en su totalidad, consolidan-
do a VIOC como el sistema de monitoreo mas completo del pais
(Figura 3).
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Categoria Descripcion y Herramientas

» Temperatura superficial del
mar (TSM).

« Niveles de salinidad en la co-

Variables Monitoreadas lumna de agua.

« Indices climaticos multiva-
riados.

o Indicadores atmosféricos a
escala regional y global.

o Red nacional de estaciones
meteomareograficas.

» Boyas oceanicas de deriva
y ancladas para monitoreo in

situ.
Infraestructura de Datos

« Cruceros cientificos de in-
vestigacion oceanografica.

« Sistemas avanzados de ob-
servacion y teledeteccion sa-
telital.

Tabla 1.

Dentro del ecosistema analitico de la plataforma VIOC, el Indi-
ce Multivariado de Tumaco (IMT) (Sayol, y otros, 2022) se erige
como un desarrollo especializado de alto valor para el pais (Fi-
gura 4). Creado en el ano 2006, el IMT nacid de la necesidad de
contar con un indicador que reflejara con precision la realidad de
la variabilidad océano-atmosférica del Pacifico colombiano, una
zona cuyas particularidades hidrodindmicas a menudo difieren
de los grandes promedios mundiales.

El funcionamiento técnico del IMT es innovador por su enfoque
integrador. En lugar de basarse en una tnica variable, este indi-
ce combina multiples parametros del sistema océano-atmdsfera
para generar un diagnoéstico integral de la region. Al analizar
de forma conjunta variables como la temperatura y la presion,
el IMT es capaz de identificar patrones especificos asociados a
eventos calidos o frios estrechamente vinculados con el fenéme-
no ENOS. Esta metodologia permite detectar variaciones locales
que los indices de escala global, debido a su resolucién macro,
suelen omitir .

La utilidad del IMT para la toma de decisiones informadas en el
Pacifico Colombiano es incuestionable. Al ofrecer una vision re-
gionalizada y contextualizada, el indice permite a las autoridades
locales, portuarias y pesqueras comprender mejor las condicio-
nes actuales y futuras de su entorno inmediato. Esta herramienta
es fundamental para la planificacién de actividades maritimas y
la conservacion de los ecosistemas estratégicos de la zona, reafir-
mando el compromiso del CCCP por el desarrollo de indicadores
locales lo cudl es sugerido por la Organizacién Meteoroldgica In-
ternacional.

La vigilancia climatica liderada por Colombia a través de Dimar
trasciende las fronteras nacionales, insertdindose en una red de
cooperacion cientifica de escala hemisférica. El Centro de Inves-
tigaciones Oceanograficas e Hidrograficas del Pacifico (CCCP)
desempeiia un papel protagénico en la colaboracién internacio-
nal, particularmente en el marco del Pacifico sudeste con la Co-
mision Permanente del Pacifico Sur - CPPS. La participaciéon de
Colombia en cruceros regionales y en iniciativas de investigacion
conjunta sobre el fendmeno El Nifio ha permitido un intercam-
bio de datos vital para la comprension del clima en toda la cuenca
del Pacifico.

Esta red regional de monitoreo no solo fortalece la investigacion
cientifica mutua entre los paises vecinos, sino que consolida a Co-
lombia como un referente de liderazgo técnico en la region. El

Figura 3. Tablero de visualizacion de los datos del Crucero para el Estudio Regional del Fenomeno de EIl Nifio en Colombia - Direccién General Maritima.

167

e

§OV.CO

Dirwecitn Gonoral Mardima

Qs e v Drallacaee Cimdiem = Weshipe i Camifics v Moodore de ver'sisleiled (lerdfime v Hoocwn  Folitan de Lha

2Q0=
Vigilancia Integrada de Oscilaciones Climaticas

Pagina de inicio

Bienvenidos a VIOC: Vigilancia Integrada
de Oscilaciones Climaticas

1 Frie i LR ilios sbeiln Ll Miperie 24
e e 11 Wby g fa (S0 i i

i plat eafuicts s LI & SO &

i il o Dol

st i Wil foeorde

Crucergs.
Dceanogr

jusiezzi |
o todn s
Lt

L)

& pelemera fane da la Fira e con dwitg s oy, 23 de mapn, b8 pelebea ol Havy, YR &S 31, pe geiebrn ol
L heniiTia B acifion Enpediiinn Ciennfica Faofice, oia rrrendil da b drversdsd o el A Las LOMTUZas
TRl DL B B S8 epLiiaTgal Cebebe ermd ki riquria de Unkle o 1 Celehralus §
. “
' & & ® o
Cenirn de eestrgaciones Ooeancgraficas  Contacio Enlaces de iheres
@ Hidrograficas del Pacifice

'

7 s

I'H.'I'\-

T Figura 2. Plataforma para la Vigilancia Integrada de Oscilaciones Cli-

= — mdticas - VIOC de la Direccién General Maritima.

€ gov.co

LA TIMONERA 35

67



68 LA TIMONERA 35

intercambio de conocimientos y la estandarizacion de métodos
de observacion permiten que la vigilancia del ENOS sea mas ro-
busta, beneficiando la seguridad maritima de toda la costa oeste
de América del Sur.

Paralelamente, la labor de monitoreo tiene un alcance social que
busca la democratizacion del conocimiento cientifico. La infor-
macién generada por la plataforma VIOC no es un recurso ex-
clusivo de especialistas; hoy en dia, estudiantes, investigadores,
instituciones del Estado y ciudadanos del comun acceden a es-
tos datos para fundamentar sus proyectos y su conocimiento del
entorno. Este acceso abierto fomenta una cultura de prevencion
y una mayor conciencia ambiental en la sociedad civil. Cuando
un ciudadano comprende las dindmicas del océano y el clima, la
capacidad de respuesta de la sociedad frente a los desastres natu-

rales aumenta, transformando la ciencia y la tecnologia en herra-
mientas directas de bienestar social y seguridad ciudadana.

La integracion sinérgica de la ciencia y la infraestructura tecnold-
gica, bajo el liderazgo de la Direccién General Maritima (Dimar)
y el Centro de Investigaciones Oceanograficas e Hidrograficas del
Pacifico (CCCP), posiciona a Colombia como un referente en la
vigilancia ocednica a nivel regional. La existencia de herramien-
tas como la plataforma VIOC y el indice IMT demuestran que el
pais posee el desarrollo de la vigilancia climatica para enfrentar
los desafios climaticos del presente siglo con precision y rigor téc-
nico.
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Figura 4. Serie de tiempo del Indice Multivariado de Tumaco (IMT) desde el Enero del 2023 hasta Abril del 2026.

El sistema nacional de vigilancia climatica es un pilar fundamen-
tal para el desarrollo sostenible de Colombia. Estas herramientas
no solo facilitan la investigacién académica, sino que cumplen
la funcién social y estatal de proteger la vida humana en el mar,
salvaguardar los recursos naturales de nuestras costas y asegurar
la estabilidad de las actividades econdmicas estratégicas frente a
la variabilidad climatica. La inversién en conocimiento técnico y
monitoreo constante es la mejor garantia para un futuro resilien-
te, donde la informacién cientifica guie el progreso nacional en
armonia con las dindmicas de nuestros dos océanos.
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AMBIENTE

RDENAMIENTO Y PLANIFICACION DEL TERRI-
O TORIO COSTERO EN COLOMBIANA.

En Colombia, el ordenamiento y la planificacién am-
biental del territorio se fundamentan en la Constitucién Politi-
ca de 1991. Este mandato trasciende al ambito costero, donde la
gestion marina y litoral se consolidé como una prioridad en la
agenda publica mediante la Politica Nacional Ambiental para el
Desarrollo Sostenible de los Espacios Oceanicos y de las Zonas
Costeras e Insulares de Colombia (PNAOCI). En esta politica se
orienta el manejo costero a través de un enfoque integrado. Su
objetivo es ejecutar procesos eficientes de zonificacion, asi como
disenar lineamientos y pautas de gestion especificas para las pro-
blematicas de cada territorio. Para ello, los espacios costeros se
delimitan geograficamente en Unidades Ambientales Costeras
(UAC) (Ministerio del Medio Ambiente, 2001; actual Ministerio
de Ambiente y Desarrollo Sostenible, segtin la Ley 1444 de 2011).
Este modelo de gestion constituye un proceso de planificacion en
la interfaz mar-tierra que articula variables técnicas, socioecond-
micas y cientificas con principios éticos, participativos y de resca-
te de los saberes locales.

Dada la complejidad de estos espacios, las unidades de planifica-
cién buscan promover un desarrollo integral costero basado en la
sostenibilidad y la salvaguarda de los ecosistemas, entendiendo la
zona costera como un sistema holistico, dindmico, biodiverso y
cambiante. Desde el sustento técnico y legal, las unidades costeras
se definen como el:

"Area de la zona costera definida geograficamente para su ordena-
cién y manejo, que contiene ecosistemas con caracteristicas pro-
pias y distintivas, con condiciones similares y de conectividad en
cuanto a sus aspectos estructurales y funcionales” (Decreto 1120
de 2013, art. 2, compilado en el Decreto Unico 1076 de 2015).

La planificacion marina y litoral no sigue las directrices tradicio-
nales de los Planes de Ordenamiento Territorial (POT) munici-
pales o departamentales regulados por las Leyes 152 de 1994, 388
de 1997 y 1454 de 2011. Por el contrario, se rige por las particula-
ridades del sistema costero y su interconexion (agua, aire y tierra)
mediante un instrumento de superior jerarquia: el Plan de Orde-
nacién y Manejo Integrado de la Unidad Ambiental Costera (PO-
MIUAC). El Decreto Unico 1076 de 2015 establece las fases para
la formulacién del POMIUAC. Estas etapas deben alinearse con
las directrices de ordenacién y manejo integrado de la zona coste-
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ra sefialadas en la Resolucion 0768 de 2017. Asimismo, la imple-
mentacion local de estas estrategias se realiza en la escala minima
de gestion: las Unidades de Manejo Integrado (UMI). En el mar-
co institucional, el articulo 207 de la Ley 1450 de 2011 faculta a
las autoridades ambientales como las Corporaciones Autéonomas
Regionales (CAR) y las de Desarrollo Sostenible con jurisdiccion
costera para elaborar los planes de manejo de las UAC y ejecutar
las acciones de la PNAOCI. Este proceso de formulacion, regula-
cion y evaluacion se desarrolla con el acompanamiento técnico
de la Direccién de Asuntos Marinos, Costeros y Recursos Acuati-
cos (DAMCRA), segtin lo dispuesto en el Decreto 3570 de 2011.

DELIMITACION GEOGRAFICA Y ANCESTRAL DE LAS
AREAS COSTERAS

La PNAOCI define dos tipologias de zonas costeras en el pais: la
continental y la insular. En ambas se establecen unidades subna-
cionales y, con fines de ordenamiento y planificacion, se regiona-
lizan las unidades geogréficas en los niveles nacional, regional y
local (Tabla 1). En total, Colombia cuenta con 12 UAC distribui-
das estratégicamente entre el Caribe continental, el Caribe insu-
lar y el Pacifico.
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Foto 2. Espacio costero, actividad econémica-La Pesca-. (Fuente propia)

En el contexto de la planificacién marina colombiana, las areas
costeras del departamento de La Guajira se situan en la subregion
del Caribe continental. Geograficamente, este litoral estd delimi-
tado e integrado por dos Unidades Ambientales Costeras (UAC):

o UAC de la Alta Guajira: Se extiende desde Castilletes (frontera
con Venezuela) hasta la desembocadura del rio Rancheria.

o UAC de la Vertiente Norte de la Sierra Nevada de Santa Mar-
ta: Comprende el tramo desde la boca del rio Rancheria has-
ta la desembocadura del rio Cordoba, en el departamento del
Magdalena.

Esta delimitacion espacial abarca de manera directa la jurisdic-
cioén costera de los municipios de Uribia, Manaure, Riohacha y
Dibulla, consolidindose como un escenario estratégico para la
implementacion de los Planes de Ordenacién y Manejo Integra-
do de la Unidad Ambiental Costera (POMIUAC).

Una particularidad fundamental de estos municipios es su ocu-
pacion ancestral por parte del pueblo indigena Wayuu, comuni-
dad que ha habitado este territorio de forma milenaria. El Es-
tado colombiano provee un marco de proteccion especial para
estas comunidades mediante el articulo 63 y el capitulo XIV de la
Constitucion Politica de 1991, asi como a través del Decreto 2164
de 1995. Este marco juridico reconoce formalmente la propiedad
colectiva de los territorios indigenas y ampara sus actividades
socioecondmicas y culturales bajo esquemas propios de autogo-
bierno, control social y gestion interna. En el caso especifico de
la etnia Wayuu, el derecho propio y la institucionalidad ancestral
estan respaldados por dos instrumentos nacionales clave:

o La Resoluciéon 1471 de 2004: Institucionaliza y reconoce el
Sistema Normativo Wayuu (SNW).

o LaResolucion 2733 de 2009: Aprueba el Plan Especial de Sal-
vaguardia (PES) del SNW, el cual resguarda las facultades y

el rol mediador del palabrero (Piitchipii’iii), figura declara-
da Patrimonio Cultural Inmaterial de la Humanidad por la
UNESCO.3. Traslape normativo, resguardos indigenas y ges-
tion ambiental.

Las singulares caracteristicas biofisicas y las prerrogativas juridi-
cas de esta jurisdiccion exigen un modelo diferenciado para el
Manejo Integrado de Zonas Costeras (MIZC), debido al traslape
geografico existente con la propiedad colectiva indigena. Territo-
rialmente, el area de estudio coincide de manera mayoritaria con
dos reservas de gran relevancia juridica:

o Resguardo de la Alta y Media Guajira: Constituye uno de los
territorios colectivos mas extensos y poblados del pais. Fue
constituido originalmente mediante la Resolucion 015 del 28
de febrero de 1984 del Instituto Colombiano de la Reforma
Agraria (INCORA) y posteriormente ampliado bajo la Reso-
lucién 028 del 19 de julio de 1994, consolidando una exten-
sion superficial neta oficial de 1.067.505,45 ha de acuerdo con
las certificaciones del Instituto Geografico Agustin Codazzi
(IGACQ).

» Resguardo Indigena de Perratpu: Ubicado en el corregimien-
to de la Boca de Camarones del distrito de Riohacha, cuenta
con un area confinada de 120,58 ha, este territorio fue for-
malizado legalmente mediante el Acuerdo Numero 089 del
20 de diciembre de 2006, expedido por el extinto Instituto
Colombiano de Desarrollo Rural (INCODER), y mantiene
un Régimen Especial de Manejo (REM) conjunto con Par-
ques Nacionales Naturales de Colombia debido a su traslape
geografico con el Santuario de Fauna y Flora Los Flamencos.

Este solapamiento institucional entre las dreas de proteccién am-
biental litoral y la propiedad colectiva indigena obliga a que la
formulacion y ejecucion de los instrumentos POMIUAC incor-
poren mecanismos obligatorios de Consulta Previa, articulando

de mar afuera.
Zona costera continental
transicion.

de tierra adentro.

Subzona emergida.
Subzona de bajamar y de la terraza
arrecifal.
Subzona maritimo costera o franja
de mar afuera.

Zona costera msular

Tabla 1. Tipos de -onas costeras y unidades subnacionales y geogrdaficas en Colombia

Tipos de zonas costeras Unidades subnacionales Unidades geograficas

Subzona maritimo costera o franja
Subzona de bajamar o franja de

Subzona terrestre costera o franja

Fuente: Adaptado, a partir de Alonso et al. (2003) y MMA (2001).

Escala nacional: Unidades inte-
grales de planificacion y ordena-
miento ambiental territorial.
Escala regional: Unidades Am-
bientales Costeras y Oceanicas
(UACO).

Escala local: Unidades de Ma-
nejo Integrado (UMI).

técnicamente la planificacién estatal con la autonomia y los sabe-
res ancestrales de la comunidad Wayuu.

DESAFIOS HISTORICOS DEL CONTROL ESTATAL Y GO-
BERNANZA EN TERRITORIOS COLECTIVOS

Desde una perspectiva socio-histdrica, las dreas de resguardo in-
digena en Colombia han presentado desafios estructurales para
el ejercicio de la soberania y el control institucional del Estado
(Hatt-Sanin, 2007). Esta complejidad se intensifica en el territo-
rio ancestral de la etnia Wayuu, cuya estructura sociopolitica se
fundamenta en un sistema de clanes matrilineales denominado
eirukuu. En la actualidad, este tejido social enfrenta dindmicas
de fragmentacion inter e intraclanil debido a multiples factores
condicionantes:

. Disputas territoriales ancestrales: Tensiones ligadas al
control del Wommainpaa (patria u hogar guajiro) y la ubicacién
de cementerios familiares que demuestran la precedencia ocupa-
cional.

. Competencia por recursos estratégicos: Presion sobre
fuentes de agua, zonas de pastoreo y bienes comunes en un eco-
sistema altamente vulnerable al cambio climatico.

. Asimetrias en procesos de concertaciéon: Desacuerdos
profundos durante las negociaciones con agentes publicos y
privados para el desarrollo de Proyectos, Obras o Actividades
(POA). Esto incluye infraestructuras portuarias, turismo a gran
escala e iniciativas de la Transicion Energética Justa (como par-
ques edlicos litorales), que conllevan transformaciones socioam-
bientales y culturales de alto impacto.

A pesar de estas presiones externas, el conflicto dentro de la et-
nia wayuu posee dimensiones constitutivas de su propio sustra-

to cultural. El pueblo cuenta con instituciones juridicas propias
para la resolucion pacifica de controversias: el alaiilaa (tio ma-
terno), quien ejerce la autoridad interna dentro del €irukuu, y el
Piitchip@iii (palabrero), portador de la autoridad moral y diplo-
matica para la compensacion entre linajes. Sin embargo, el actual
modelo de desarrollo nacional con un interés geopolitico y eco-
noémico centrado en el potencial biofisico del litoral guajiro ten-
siona estas figuras tradicionales. Al ser las playas y zonas costeras
bienes de uso publico e interés general bajo la legislacion nacio-
nal, se generan logicas de superposicion juridica y conflictos de
intereses entre el derecho propio indigena y el derecho constitu-
cional ordinario.

PROCESOS GLOBALES, ORDENAMIENTO COSTERO E
INVISIBILIZACION CULTURAL

En la era contemporanea, las franjas costeras habitadas por co-
munidades indigenas se encuentran inmersas en dindmicas glo-
balizadoras y fallas estructurales de planificaciéon marina. Los
instrumentos convencionales de ordenamiento territorial tien-
den a invisibilizar los sistemas de valores locales, las cartografias
sagradas y las practicas de subsistencia maritima tradicionales
del pueblo wayuu. Esta desconexidn institucional fomenta esce-
narios criticos que afectan la gobernanza territorial:

. Desconocimiento de la realidad biogeografica local: Se
imponen modelos de zonificacion rigidos sobre espacios costeros
dinamicos y habitados ancestralmente.

. Toma de decisiones centralizadas: Procesos acelerados
desde la administracion publica que contravienen los usos, cos-
tumbres y el derecho consuetudinario wayuu, detonando proce-
sos de judicializacion y resistencia comunitaria.
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Foto 1. Espacio costero del Distrito de Riohacha, contraste del ordenamiento y la planificacién territorial con el paisaje costero. (Fuente pro-

pia)

Tabla 2: Comvergencia con el Plan Nacional de Desarrolle v las paradajas

del didlogo

Escenarios de diilogo en el litoral guajiro

Expectativa Institucional Realidad Territorial

Participacion procedimental | Fragmentacion mstitucional
Simplificacion téenica Visibilizacion de paradojas
Consensos rapidos (POA) Contradicciones internas
Cumplimiente  de metas | Conflictos de mterés (Clanes)
PND

. Sustitucion de saberes locales: Desplazamiento de las téc-
nicas tradicionales de pesca, navegacion y manejo artesanal del
medio costero ante la irrupcion de modelos extractivos o conser-
vacionistas de corte occidental.

ara mitigar estos impactos, es imperativo disefiar e implementar
programas de Manejo Integrado de Zonas Costeras (MIZC) con
pertinencia étnica. Estos esquemas deben revalorizar el conoci-
miento ecolégico tradicional y los sistemas normativos indige-
nas, asumiéndolos como variables técnicas vinculantes para el
co-manejo de los ecosistemas litorales.

Esta perspectiva metodoldgica encuentra sustento normativo en
el actual Plan Nacional de Desarrollo de Colombia (Ley 2294 de
2023). Esta ley prioriza la inclusion de la autonomia territorial de
los pueblos étnicos y el reconocimiento explicito de sus planes de
vida como instrumentos legitimos de planificacién. No obstan-

te, la traduccion de este marco legal a la praxis territorial resulta
altamente compleja. El establecimiento de dialogos simétricos e
incluyentes para la toma de decisiones concertadas se enfrenta a
las siguientes limitaciones en el territorio:

ASUNTOS DE DIALOGOS EN EL TERRITORIO COSTERO
DE LA GUAJIRA

El territorio costero indigena enfrenta una tension estructural de-
rivada de la superposicion de la arquitectura juridica nacional so-
bre los sistemas de derecho propio. Esta colisién normativa des-
encadena conflictos de competencias institucionales, profundiza
la desconfianza de las comunidades locales y genera una persis-
tente inseguridad juridica en la gestién de los recursos costeros.
Es en esta arena de disputa donde convergen y se diferencian dos
conceptos politicos fundamentales:

. Gobernabilidad: Se define como la capacidad institucio-
nal y el ecosistema sistémico donde interactian las estructuras
administrativas, legales y politicas del Estado. Su funcién es pro-
veer estabilidad institucional y reglas de juego claras para que los
actores legitimos puedan ejercer el poder.

. Gobernanza: Entendida como el proceso dindmico de
distribucién del poder, donde las comunidades locales se empo-
deran y participan de forma vinculante en los asuntos publicos de
su territorio, trascendiendo la mera delegacion estatal.

Para garantizar el manejo integrado y la conservacion sostenible
de los litorales, la gobernabilidad y la gobernanza costera deben
articularse bajo un enfoque sociopolitico y descentralizado, bajo
esta logica, el papel del Estado y sus instituciones no debe limi-
tarse a imponer directrices verticales mediante actos administra-
tivos unilaterales, sino a catalizar una gobernanza real, asertiva y
simétrica.

Dimension
Analitica

Principio de
Soberania

Destino de

Naturaleza
del Litoral

nistrados por el Estado.

Tabla 3: Brecha operativa y el choque ontologico de visiones territoriales

Matriz Institucional Occidental

Prioriza el monopolio legitimo y la su- | Se fundamenta en la prece-
premacia juridica del Estado sobre el | dencia historica, el derecho
territorio y sus bienes comunes.

El interés general y la utilidad publica | Concibe el territorio costero

los Recursos || priman sobre el particular, legitimando | como un tejido sagrado, espi-
la explotacion economica bajo enfo- | ritual y vivo: la Madre Tierra

ques productivistas o extractivistas

Zona marina y playas catalogadas co-
mo bienes de uso publico inalienables,
imprescriptibles e inembargables adnu-

Epistemologia y Derecho
Propio Indigena

mayor y los titulos ancestra-
les de ocupacion de la tierra.

(Mma), cuya integridad co-
lectiva debe ser resguardada.

Espacios litorales integrados
al territorio ancestral, vitales
para la soberania alimentaria,
la mitologia y la pervivencia
cultural.

Esto exige que las agencias gubernamentales, el sector privado
y las organizaciones civiles construyan modelos cooperativos de
toma de decisiones. En contextos interraciales, este disefio insti-
tucional requiere un enfoque étnico transversal que permita una
transicion efectiva desde la matriz normativa occidental hacia el
reconocimiento vinculante del sistema de gobierno propio de los
pueblos originarios.

En la practica, la implementacion de modelos de gobernanza par-
ticipativa se encuentra profundamente distanciada de su formu-
lacién tedrica, especialmente en las regiones étnicas. Los patrones
tradicionales de uso, acceso y ocupacion de los recursos litora-
les por parte de estas comunidades no responden a las ldgicas
de planificacién estatal, sino a criterios historicos de autonomia
territorial, herencia cldnica y ancestralidad. El conflicto de fondo
radica en una incompatibilidad ontolégica y conceptual entre dos
visiones del mundo marcadamente divergentes.

Esta asimetria conceptual propicia escenarios cronicos de fric-
cion entre las agencias institucionales que operan en la zona y los
pobladores locales. Mientras el aparato estatal busca estandarizar
el aprovechamiento de los recursos costeros a través de parame-
tros técnicos, juridicos y administrativos rigidos de orden nacio-
nal, las comunidades nativas defienden esquemas tradicionales
de manejo consuetudinario, esta divergencia de intereses per-
petua las crisis de legitimidad y dificulta la consolidaciéon de un
verdadero manejo integrado de las zonas costeras en Colombia.
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en muchos aspectos, entre estos, para el desarrollo econo-
mico global, al ser el principal medio para el transporte de
mercancias y el comercio internacional en general, pero también
implica riesgos que pueden tener graves consecuencias ambien-
tales.

L a navegacion maritima constituye una actividad esencial
-

En Colombia, el marco juridico maritimo y ambiental ha evolu-
cionado para asignar responsabilidades claras frente a los dafios
que puedan producirse en el medio ambiente marino, especial-
mente aquellos derivados de derrames por hidrocarburos o ver-
timientos contaminantes. Dentro de esta estructura normativa,
el capitdn del buque ocupa una posicién de especial relevancia,
no solo como jefe de la tripulacion y garante de la seguridad de
la nave, sino también como sujeto responsable ante la ley por los
efectos de las operaciones que dirige.

El capitan, en su condicion de méaxima autoridad a bordo, repre-
senta la figura que concentra el mando, la decisién y la vigilancia
sobre las actividades del buque. Su responsabilidad no se agota en
la conduccioén técnica de la nave, sino que se extiende a la preven-
cion de la contaminacién y al cumplimiento de las normas am-
bientales, de seguridad maritima y de proteccion de los recursos
naturales. De este modo, en los casos de contaminaciéon marina,
su papel adquiere una dimension juridica que lo coloca como el
principal obligado frente a la reparacion de los dafios y la aplica-
cion del principio de “quien contamina paga’”.

Resulta igualmente importante precisar que la participacion del
piloto practico durante ciertas maniobras no traslada la respon-
sabilidad al mismo. El piloto actiia como un auxiliar técnico que
orienta al capitan, pero no sustituye su autoridad ni sus decisio-
nes. Por tanto, en el dmbito del Derecho Maritimo colombiano,
el capitan conserva el control absoluto de la nave y responde por
las consecuencias que de ello se deriven, consolidandose como el
garante directo del cumplimiento de las normas que protegen el
mar y sus ecosistemas.

El tema de la responsabilidad del capitdn en la contaminacién
maritima de conformidad con leyes aplicables en Colombia es
amplio y profundo y se relaciona con tratados internacionales
adoptados por el Estado riberefio y con normativa que es muy
estricta para proteger zonas naturales de las costas y mares. La na-
vegacion maritima esta interpretada como una actividad peligro-
sa en garantia del capitan, por lo que todas las consecuencias que
se presenten derivadas de la contaminacién maritima podrian ser
atribuidas con responsabilidad al capitan, a menos que se pre-
sente caso de fuerza mayor o caso fortuito, culpa exclusiva de la
victima o el hecho exclusivo de un tercero lo cual debe quedar
debidamente probado.

Por su parte, también se hace necesario explicar la figura del capi-
tan del buque. El capitan es una figura fundamental en el derecho
maritimo, ya que este es el encargado de la direcciéon del buque,
asi como de la salvaguarda de los tripulantes, pasajeros y carga en
caso de peligro.

Respecto a la responsabilidad del capitan frente al armador, en
el articulo 1503 del cédigo de comercio colombiano expresa que
“El capitan responderd ante el armador por el incumplimiento de
sus funciones y la violacién de las prohibiciones, especialmente
en caso de dafios sobrevenidos a los pasajeros, tripulacion, nave
y carga, a menos que demuestre causa justificada. La responsa-
bilidad del capitan principia desde que se hace reconocer como
comandante de la nave y termina con la entrega de ella”
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Con relacion a las funciones del capitan, entre ellas se encuen-
tran principalmente garantizar la seguridad y navegabilidad del
buque, cumplir las leyes maritimas y portuarias, y supervisar el
cargue, descargue, estabilidad y documentacion. De igual forma,
este puede obtener fondos o celebrar contratos en ausencia del
armador y debe actuar ante emergencias, registrando todo en la
bitacora. Ademas, representa al armador, protege la tripulacién,
la carga y los intereses de los aseguradores y cargadores, y debe
reanudar el viaje y prestar auxilio cuando la ley lo exija.

Ademas, se debe mencionar que en materia maritima el nume-
ral 2 del articulo 1478 del Cddigo de Comercio dispone que es
obligacion del armador “responder civilmente por las culpas del
capitan, del practico o de la tripulacidn (...)”, “entendiéndose por
tripulacion, “el conjunto de personas embarcadas, destinadas a
atender todos los servicios de la nave y provistas de sus respec-
tivas licencias de navegacion, lo que quiere decir, que en caso de
siniestro maritimo de contaminacidn, el armador dueno del bu-
que solo respondera civilmente por la indemnizacién o compen-
sacion que se asigne.

Por otro lado, el piloto practico es una figura auxiliar de la ac-
tividad maritima y fluvial de practicaje, definida en el articulo
124 del decreto Ley 2324 de 1984 asi: “El practicaje en aguas ju-
risdiccionales nacionales constituye un servicio publico regulado
y controlado por la Autoridad Maritima.” Cabe resaltar que esta
actividad maritima y fluvial de practicaje se desarrolla por medio
de una empresa de practicaje que debe estar constituida confor-
me a las leyes nacionales, y a su vez esta debe estar compuesta por
pilotos practicos con licencia vigente cumpliendo con todos los
requisitos exigidos por la Autoridad Maritima Nacional.

Ahora bien, el piloto practico en sentido estricto es aquella perso-
na experta en el conocimiento de las condiciones meteoroldgicas,
oceanograficas e hidrograficas de la jurisdiccion de una capitania
de puerto maritima o fluvial especifica, de la reglamentacioén in-
ternacional para prevenir abordajes, de las ayudas a la navegacion

circundantes y capacitada para atender las consultas de los capi-
tanes de los buques, atender el entrenamiento de los aspirantes a
piloto practico y de los pilotos practicos por cambio de categoria
y/o de jurisdiccidn, el cual debe estar acreditado con la licencia
que expide la Autoridad Maritima Nacional, en la categoria co-
rrespondiente. (Ley 658 de 2001).

Se debe tener en cuenta que las leyes nacionales e internacionales
del derecho maritimo acogen el concepto de que el piloto prac-
tico solo cumple la funcién de asesorar al capitan del buque en
la maniobra de practicaje, pero nunca lo reemplaza en el mando
de este con excepcion del Canal de Panama, el Canal de Corinto,
entre otros, donde el piloto toma el timdn y el mando.

Asimismo, la responsabilidad del piloto practico, esta conteni-
da en el Art 39 del Decreto 3703 de 2007, en la cual se expresa
que “La empresa de practicaje asume la responsabilidad frente a
terceros por el desempefio de los pilotos practicos a su servicio
cuando dicho servicio se preste transitoriamente en los diferen-
tes terminales portuarios de la jurisdiccion de una Capitania de
Puerto especifica”

DIMAR clasifica la contaminaciéon maritima y fluvial en dos par-
tes: contaminacion bioldgica, que consiste en la introducciéon de
especies acudticas invasoras en nuevos entornos por los buques,
principalmente a través de agua de lastre o incrustaciones en el
casco. Y, por otro lado, la contaminacién fisica y quimica que se
deriva de aquellas sustancias sintéticas o compuestos quimicos
que, al tener contacto con el agua de mar, sufren transformacio-
nes que afectan la fauna marina. (DIMAR 2025).

Siguiendo la misma linea y enfocdndose en el objeto de estudio,
resulta importante resaltar los pronunciamientos que ha realiza-
do la Corte Constitucional con respecto a la responsabilidad fi-
nanciera de los sujetos que provocan la contaminacién maritima
y fluvial en Colombia. El principio fundamental «Quien conta-
mina paga» en la jurisprudencia de la Corte Constitucional nos
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brinda una respuesta clara y concisa, pero antes de conocer lo
dicho por la corte, es menester definir este principio de la ley am-
biental “quien contamina paga’.

'El principio “quien contamina paga” establece que la persona o
entidad responsable de la contaminacién debe asumir los costos
de las medidas para prevenir, controlar o reparar el dafio ambien-
tal. Su objetivo es que la contaminacion no se traslade a la socie-
dad o al medio ambiente, y se logra mediante la internalizacién
de los costos ambientales en los productos y actividades, fomen-
tando asi practicas mas sostenibles. (Declaracion de Rio,1992).

Se debe senalar, que la jurisprudencia constitucional no se ha
referido en gran medida acerca de este principio aplicado en la
practica, solo se ha pronunciado en las sentencias mencionadas
a continuacion:

1. En una primera sentencia (C-220 de 2011), la honora-
ble corte constitucional se pronuncié sobre el principio de “quien
contamina paga’, expresando que este principio tiene supremacia
constitucional, y en segundo lugar explicando su original con-
cepcion, la cual consistia en: “un deber de internalizacién de los
costos hasta alcanzar los niveles permitidos de contaminacion”
Ademas, realizé una reinterpretacion conceptual del principio a
raiz del aumento de la actividad contaminante y sus riesgos para
el ambiente y la salud humana, y precisé que el principio de quien
contamina paga debe “exigir internalizacion de todos los costos
que hagan posibles niveles 6ptimos de polucion”?

2. En segundo lugar, en sede de revision de tutela con sen-
tencia T-080 de febrero de 2015, se aplicé directamente el prin-
cipio de “quien contamina paga’, en el caso concreto de con-
taminacion de la bahia de Cartagena, la cual se generd por el
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derramamiento del quimico Lorsban por la empresa Dow Qui-
mica. En el mencionado caso, la corte le dio aplicacion al princi-
pio al obligar a Dow Quimica a sufragar los gastos de los estudios,
pruebas y demas labores indispensables para tasar el perjuicio ge-
nerado por la contaminacion. Dicha tasacion responderia al fin
del restablecimiento del ecosistema, perjuicio que tendra que ser,
por obviedad, sufragado por la entidad privada. A su vez, se obli-
g6 a Dow Quimica a pagar todos los informes y estudios sobre el
impacto que podria generar la presencia de la planta quimica en
Mamonal, Cartagena.’

3. Por ultimo, en la sentencia C-449 de 2015, la corte “vol-
vio a tratar el tema de las tasas retributivas y compensatorias de
la ley 99 de 1993, aquellas que se imponen por la utilizaciéon de
la atmésfera, del agua y del suelo con fines contaminantes”. Para
la Corte, dichas tasas se encauzan bajo el criterio que surge de la
aplicacion del principio “quien contamina paga’, pues con dichas
tasas se busca “retribuir y compensar la contaminacién que se

hubiere generado™*

Con esto, se puede observar que la corte constitucional se ha pro-
nunciado cada vez que ha tenido la oportunidad sobre el princi-
pio de “quien contamina paga’, todo con la finalidad de prevenir
el dafo y la contaminacion al medio ambiente, y para tener pre-
sentes unas consecuencias o formas de resarcir el dafio en caso de
que este ocurra. Ahora, cabe destacar que este principio concier-
ne al tema estudiado porque este también se aplica en la actividad
maritima y fluvial a los buques.

Adicionalmente, en este tema de la contaminacion en las activi-
dades maritimas y fluviales se debe mencionar el CLC FONDO
(Convenio internacional sobre la constitucion de un fondo inter-
nacional de indemnizacion de dafios debidos a contaminacién

por hidrocarburos). Este hace referencia a la
contaminaciéon ambiental por hidrocarburos y
se sustenta en la Ley 885 de 2004, que establece
los mecanismos de regulacion y compensacion
para desastres ecologicos. La contaminacién por
hidrocarburos en Colombia, causada por derra-
mes y salvamento maritimo, es un problema
grave que afecta la salud y los ecosistemas, y se
maneja a través de planes de emergencia, nor-
mativas internacionales y la cooperacién entre
autoridades, empresas y la comunidad; por con-
siguiente, el armador es el responsable principal
de los dafios ambientales causados por el buque
y la instalacién portuaria por los que produzca
su operacion.

Un caso para ejemplificar sobre la contamina-
cién maritima en Colombia, encallamiento del
B/T “SAETTA” que se produjo en la ciudad de
Cartagena de Indias el 20 de abril de 2005. El
B/T “SAETTA” era el nombre del buque de ban-
dera maltesa, de 245 metros de Eslora, 42 metros
de Manga y 12,5 metros de Calado aproximado,
el cual sufrié varias fisuras en el casco provo-
cando la ruptura en los tanques de combusti-
ble derivado del petréleo el cual transitaba por
el canal colonial cerca de la isla de Bocachica,
lo que provoco el derrame de aproximadamente 662 barriles de
combustible de petrdleo y su encallamiento en esa zona insular
de Cartagena.

El fallo de primera instancia de la Capitania de Puerto de Car-
tagena declaré que el siniestro maritimo de contaminacién por
parte del Buque Tanque SAETTA ocurrié con responsabilidad
del capitan y de los pilotos practicos del mismo.

Sin embargo, el Director General Maritimo en el fallo de segunda
instancia revocé parcialmente la decision, solo endilgandole la
responsabilidad al capitan de la ocurrencia del siniestro maritimo
de contaminacién, como es 16gico que deberia ser por lo ante-
riormente mencionado.

A pesar de que el piloto practico tiene la responsabilidad de velar
por el cumplimiento de las disposiciones contenidas en el Con-
venio Internacional para Prevenir la Contaminacion por Buques,
MARPOL 73/78, ratificado mediante la Ley 12 de 1981, asi como
las demds normas nacionales vigentes sobre la materia, como el
CLC FONDO (segtn el articulo 60 de la ley 658 de 2001), esto no
indica que sea responsable de los siniestros ocurridos con respec-
to a la contaminacion.

Otro caso relevante en Colombia fue la emergencia por verti-
miento de sustancia oleosa en el municipio de Covenas que se
encuentra ubicado en el departamento de Sucre, este caso ocurrié
en el afo 2020, y el vertimiento se dio al finalizar la maniobra de
cargue de hidrocarburos en la monoboya TLU-2, donde el ins-
pector de contaminacion de la Autoridad Maritima que se encon-
traba supervisando la operacion, a bordo de la embarcacion "BT
Lr1 Ambassador", evidenci6 la iridiscencia sobre el mar, razén
por la cual se activo de manera inmediata el plan de contingencia,
configurdndose asi el siniestro maritimo de contaminacion.

Para ello, fueron desplegados al sitio dos remolcadores y dos lan-
chas con las barreras de contencién que permiten recoger % de
litro de residuos oleosos vertidos; asimismo, un equipo de buzos
corrobord que la sustancia provenia del sistema de sentina de la
embarcacion, la cual se procedié a llevar a la zona de fondeo.
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En lo que respecta a la contaminacion ambiental como delito ti-
pificado en nuestro cédigo penal y sobre la responsabilidad del
capitan en la ocurrencia del mismo, se debe en principio mostrar
que el co6digo penal colombiano, en su capitulo III define a la con-
taminacion ambiental como “El que con incumplimiento de la
normatividad existente contamine, provoque o realice directa o
indirectamente emisiones, vertimientos, radiaciones, ruidos, de-
positos, o disposiciones al aire, la atmdsfera o demds componen-
tes del espacio aéreo, el suelo, el subsuelo, las aguas superficiales,
maritimas o subterraneas o demas recursos naturales en tal for-
ma que contamine o genere un efecto nocivo en el ambiente, que
ponga en peligro la salud humana y los recursos naturales, incu-
rrira en prision de sesenta y nueve (69) a ciento cuarenta (140)
meses y multa de ciento cuarenta (140) a cincuenta mil (50.000)
salarios minimos legales mensuales vigentes.” (Colombia, 2000).

En el caso del B/T “SAETTA, la fiscalia inici6 preliminarmente
la apertura de la investigacion penal coexistente con la investiga-
cion jurisdiccional por siniestro maritimo, en esta investigacion
se logré determinar que los dos pilotos practicos que estaban ase-
sorando al capitan del buque no tenian responsabilidad penal, ni
responsabilidad atribuible para sancién pecuniaria (multa). Por
el contrario, con respecto al capitan del buque, el juez determiné
que tenia plena responsabilidad penal y, por lo tanto, debia res-
ponder pagando la sancién pecuniaria.

Ahora bien, se puede llegar a pensar que el armador al ser duefio
del buque que contamina puede llegar a tener algtn tipo de res-
ponsabilidad penal, pero esto no es asi, la responsabilidad penal
en este caso recae sobre la persona natural que se ve implicada di-
rectamente en el siniestro de contaminacién maritima, de la per-
sona que se encuentra a cargo, en este caso, el capitan del buque.

Dicho esto, se puede entender entonces, que el siniestro maritimo
por contaminacion puede tener como consecuencia la tipifica-
cion del delito de contaminacién ambiental existente en el codigo
penal colombiano, lo que genera una preocupacion principal en
el capitan y la tripulacion del buque, ya que, como se explicé an-
teriormente, el capitdn del buque es la maxima autoridad a bordo
y es responsable de la correcta operacion del buque en todos los
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aspectos, desde el punto de vista nautico, comercial, legal y de
seguridad que responde como consecuencia de ejercer una acti-
vidad peligrosa, esto sin dejar de lado los eximentes de responsa-
bilidad.

Asimismo, si nos enfocamos en el tema ambiental, tal como se
menciond anteriormente, la declaracién de Rio de Janeiro sobre
el Medio Ambiente y El Desarrollo en su articulo 42 de la ley 99
de 1993 junto con la sentencia C-446 de 2015 establecen el prin-
cipio de “Quien contamina paga” el cual se funda principalmente
dentro del concepto de prevencion del deterioro ambiental, como
del empleo de tecnologias amigables con la naturaleza que reduz-
can el impacto ambiental y la disposicion de medios de vigilancia
y control mas efectivos por parte del estado y la ciudadania. No
obstante, es necesario reconocer siempre las circunstancias de
modo, tiempo y lugar del siniestro, para que de esta manera se
pueda conocer sobre quien recae la responsabilidad, que normal-
mente queda en cabeza del Capitan Oficial al mando de una nave
mayor, en posesion de una licencia de navegacion bajo tal deno-
minacion, quien ademds de ser delegado de la Autoridad Publica
es representante del Armador, con las facultades que le confieren
el Codigo de Comercio, Libro Quinto, y ademas normas de la
Marina Mercante Colombiana (Dec. 1597 de 1988).

Otro punto importante por mencionar es la observancia de la res-
ponsabilidad civil contractual y extracontractual de las empresas
de practicaje de acuerdo con los requerimientos que realiza la DI-
MAR, en cuanto a las polizas para la expedicion de la licencia de
explotacion comercial (LEC).

La ley 658 de 2001 en su articulo 53 expresa textualmente que
“Para desarrollar la actividad maritima de practicaje es indis-
pensable tener la licencia de explotacién comercial vigente como
empresa de practicaje, expedida por la Autoridad Maritima Na-
cional para jurisdicciones especificas de las capitanias de puerto”

Ahora bien, el articulo 39 del decreto 3703 de 2007 nos ilustra
acerca de los requerimientos de la DIMAR sobre las pdlizas para
expedir la LEC. En este articulo, se explica que “ las empresas de
practicaje debidamente autorizadas deberan constituir una po-

liza de responsabilidad civil extracontractual por el monto que
establezca la Autoridad Maritima Nacional, que cubra los dafios
y perjuicios causados en ejercicio de las actividades propias de
la empresa, desarrolladas por el personal administrativo y de los
pilotos practicos al servicio de la misma y mantenerla vigente por
el mismo termino que el de la respectiva licencia de explotacion
comercial”

En cuanto a la responsabilidad civil contractual, las empresas de
practicaje celebran contratos de prestacion de servicios con los
armadores o agentes maritimos que solicitan el servicio, ademas,
se debe dejar muy en claro que aqui la obligaciéon principal es
poner a disposicion un practico idoneo, debidamente habilitado
y autorizado, para asistir la entrada, permanencia o salida del bu-
que. Es asi, como nos encontramos frente a una obligacién de
medio y no de resultado: el practico asesora al capitan, pero la
responsabilidad tdltima de la navegacion y la maniobra sigue re-
cayendo en cabeza del capitan del buque (segtn el Cédigo de Co-
mercio Libro V. de la Navegaciéon y normas de la OMI).

De igual manera, si hay incumplimiento contractual (por ejem-
plo, no prestar el servicio en las condiciones pactadas), la empre-
sa puede responder civilmente frente al armador o usuario del
servicio, circunstancia que en nada corresponde a la responsabi-
lidad del PP debido a que la relaciéon contractual se celebra entre
la empresa de practicaje y el agente maritimo que representa al
armador. Otra cosa distinta es la relacionada con los seguros que
exige la DIMAR como requisito de habilitacion de las sociedades
de practicaje, justamente para garantizar la reparacion en caso de
que ocurra un siniestro maritimo, en tanto que esta se derive de
la comprobacion de los elementos que componen el concepto de
RCE..

Sobre la responsabilidad civil extracontractual, aqui segun lo ex-
puesto anteriormente encontrado en la ley, estas empresas deben
tener una poliza que pueda proteger a los pilotos practicos y a su
vez responder por los dafios del buque, dafios al medio ambiente,
lesiones o muertes distintas al contratante entre otras. Es por esta
razon que la DIMAR practicamente obliga a la empresa a tener
una pdliza bajo sus propias reglas y en el mismo término de vi-
gencia que el de la respectiva licencia de explotacién comercial.
Cabe resaltar, que en las empresas de practicaje prima la respon-
sabilidad civil extracontractual y que estas a su vez deben contar
con una poliza por el monto que establezca la DIMAR para cubrir
todos los dafos y perjuicios que se puedan presentar, esto, auna-
do a que las polizas de responsabilidad civil extracontractual de
estas empresas deben cumplir con todos los requerimientos que
expone la DIMAR en cuanto a las pélizas para expedir el LEC, tal
como se observaron anteriormente.

En conclusion, el analisis juridico, normativo y jurisprudencial
permite afirmar que el piloto practico no puede ser considera-
do responsable directo ni sujeto procesal en los siniestros mari-
timos de contaminacion, puesto que su funcién, de acuerdo con
la legislacion colombiana y los instrumentos internacionales en
materia maritima, es estrictamente de asesoria nautica al capitan
del buque que dentro del equipo del puente. El piloto practico no
ostenta mando ni direccién sobre la nave, ni sustituye la autori-
dad del capitan, quien es el unico responsable de la navegacion,
seguridad y operaciones del buque, conforme al articulo 1503 del
Codigo de Comercio y a las normas de la Marina Mercante Co-
lombiana.

El servicio de practicaje, ademas de ser un servicio publico con-
trolado por la Autoridad Maritima Nacional (DIMAR), se presta
bajo la responsabilidad juridica y patrimonial de la empresa de
practicaje, la cual, segtn el articulo 39 del Decreto 3703 de 2007,

asume frente a terceros los efectos del desempeno del piloto prac-
tico mediante la correspondiente poliza de responsabilidad civil
extracontractual. Por tanto, cualquier reclamacioén derivada de
los dafios ocasionados durante el servicio debe dirigirse contra
la empresa y no contra el individuo que actta en ejercicio de sus
funciones.

De igual modo, la aplicacion del principio de “quien contamina
paga” debe recaer sobre el sujeto que efectivamente causa el dafio
y ostenta el control del buque, esto es, el capitan y, en su caso, el
armador, como representantes de la nave y responsables ultimos
de su operacion. Atribuir responsabilidad penal o administrativa
al piloto practico desconoceria la naturaleza juridica de su rol,
romperia el principio de legalidad sancionadora y abriria una
puerta contraria a la estructura normativa del Derecho Maritimo
internacional y nacional.

En consecuencia, el piloto practico debe ser entendido como un
colaborador técnico, cuyo consejo se limita a orientar maniobras
en aguas jurisdiccionales, sin poder decisorio ni mando, y su
responsabilidad se circunscribe al ambito civil de la empresa de
practicaje. Por ello, no puede ni debe ser tratado como sujeto pro-
cesal directo en investigaciones o sanciones por contaminacion
maritima, preservando asi la coherencia del sistema maritimo
colombiano y la seguridad juridica en el ejercicio de esta funcién
especializada.

Asimismo, en el marco de los desastres maritimos que generan
contaminacion de gran magnitud, se recomienda a los abogados
que asumen la defensa técnica de los involucrados adoptar una
estrategia integral basada en la delimitacion precisa de las com-
petencias y responsabilidades de cada actor maritimo.

Es esencial sustentar la defensa en la naturaleza juridica de las
funciones del piloto practico, resaltando que su papel es de ase-
soria técnica y no de mando, y en la responsabilidad objetiva del
armador o explotador del buque como titular del riesgo. Aunado
a esto, se sugiere fundamentar la argumentacién en los principios
de causalidad, legalidad y debido proceso, exigiendo que toda im-
putacion esté sustentada en pruebas que acrediten control efecti-
vo sobre la nave.

Finalmente, es recomendable invocar las normas internacionales
sobre prevencion y control de la contaminacion marina, la doc-
trina de la debida diligencia del capitan y del armador, y los pre-
cedentes jurisprudenciales que excluyen la responsabilidad penal
o administrativa del piloto practico, con el fin de garantizar una
defensa técnica sdlida, coherente con el Derecho Maritimo y am-
biental contemporaneo.

Notas al Pie

"Declaracion de Rio,1992

2 Corte Constitucional. Sentencia C-220 de 2011.
3 Corte Constitucional sentencia T-080 DE 2015.
*Corte Constitucional. Sentencia C-449 de 2015.
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mundo entero con el fin de procurar un aprovechamiento

mas efectivo de las diferentes pesquerias y ante todo para
generar mayores rendimientos con diversas facilidades econémi-
cas otorgadas por los gobiernos a las empresas pesqueras. No obs-
tante, el otorgamiento de estos subsidios tiene sus implicaciones
en el sentido que pueden permitir a su vez realizar una explota-
cién de los recursos pesqueros arriesgando en muchas ocasiones
la sostenibilidad de estos.

L os subsidios destinados a la pesca se han utilizado en el
-

Sin embargo, para poder garantizar que la industria de la pesca
sea sostenible, mas productiva y duradera es necesario contar con
alguna ayuda estatal. No obstante, como lo afirma la Organizacion
para la Cooperacion y el Desarrollo Econémico -OCDE-, cuando
las subvenciones hacen que salga demasiado facil y econdmico
pescar, surgen practicas pesqueras no sostenibles e ilegales, sobre
todo cuando la ordenacion pesquera no esta consolidada.

Esta entidad ha elaborado un marco para evaluar los riesgos de
pesca no sostenible que suponen los diferentes tipos de politicas
de ayuda, teniendo en cuenta el contexto en el que se conceden
las ayudas (OCDE, 2025).

La sobrepesca es un desafio mundial de caracter urgente. Segun
la Organizacién de las Naciones Unidas para la Alimentacion y la
Agricultura (FAO), el 35 % de las poblaciones de peces marinos
evaluadas se explotan por encima de los niveles sostenibles, una
proporcion que ha ido en aumento constante desde la década de
1970 (FAQ, 2022).

Se sabe que ciertos tipos de subsidios pueden conducir a la acu-
mulacién de una capacidad pesquera excesiva, incentivar niveles
de pesca insostenibles y contribuir al agotamiento de las pobla-
ciones de peces al reducir el costo de las operaciones pesqueras
o aumentar los ingresos. De acuerdo con estimaciones recientes,
los subsidios al sector pesquero ascendieron a unos 35.400 millo-
nes de dolares estadounidenses en 2018, de los cuales aproxima-
damente 22.200 millones se destinaron a incrementar la capaci-
dad pesquera (Sumaila et al., 2019).

De acuerdo con Sumaila et (2019), el periodo comprendido entre
2019 y 2020 fue crucial para determinar si la Organizacién Mun-
dial del Comercio (OMC), encargada de eliminar los subsidios a
la pesca que fomentan el desarrollo de capacidades, podia lograr
un acuerdo que regulara los subsidios que conducen a la sobre-
pesca. Las cinco regiones mas importantes que otorgan subsidios
ala pesca son China, la Unién Europea, Estados Unidos, la Repu-
blica de Corea y Japon con un 58% (20.500 millones de délares)
del total estimado.

Aungque la tendencia al incremento de los subsidios pesqueros
disminuyd, quizas por la conciencia hacia la sostenibilidad, si fue
absolutamente fundamental la colaboracion de varios paises para
ayudar a la OMC a alcanzar un acuerdo significativo cuyo objeti-
vo central era el de regular los subsidios que generan sobrecapa-
cidad y sobrepesca

Los miembros de la OMC decidieron incluir el tema de los subsi-
dios a la pesca en la agenda de la organizacion en la Conferencia
Ministerial de Doha de 2001. Este mandato original se comple-
mentd posteriormente con uno mas detallado, acordado en la
Conferencia Ministerial de Hong Kong de 2005. Estos mandatos
instaron a los miembros de la OMC a «reforzar la disciplina en
materia de subsidios al sector pesquero, incluso mediante la pro-

Imagen: El Acuerdo de la OMC sobre los Subsidios a la Pesca entra en vigor. Ceremonia especial de la OMC en Ginebra (Suiza). Septiembre
de 2025. Tomado de: https://www.wto.org/spanish/news_s/news25_s/fish_15sep25

hibicion de ciertas formas de subsidios que contribuyen al exceso
de capacidad y a la sobrepesca». Los miembros también acorda-
ron que ‘el trato especial y diferenciado (TED) apropiado y efi-
caz para los miembros en desarrollo y menos adelantados debe
ser parte integral de las negociaciones sobre subsidios a la pesca,
teniendo en cuenta la importancia de este sector para las priori-
dades de desarrollo, la reduccién de la pobreza y las preocupacio-
nes sobre los medios de subsistencia y la seguridad alimentaria”
(OMC, 2005).

El tema de incluir nuevas normas multilaterales sobre subsidios a
la pesca resulté ser un poco evasivo durante un tiempo bastante
largo. Sin embargo, fue la adopcién de los Objetivos de Desarro-
llo Sostenible (ODS) que brindé un impulso nuevo al proceso de
la OMC con la adopcién de los Objetivos de Desarrollo Sosteni-
ble (ODS) de las Naciones Unidas en 2015. La meta 14.6 de los
ODS exigia especificamente la prohibicion, para 2020, de ciertas
formas de subsidios a la pesca que contribuyen al exceso de ca-
pacidad y la sobrepesca, asi como la eliminacién de los subsidios
que contribuyen a la pesca ilegal, no declarada y no reglamentada
(INDNR), reconociendo que la aplicacion de las tecnologias de la
informacién y la comunicacién (TIC) es adecuada para los paises
en desarrollo y estas tecnologias deberian ser parte integral de las
negociaciones sobre subsidios a la pesca de la OMC.

Finalmente, adoptado en la 12.* Conferencia Ministerial de la
OMC en junio de 2022, el Acuerdo entré en vigor una vez que
dos tercios de los miembros depositaron sus "instrumentos de
aceptacion” ante la OMC. Este umbral se alcanzo en una ceremo-
nia especial celebrada en Ginebra, Suiza el 15 de septiembre de
2025. El Acuerdo compromete a los miembros a reducir el gasto
anual de miles de millones de délares en los subsidios mas per-
judiciales que contribuyen al agotamiento de las poblaciones de
peces marinos. La directora general, Ngozi Okonjo-Iweala, cali-

fico el Acuerdo como un hito para la gobernanza del comercio
mundial y agradecié a los miembros de la OMC su compromiso
con la proteccion del sustento de las comunidades pesqueras de
todo el mundo. «Este Acuerdo demuestra como se puede poner el
comercio al servicio de las personas y del planeta», afirmo (WTO,
2025).

El Acuerdo de la OMC sobre subsidios a la pesca representa un
gigantesco paso hacia la sostenibilidad de los océanos al prohibir
dichos subsidios, un factor clave en el agotamiento generalizado
de las poblaciones de peces del mundo. El Acuerdo representa un
logro histérico para los miembros, ya que es el primer acuerdo de
la OMC centrado en el medio ambiente, el primer acuerdo multi-
lateral amplio y vinculante sobre la sostenibilidad de los océanos,
y el segundo acuerdo multilateral alcanzado en la OMC desde su
creacion.

El acuerdo busca un equilibrio entre la proteccién ambiental y
el desarrollo econdmico. Promueve que los paises en desarrollo
tengan tiempo y apoyo para adaptarse, mientras que los paises
desarrollados deben eliminar subsidios que incentivan la pesca
insostenible. Este se aplica a los subsidios que se otorgan a la pes-
ca marina y sus actividades conexas como es el procesamiento de
productos de la pesca cuando este se hace en altamar.

Todos los miembros deben contar con leyes, reglamentos y/o
procedimientos administrativos para garantizar que no se otor-
guen ni mantengan subsidios a ningiin buque u operador que
participe en la pesca INDNR (Pesca Ilegal, No Declarada y no
reglamentada).

La prohibicién principal implica que los miembros no deben

otorgar subsidios a buques u operadores que hayan participado
en pesca INDNR o en actividades conexas en apoyo de la pesca
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Imagen: La sobrepesca amenaza los océanos y a su biodiversidad y para contenerla se considera esencial la eliminacion de los subsidios y
otros beneficios al sector pesquero, que se negocian con lentitud en la OMC. Foto: FAO. Tomado de: https://ipsnoticias.net/2020/03/zozobra-

negociaciones-comerciales-pesca/

INDNR. Esta prohibicién se activa cuando un miembro costero,
un Estado miembro del pabellén o una Organizaciéon Regional
de Pesca u Organizaciéon Regional (ORP/OR) pertinente deter-
mina afirmativamente que un buque u operador ha participado
en actividades de pesca INDNR

En consecuencia y en concordancia con el Acuerdo, se deben dar
una serie de requisitos para establecer la Prohibicion.

o Las determinaciones de las ORP/OR deben ajustarse a sus
procedimientos y al derecho internacional pertinente, e im-
plicar la notificacién oportuna y la presentacion de la infor-
macion pertinente.

o Flexibilidad del Miembro que Otorga los subsidios a la pesca
en la Aplicacion de la Prohibicion

o El miembro que otorga los subsidios pesqueros establece la
duracién de la prohibicién de estos subsidios, teniendo en
cuenta la gravedad de la infraccién. Como minimo, la pro-
hibicién se aplicard mientras la sancion por pesca INDNR
permanezca en vigor o el buque u operador figure en una
lista de pesca INDNR, lo que ocurra més tarde.

Nota: Los miembros no tienen la obligacion de emitir dictame-
nes sobre pesca ilegal, no declarada y no reglamentada (INDNR);
solo deben abstenerse de proporcionar subsidios a buques u ope-
radores que practiquen la pesca INDNR (o que la apoyen) cuan-
do se emita un dictamen al respecto.

Otra prohibicién aplica en el caso de los subsidios otorgados a la
pesca o actividades relacionadas con la pesca sobre poblaciones
de peces sobreexplotadas. Los miembros se comprometen a no
otorgar subsidios en estos casos.

La prohibicién se activa cuando un miembro costero o una ORP/
OR pertinente reconoce que una poblacion esta sobreexplotada,
basandose en la mejor evidencia cientifica disponible para dicho
miembro costero o ORP.

La prohibicién no se aplica si los subsidios en si mismos, o si las
medidas de ordenacién pesquera se implementan para recuperar
las poblaciones sobreexplotadas hasta un nivel biolégicamente
sostenible. Clausula de Paz (Clausula SDT - o Trato Especial y
Diferenciado)

Los subsidios que los paises en desarrollo otorgan a la pesca o a
las actividades relacionadas con la pesca en poblaciones sobreex-
plotadas en su mar territorial y ZEE no podran ser impugnados
ante la OMC durante los dos primeros anos posteriores a su en-
trada en vigor.

Los Miembros no tienen la obligacion de evaluar las poblaciones;
solo deben abstenerse de otorgar subsidios cuando un Miembro
Costero o una ORP/OR pertinente reconozca que las poblaciones
estdn sobreexplotadas.

Finalmente, los Miembros acuerdan no otorgar subsidios a la pes-
cay alas actividades relacionadas con la pesca que se realicen en
alta mar y que no sean competencia de una ORP/OR pertinente.

Nota: en la medida de lo posible, los estados deben proporcionar
informacion sobre: (1) el estado de las poblaciones, (2) las me-
didas de conservacion y ordenacion, (3) la identificacion de los
buques subsidiados, (4) la capacidad de la flota y (5) las capturas.

En resumen, los puntos mas importantes para tener en cuenta en
el Acuerdo son los siguientes:

« Prohibir subsidios que contribuyan a la pesca ilegal, no declara-
day no reglamentada (INDNR).

« Eliminar subsidios a la pesca de especies marinas sobreexplota-
das o en peligro.

o Definir reglas claras sobre qué tipos de subsidios son permisi-
bles y cudles no, incentivando précticas sostenibles.

« Promover la transparencia y el monitoreo de los subsidios otor-
gados por los paises.

En general, el acuerdo alcanzado en junio de 2022 representa un
importante avance en la construccidon de coherencia entre las po-
liticas fiscales, ambientales y de desarrollo. Si bien no se acorda-
ron todas las normas propuestas y las negociaciones contintan,
las normas establecidas abordan diversas situaciones en las que
los subsidios conllevan un riesgo muy elevado de socavar la pesca
legal y sostenible. El acuerdo también establece un marco impor-
tante para el debate y el andlisis de los subsidios y sus implicacio-
nes para la pesca sostenible.

Imagen: Los "botes fantasmas": asi opera en Asia la mayor flota de pesca ilegal del mundo. Tomado de: https://www.elobservador.com.uy

o

Referencias Bibliogrdficas

Sumaila et al 2019. Updated estimates and analysis of global fisheries sub-
sidies. Marine Policy 109 (2019).

OMC. 2005. Sexta Conferencia Ministerial de la OMC. Hong Kong, Chi-
na, diciembre de 2005

FAO. 2022. El estado mundial de la {)esca y la acuicultura 2022. Hacia la
transformacion azul. Roma, FAO. https://doi.org/10.4060/cc046 Les.

(OCDE, 2025). Examen de la Organizacién para la Cooperacion y el De-
sarrollo Economico (OCDE)

World Trade Organization WTO. 2025. https://www.wto.org/english/
news_e/news25_e/fish_15sep25_e.htm.

LA TIMONERA 35

85



uando en el espacio de los pescadores artesanales de Co-
lombia se habla de proteccion de la integridad y garantias
del minimo vital, inmediatamente se “piensa” en la ley
2268 de 2022 considerada como el “pilar de la seguridad
alimentaria” de comunidades costeras porque esta ley plantea
una estrategia de proteccion para prevenir y evitar situaciones
que vulneran los derechos de estas comunidades, pero la reali-
dad segun la Defensoria del Pueblo es otra, pues en el boletin
de agosto de 2024 sefialé que los articulos 7,10 y 12 de dicha ley
que hablan sobre la estructura del ordenamiento, censo y seguro
de vida, no se han implementado. La tesis central para su no
implementacion es que existen graves obstaculos para su mate-
rializacién como son, por ejemplo, la evidente debilidad institu-
cional, la constante falta de participaciéon vinculante y el déficit
reglamentario.

C

A pesar de que a nivel constitucional existen fundamentos para
garantizar la proteccion del medioambiente, la biodiversidad y
la promocién de la gestién ambiental como se lee, por ejemplo
en A) Los articulos 79 y 80 de la Constitucién en los cuales se
consagra el derecho a un ambiente sano y se “obliga” al Estado a
proteger los recursos naturales, también en B): La Ley 99 de 1993
la cual enfatiza sobre la prioridad que tiene el Estado de brindar
proteccion especializada y darle prioridad a los principios que lo
obligan a combinar la conversion ecoldgica con la seguridad ali-
mentaria de las comunidades dependientes de la pescay en C) La
Ley 2268 la cual reconoce expresamente la pesca artesanal y de
subsistencia como componentes de la seguridad alimentaria na-
cional y a su vez califica a los pescadores artesanales como sujetos
de especial proteccidn, la realidad de las comunidades rifie con
la normatividad por el gran déficit reglamentario que esta pre-
senta. Los dos afos previstos por la ley para su implementacion
ya se vencieron y ninguna autoridad ha expedido los decretos o
resoluciones necesarios para operacionalizar las medidas claves,
a la fecha no existe un plan de ordenamiento pesquero territorial,
ni el censo oficial de pescadores inscritos, vacio normativo que
ocasiona la inseguridad juridica y permite una omision ante la
proteccion de los derechos consagrados en dicha norma.

Aun cuando la Corte Constitucional ha hecho hincapié en que
los derechos sociales como los ambientales requieren de una im-
plementacion eficaz por parte del Estado (Gaceta del Congreso,
2021) y que estos deben tener una protecciéon enfocada en salva-
guardar las garantias fundamentales de las comunidades pesque-
ras de Colombia, concluye, igual que la Defensoria del Pueblo,
que la AUNAP (Autoridad Nacional de Acuicultura y Pesca) y las
demas entidades, que la ley 2268 promueve herramientas concre-
tas pero si no hay regulacion de los recursos asignados, la ley no
pasa de ser una declaraciéon de buenas intenciones porque, “no
han implementado las estrategias ordenadas, ni sefialado las di-
rectrices para desarrollarlas” (Defensoria del pueblo, 2024).

No obstante que la AUNAP ha senalado que la ley 2268 fortalece
la coordinacion institucional, considera que ésta presenta difi-
cultades practicas muy complejas como son, entre otras, la débil
institucionalidad y gobernanza del sector en recursos humanos y
financieros a nivel regional, la poca efectividad y proactividad ad-
ministrativa a nivel de la proteccion social y la ausencia de mesas
de trabajo permanentes con las comunidades. Pero ademas, no se
han fortalecido estructuras locales como la figura de las capita-
nias de puerto para garantizar la aplicacién del marco normativo
de la Ley.

Imagen: Pescadores artesanales foto-alvaro tavera/semana | Foto: Gui-
llermo Torres. Tomado de: https://www.elpais.com.co/valle/

Aun cuando la Constitucién resalta de una forma u otra la es-
pecial proteccion a estas comunidades y que la “jurisprudencia
habla sobre el reconocimiento de un derecho implicito a un nivel
basico de subsistencia para asi poder evitar la indigencia, la pes-
ca artesanal es practicada regularmente en contextos de pobreza
y exclusion tal como se reconoce en la sentencia T-426/92 de la
Corte Constitucional cuando se lee “Aunque la Constituciéon no
consagra un derecho a la subsistencia éste puede deducirse de
los derechos a la vida, a la salud, al trabajo y a la asistencia o a la
seguridad social. La persona requiere de un minimo de elemen-
tos materiales para subsistir. La consagraciéon de derechos fun-
damentales en la Constitucion busca garantizar las condiciones
econdmicas y espirituales necesarias para la dignificacion de la
persona humana y el libre desarrollo de su personalidad”

La Ley 2268 también vincula, de manera
explicita, la actividad pesquera con el “mi-
nimo vital”, no obstante, su incumplimiento
deja a la deriva a los pescadores en épocas
de veda o ante choques con la pesca indus-
trial. Por otro lado, provee consultas con los
pescadores en la elaboracion de planes, sin
embargo, a la hora de dar aplicacién a es-
tos espacios, recalca que son esencialmente
consultivos y no obligatorios, de ahila poca
participacién de la comunidad en decisio-
nes ambientales. No existe una figura que
imponga a la AUNAP y a otras autoridades
un elemento vinculante con las cooperati-
vas pesqueras para imponer restricciones a
licencias que generan un impacto negativo
y paulatino en la actividad de la pesca lo
cual contrasta con la exigencia constitucio-
nal de colaboracion que debe existir entre el
Estado y las comunidades, “haciendo” que
los pescadores se sientan excluidos de las
politicas que impactan directamente en su medio de vida, lo que
de una u otra manera debilita la gobernabilidad y genera descon-
tento social en las regiones costeras.

Debido a lo anteriormente expuesto se puede decir que la efecti-
vidad de la ley 2268 requiere de una accién coordinada y decidi-
da, ya que no basta con promulgar leyes progresistas si el Estado
no puede asegurar su reglamentacion y ejecucion, tnica forma
de garantizar el rol que debe cumplir la pesca artesanal como ele-
mento estratégico en la seguridad alimentaria y que los derechos
de los pescadores no se mantengan en letra sin cumplimiento
efectivo y real.
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1 archipiélago de San Andrés, Providencia y Santa Catali-

na constituye uno de los territorios estratégicos mas im-

§ portantes para Colombia en el mar Caribe. Ademds de su

relevancia ambiental, turistica y geopolitica, alberga una riqueza

cultural Unica representada por la comunidad raizal y por una

historia estrechamente ligada al mar. Sin embargo, la condicién

insular también implica importantes desafios relacionados con el

acceso a servicios esenciales, especialmente en educacion supe-
rior y salud especializada.

La distancia que separa al archipiélago del territorio continental
ha condicionado durante décadas las oportunidades de desarro-
llo de la poblacién. Las limitaciones en infraestructura educativa,
sanitaria y tecnoldgica han generado una fuerte dependencia de
ciudades como Barranquilla, Cartagena, Medellin y Bogota para
acceder a programas universitarios y tratamientos médicos espe-
cializados (CEPAL, 2020).

Con el propésito de contextualizar las condiciones geograficas
que inciden en la prestacion de servicios publicos y en la conecti-
vidad con el territorio continental, la Figura 1 muestra una vista
aérea de la isla de San Andrés (Ver Figura 1). La imagen eviden-
cia las caracteristicas propias de un territorio insular, cuya ubica-
cioén y limitaciones espaciales representan desafios para el acceso
eficiente a servicios esenciales. En este contexto, la educaciéon y
la salud digital emergen como herramientas capaces de reducir
las barreras geograficas y fortalecer las capacidades locales. Mas
alld de representar avances tecnoldgicos, estas estrategias pueden
convertirse en instrumentos para promover la resiliencia territo-
rial, la sostenibilidad y la preservacion cultural del archipiélago.

EDUCACION SUPERIOR: UN DESAFIO HISTORICO PARA
LA POBLACION INSULAR

La educacion superior es reconocida internacionalmente como
uno de los principales motores del desarrollo social y econdémico.
Sin embargo, en los territorios insulares el acceso a programas
universitarios suele verse limitado por factores geograficos, eco-

némicos y administrativos. De acuerdo con el Sistema Nacional
de Informacion de la Educacion Superior (SNIES), la tasa bru-
ta de cobertura en educacidn superior para el municipio de San
Andrés fue de 23,91 % en 2022, cifra considerablemente inferior
al promedio nacional de 54,92 % para el mismo afio, lo que evi-
dencia las brechas territoriales existentes en el acceso a la forma-
cion profesional. Asimismo, el Ministerio de Educacion Nacional
identifica a San Andrés entre los departamentos con menores
niveles de cobertura de educacion superior del pais, junto con
territorios como Vaupés, Vichada, Amazonas y Guainia (Minis-
terio de Educacion Nacional, 2023). Esta situacion ha impulsado
la migracién de numerosos jovenes hacia ciudades del continente
para continuar sus estudios universitarios. Aunque la migracion
educativa permite acceder a nuevas oportunidades académicas,
también genera consecuencias para el territorio. La salida perma-
nente de estudiantes puede traducirse en una reduccion del capi-
tal humano disponible para fortalecer sectores estratégicos como
la salud, la educacidn, el turismo sostenible, la gestion ambien-
tal y la administracién publica. Adicionalmente, el alejamiento
prolongado de los jévenes puede influir en la preservacion de
elementos culturales propios de la comunidad raizal. La dismi-
nucidn de la interaccion cotidiana con las tradiciones locales, el
idioma creole y las dindmicas comunitarias representa un desa-
fio para la conservacion del patrimonio cultural insular (Berry,
1997).

Con el propésito de enfrentar esta problematica, durante los al-
timos afos se han impulsado iniciativas orientadas a fortalecer
la educacion superior dentro del territorio. Entre ellas se destaca
el fortalecimiento institucional del Instituto Nacional de Forma-
cion Técnica Profesional (INFOTEP), instituciéon que desempena
un papel fundamental en la formacién de profesionales para el
archipiélago (Ver Figura 2). Asimismo, la ampliacién de infraes-
tructura y los proyectos de transformaciéon académica desarro-
llados por la institucién reflejan el compromiso por ampliar las
oportunidades educativas para la poblacion local, como puede
observarse en la Figura 3 (Ver Figura 3).

Estas iniciativas se complementan con estrategias nacionales
orientadas a incrementar la cobertura educativa y crear nuevos

=
gy u = fo — 2 il == TR . : .___ , - b =
g i = TE N i  p I oy, SR el s
= a 4-“.‘ L L W= et ) ....f.%‘ s
- = i e - - f*ﬁ?ﬁ—,‘.‘,‘,;},;‘.‘-"-'-""f’iu.-" / A — —
(05 il P - 4 o-'- . 4 2 .‘. " i o L\\_ﬂ:\ :Ff o i

cupos para estudiantes del archipiélago, contribuyendo a dismi-
nuir la necesidad de migracién académica y fortaleciendo la for-
macion profesional dentro del territorio.

EDUCACION DIGITAL PARA FORTALECER LA PERMA-
NENCIA Y EL DESARROLLO TERRITORIAL

La transformacién digital ha generado nuevas oportunidades
para democratizar el acceso a la educacion. Las plataformas vir-
tuales permiten que estudiantes ubicados en regiones apartadas
puedan acceder a programas académicos ofrecidos por institu-
ciones nacionales e internacionales sin necesidad de desplazarse
permanentemente.

La UNESCO (2023) sefala que la educacién digital se ha conso-
lidado como una herramienta efectiva para ampliar la cobertura
educativa, especialmente en territorios con limitaciones de in-
fraestructura fisica. Para los habitantes del archipiélago, esta mo-
dalidad representa una oportunidad para acceder a programas de
pregrado, posgrado y educacion continua sin abandonar su lugar
de residencia. Ademas de reducir costos econdmicos asociados
al desplazamiento, la educacion digital favorece la permanencia
del talento humano dentro del territorio y fortalece los procesos
de desarrollo local. Profesionales formados en areas estratégicas
pueden contribuir directamente al crecimiento econémico y so-
cial de sus comunidades, promoviendo soluciones adaptadas a las
necesidades insulares.

No obstante, el aprovechamiento pleno de estas oportunidades
requiere fortalecer la conectividad, la infraestructura tecnolégica
y las competencias digitales de estudiantes y docentes. La trans-
formacion digital debe entenderse como un proceso integral que
involucra no solo herramientas tecnoldgicas, sino también capa-
cidades institucionales y politicas publicas orientadas a garanti-
zar su sostenibilidad.

SALUD Y BIENESTAR EN TERRITORIOS INSULARES

Las limitaciones geograficas que afectan la educaciéon también
repercuten en la prestacion de servicios de salud. La disponibili-
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Figura 2: Instalaciones del Instituto Nacional de Formacion Técnica Pro-
fesional (INFOTEP), San Andrés Isla. Tomada de “Avanzamos en la so-
licitud de cambio de cardcter académico”, por Instituto Nacional de For-
macién Técnica Profesional (INFOTEP) (2025), https://infotepsai.edu.co

dad restringida de especialistas, equipos diagnosticos y servicios
dealta complejidad ha generado histéricamente una dependencia
significativa de instituciones ubicadas en el territorio continental.
Esta situacion resulta particularmente compleja para pacientes
con enfermedades cronicas o que requieren tratamientos especia-
lizados. Hasta 2024, los pacientes con enfermedad renal crénica
debian ser remitidos fuera del archipiélago para recibir hemodia-
lisis, debido a la inexistencia de una unidad renal local. Asimis-
mo, la Superintendencia Nacional de Salud reporté un incremen-
to del 53 % en las reclamaciones de los usuarios del archipiélago
entre 2022 y 2023, relacionadas principalmente con dificultades
en la autorizacién de servicios, acceso a especialistas, entrega de
medicamentos y procesos de remisién hacia instituciones del
continente (Superintendencia Nacional de Salud, 2023). Los des-
plazamientos frecuentes implican costos econdémicos elevados,
interrupciones familiares y riesgos asociados a la continuidad de
la atencién médica, afectando especialmente a pacientes que re-
quieren seguimiento permanente (Ver Figura 4).

Figura 3: Instituto Nacional de Formacion Técnica Profesional (INFOTEP),
San Andrés Isla. Tomada de “INFOTEP San Andrés”, por Instituto Nacio-
nal de Formacién Técnica Profesional (2024), https://www.infotepsai.edu.co

En respuesta a estas necesidades, se han desa-
rrollado proyectos orientados a fortalecer la
capacidad instalada del sistema sanitario local.
La modernizacion del Hospital Departamental
Clarence Lynd Newball Memorial constituye
uno de los avances mds importantes en materia
de infraestructura hospitalaria. La incorpora-
cién de nuevos servicios especializados, inclu-
yendo la Unidad Renal y mejoras en diferentes
areas asistenciales, contribuye a reducir la de-
pendencia de instituciones externas y fortalece
la autonomia sanitaria del territorio.

SALUD DIGITAL Y RESILIENCIA COMU-
NITARIA

La salud digital representa una alternativa es-
tratégica para superar las barreras geograficas
propias de los territorios insulares. La teleme-
dicina, los sistemas electrénicos de informacién clinica y las con-
sultas virtuales permiten ampliar el acceso a especialistas sin ne-
cesidad de trasladar permanentemente a los pacientes.

La Organizaciéon Mundial de la Salud (OMS, 2021) destaca que
estas tecnologias mejoran la continuidad de la atencion y forta-
lecen la capacidad de respuesta de los sistemas sanitarios en re-
giones apartadas. En el caso del archipiélago, estas herramien-
tas pueden contribuir significativamente a disminuir los costos
asociados a las remisiones médicas y mejorar la oportunidad de
la atencion. Asimismo, la salud digital fortalece la resiliencia te-
rritorial al permitir que la poblacién mantenga acceso a servicios
esenciales incluso en situaciones de emergencia o interrupcién
temporal de los sistemas de transporte.

EDUCACION, SALUD DIGITAL Y SOSTENIBILIDAD TE-
RRITORIAL

El fortalecimiento de la educacién superior y de los servicios de
salud no solo mejora la calidad de vida de la poblacidn, sino que
también contribuye a la construccion de territorios mas resilien-
tes y sostenibles. Una comunidad con mayores niveles de forma-
cién académica y mejor acceso a servicios sanitarios posee ma-
yores capacidades para enfrentar desafios sociales, econémicos
y ambientales.

Desde la perspectiva de la gobernanza mariti-
ma, estas estrategias resultan fundamentales
para garantizar el desarrollo integral del archi-
piélago. El aprovechamiento sostenible de los
recursos marinos, la protecciéon ambiental, la
gestion del turismo y la adaptacion al cambio
climatico requieren profesionales capacitados y
comunidades saludables capaces de liderar pro-
cesos de transformacion territorial.

CONCLUSIONES

La investigaciéon permitié concluir que estas
limitaciones han generado histéricamente una
dependencia significativa del territorio conti-
nental, promoviendo procesos de migracién
educativa y remisiones médicas que afectan el

‘ \\\§i\\ desarrollo social, econédmico y cultural de la po-

blacién. Sin embargo, los hallazgos permitieron
evidencian avances importantes orientados a
fortalecer las capacidades locales, entre ellos la ampliacion de la
oferta de educacion superior mediante una nueva sede univer-
sitaria y nuevos cupos académicos, asi como la modernizacién
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Figura 4: Hospital Departamental Clarence Lynd Newball Memorial Hospital. Tomada de “Clarence Lynd Newball Memorial Hospital”, por E.S.E. Hospi-

tal Departamental de San Andrés (2024)

de la infraestructura hospitalaria y la incorporacién de servicios
especializados que contribuyen a reducir la dependencia de insti-
tuciones ubicadas en el continente.

Asimismo, se concluye que la transformacion digital constituye
una herramienta estratégica para superar las barreras geograficas
propias de los territorios insulares. La implementacion de tecno-
logias como la telemedicina, las plataformas virtuales de apren-
dizaje y los sistemas digitales de informacién complementa las
inversiones en infraestructura educativa y sanitaria, favoreciendo
una mayor cobertura de servicios, el fortalecimiento de la auto-
nomia territorial y la mejora de la calidad de vida de la poblacion.
En este sentido, la educacion, la salud digital y la innovacién tec-
noldgica se consolidan como pilares fundamentales para promo-
ver la sostenibilidad, la resiliencia y la gobernanza maritima del
archipiélago de San Andrés, Providencia y Santa Catalina.
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SENALMAR:

LA CITA CIENTIFICA
QUE HA MARCADO LA
HISTORIA
MARITIMA DEL PAIS

Por: Santiago Alejandro Hidalgo Reyes

Asesor Comunicaciones Estratégicas Comisiéon Colombiana del
Océano, Comunicador Social y Periodista. Email:Comunicaciones@
€C0.gOV.CO
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~ NA MIRADA AL PASADO DE LAS CIENCIAS DEL
MAR

Finalizando la década de 1960, Colombia alcanzé hitos funda-
mentales para el desarrollo maritimo y el fortalecimiento de las
ciencias del mar. Uno de los mas significativos fue la creacion de
la actual Comisién Colombiana del Océano. “Un afno verdadera-
mente histérico para las ciencias del mar en Colombia fue 1969;
nos afiliamos a la Comisiéon Oceanogréfica de la Unesco (COI),
y en atencién a una recomendacion de este organismo, especial-
mente para los paises en vias de desarrollo como el nuestro, fue
creada la Comision Colombiana de Oceanografia’, afirmo¢ el se-
for vicealmirante (r) Gustavo Angel Mejia, primer presidente de
la Comision.

De la misma manera en que las investigaciones del El Afio Geofi-
sico Internacional - AGI tuvieron un impacto positivo en la co-
munidad cientifica internacional, esta empresa cientifica también
desperto interés en el ambito académico colombiano. Las Sema-
nas del Mar de 1961 y 1962 evidenciaron la necesidad de “pre-
parar recursos humanos capaces de desarrollar técnica y cien-
tificamente nuestros mares’ (Garcia Valderrama, 1994). Como
respuesta, la Universidad Jorge Tadeo Lozano present6 en 1961
un programa de ciencias marinas que dio origen, un afio después,
a la Facultad de Ciencias del Mar.

A ello se sumaron la apertura de la Facultad de Ingenieria Naval
y Oceanografia de la Escuela Naval de Cadetes “Almirante Padi-
lla”; la alianza estratégica entre la Universidad de los Andes y la
Universidad alemana de Giessen, que dio origen al programa de
Punta Betin; y los convenios suscritos entre las universidades Na-
cional y Jorge Tadeo Lozano con la Armada Nacional (Ospina Ta-
borda & Lopez Reina, 1977). Estas iniciativas, junto con la labor
de la Comisién Colombiana del Océano como entidad coordi-
nadora de la investigacion cientifica, contribuyeron a consolidar
una masa critica en ciencias del mar que rapidamente comenzé a
mostrar resultados.

En agosto de 1969 se realizo en Cartagena el Preseminario de
Ciencias del Mar, encuentro que surgid ante la necesidad de in-
tegrar y consolidar las acciones adelantadas tanto por investiga-
dores como por instituciones vinculadas al sector maritimo. El
evento tuvo como proposito realizar un balance del potencial in-
vestigativo y de los recursos humanos, fisicos y financieros dispo-
nibles para el desarrollo de proyectos cientificos. Como resultado
de esta experiencia, se propuso la realizacién de un seminario
anual que garantizara la continuidad de estos esfuerzos.

Durante este primer seminario, la Comision Colombiana del
Océano tuvo una destacada participacion a través de sus comités
técnicos nacionales, los cuales presentaron avances en iniciativas
relacionadas con biologia, geologia, recursos pesqueros y for-
macion de recurso humano. Estos aportes fueron determinantes
para el inicio de investigaciones especializadas orientadas al for-
talecimiento de sectores productivos y al aprovechamiento de los
recursos maritimos y las zonas economicas del pais (Velandia &
Jaramillo, n.d.).

Siete afilos m4s tarde, en el marco del Tercer Seminario de Cien-
cias y Tecnologias del Mar, la Comisién Colombiana de Oceano-
grafia, en conjunto con Colciencias y el Departamento Nacional

de Planeacidn, establecio las bases para la formulacién del Plan
Maestro de Ciencias y Tecnologias del Mar. Este documento se
convirti6 en el principal marco orientador para la investigacion
oceanografica y el desarrollo de tecnologias marinas en Colom-
bia.

En sus primeros afos, la Comisién concentrd sus esfuerzos en
coordinar estudios bésicos sobre ciencias del mar en el pais. Di-
chos estudios sirvieron como soporte para la formulacion e im-
plementacién de programas contemplados en el Plan Nacional,

Foto: Reunién del Comité Senalmar. 2008. Fotografia Archivo CCO.

"B
—_—
=

asi como para la elaboracion de contenidos académicos y curri-
culares en las distintas disciplinas marinas.

Con el paso del tiempo, nuevos temas relacionados con el mar y
el medio ambiente marino se incorporaron a la agenda de trabajo
de la Comisién, en consonancia con las prioridades que progresi-
vamente cobraban relevancia en el contexto internacional.

A finales de la década de 1980 y comienzos de la de 1990, la cien-
cia y la tecnologia adquirieron un papel estratégico en los esfuer
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Foto: Francisco Armando Arias Isaza, ganador Premio Vida y Obra, Se-
nalmar 2026.

zos por mejorar la productividad y la competitividad del pais,
convirtiéndose en asuntos prioritarios para el Gobierno nacional,
con la participacion activa de la academia y el sector empresarial.

Sobre este periodo, el sefior vicealmirante (r) Orlando Malaver,
secretario ejecutivo de la Comision entre 1998 y 2002, destac:
“En 1987, se organiz6 el Foro Internacional de Politica de Cien-
cia y Tecnologia para el Desarrollo; 1988 se declar6 como el Afio
Nacional de Ciencia y Tecnologia, y en ese mismo afio se cre6 la
primera Mision de Ciencia y Tecnologia; y a comienzos de 1990
se expidio la Ley 29, mediante la cual se defini6 la Politica Nacio-
nal de Ciencia y Tecnologia”

La Ley 29 fue reglamentada mediante varios decretos, entre ellos
el Decreto 585 de 1991, que dio origen al Sistema Nacional de
Ciencia y Tecnologia y a su consejo nacional como organismo
de direccion y coordinacion. Este sistema integrd programas, es-
trategias y actividades cientificas y tecnoldgicas desarrolladas o
proyectadas en el pais.

Posteriormente, mediante el Acuerdo 011 de 1991, el Consejo
Asesor de Ciencia y Tecnologia cred el Programa Nacional de
Ciencia y Tecnologia del Mar y su respectivo consejo nacional
(CNCYTM). Entre sus integrantes figuro el presidente del Con-
sejo Nacional de Oceanografia (CNO). Asimismo, la norma es-
tableci6 que la Secretaria Técnica y Administrativa del Programa
estarfa a cargo de Colciencias y de la Secretaria General de la Co-
mision Colombiana de Oceanografia.

Imagen: Senalmar: mds de cinco décadas fortaleciendo las ciencias del
mar en Colombia. Archivo CCO

A partir de este nuevo escenario, y durante la ultima década del si-
glo XX, la CCO y Colciencias, a través del Programa Nacional de
Ciencias y Tecnologias del Mar, trabajaron de manera articulada
para impulsar el desarrollo integral de la investigacion cientifica
y tecnoldgica marina. Este esfuerzo se materializo especialmente
en la coordinacién interinstitucional y en el respaldo financie-
ro al Plan de Desarrollo de las Ciencias y Tecnologias del Mar
(PDCTM) 1990-2000, apoyado por el Proyecto para el Fomento
y Desarrollo de las Ciencias y Tecnologias del Mar (Fondemar).

NUEVOS HORIZONTES PARA LAS CIENCIAS MARINAS

En 2026, el Seminario Nacional de Ciencias y Tecnologias del
Mar (Senalmar) completa veintiuna ediciones consolidandose
como uno de los principales escenarios académicos y cientificos
dedicados al océano en Colombia. Durante mas de cinco décadas,
este encuentro ha promovido la divulgacion de investigaciones, el
intercambio de conocimiento y la construccion de debates acadé-
micos entre estudiantes, cientificos, docentes e investigadores que
desarrollan ciencia marina desde diferentes enfoques y escalas.
Gracias a ello, Senalmar se ha convertido en un espacio clave para
fortalecer las capacidades maritimas de la Colombia bioceanica y
fomentar acciones orientadas al desarrollo sostenible de sus terri-
torios marino-costeros.

Actualmente, la Comision Colombiana del Océano lidera el co-
mité encargado de la preparacion y organizacion del Seminario.
La edicion XXI, realizada recientemente del 5 al 8 de mayo en
Medellin, se consolidé como el principal escenario de didlogo
maritimo nacional, al reunir investigadores, académicos, autori-
dades, representantes del sector privado, estudiantes y ciudada-
nia en torno a la construccién de una visiéon maritima para el
pais. El encuentro se destacé como un espacio de intercambio
de ideas, experiencias y proyectos que ratifican la importancia de
las ciencias del mar como motor de desarrollo y transformacién
para Colombia.

La agenda académica convocd a mas de 470 asistentes y contd
con 260 ponencias orales y 65 posteres cientificos. Ademas, inclu-
yo semilleros de investigacion, muestras audiovisuales, expresio-
nes artisticas y actividades dirigidas a nifios y jovenes mediante
la iniciativa “Senalmar al Colegio’, que reunio a 230 estudiantes
de tres instituciones educativas de la ciudad anfitriona, promo-
viendo asi el interés por el océano entre las nuevas generaciones.

Foto: Senalmar al Colegio, una de las grandes apuestas de la version 2026.

“Necesitamos mds ojos en el mar y mds mentes
dedicadas a comprenderlo”

Sylvia Earle

“Senalmar es mucho mds que un encuentro académico. Es un
espacio para inspirar y, desde esta version, para conectar dife-
rentes generaciones y despertar vocaciones cientificas, acercando
el conocimiento a la ciudadania”, afirmo el actual presidente del
seminario y secretario ejecutivo de la Comision Colombiana del
Océano, el contralmirante Dario Eduardo Sanabria Gaitén.

El encuentro desarroll6 siete dreas temdticas estratégicas: Calidad
Ambiental Marina; Oceanologia y Climatologia; Biodiversidad y
Ecosistemas Marino-Costeros; Cultura y Educaciéon Ambiental
Marino-Costera; Ingenierias y Tecnologias Aplicadas; Valoracion
y Aprovechamiento de Recursos Marino-Costeros; y Gestion,
Marcos Legales y Gobernanza de Zonas Marino-Costeras.

Senalmar también dejé una huella significativa en la historia
cientifica y maritima del pais. Durante la apertura del evento, el
contralmirante Sanabria destacé: “Desde 1969, SENALMAR ha
construido una historia que hoy nos llena de orgullo: cerca de
6.000 asistentes y mas de 4.000 proyectos de investigaciéon han
pasado por este escenario en distintas ciudades del pais. Cada
edicion ha sido una oportunidad para visibilizar a nuestros cien-
tificos, fortalecer la cultura maritima nacional y reafirmar la ne-
cesidad de construir una relacién mds sostenible con nuestros
océanos y ecosistemas costeros’.

Asimismo, durante esta edicion surgieron nuevas iniciativas
como el “Sello Azul’, una distincion creada por la Secretaria Eje-
cutiva de la Comisiéon Colombiana del Océano para reconocer y
exaltar la labor de instituciones académicas, entidades publicas y
privadas, asi como espacios de conocimiento, cultura y entreteni-
miento que, a través de su gestion y compromiso, contribuyen al
fortalecimiento de la conciencia oceanica y al desarrollo del terri-
torio maritimo nacional. Este reconocimiento estuvo dirigido a
iniciativas, proyectos y acciones orientadas a promover la cultura
maritima de Colombia, impulsar el aprovechamiento sostenible
de los recursos marinos y fomentar la proteccion, conservacion y

preservacion de los océanos como patrimonio estratégico y natu-
ral de todos los colombianos.

Finalmente, se realizo la entrega del Premio Vida y Obra, un re-
conocimiento otorgado a quienes han dedicado su trayectoria
al fortalecimiento de las ciencias del mar en Colombia. En esta
oportunidad, el homenaje fue concedido a Francisco Armando
Arias Isaza, actual director del INVEMAR, destacado experto en
quimica y biologia, biélogo marino y ex oficial naval, “Un lider
que nos recuerda la importancia de pensar con inteligencia, rigu-
rosidad e interdisciplinariedad para comprender de manera pro-
funda nuestros mares, océanos y costas’, asever6 Andrés Franco
Herrera, Ph.D.

Con esta XXI edicion, Senalmar reafirmo su papel como el prin-
cipal escenario académico y cientifico del pais en materia mariti-
ma, impulsando el intercambio de conocimiento, la cooperacién
y la construccién de una cultura ocednica para Colombia.
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EL ABASTECIMIENTO CLASE Il
COMO EJE ESTRATEGICO PARA
LA CAPACIDAD OPERACIONAL
DE LA ARMADA NACIONAL DE
COLOMBIA

Por: Capitain de Corbeta Joann Galindez
Diaz!, Liz Yohana Cipagauta Pedraza® Juan
Gabriel Aragén Trujillo?

Director Regional Pacifico ALFM. Mail: joann.galindez@agen-
cialogistica.gov.co,' Profesional Defensa Marketing y Comuni-
caciones ALFM Mail: liz.cipagauta@agencialogistica.gov.co?,
Profesional Defensa Marketing y Comunicaciones ALFM Mail:
juan.aragon@agencialogistica.gov.co *
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na depende directamente de la eficiencia de su sistema

logistico y de la capacidad institucional para garantizar
el flujo continuo de recursos estratégicos hacia las unidades des-
plegadas en escenarios maritimos, fluviales y terrestres. Dentro
de este componente, el abastecimiento Clase III, correspondiente
principalmente al suministro de combustibles, lubricantes, acei-
tes y derivados energéticos necesarios para la movilidad de los
medios militares, constituye uno de los pilares fundamentales
de la capacidad operativa y estratégica de la Armada Nacional
de Colombia; en el contexto colombiano, esta responsabilidad es
desarrollada principalmente por la Agencia Logistica de las Fuer-
zas Militares, entidad encargada de proveer soluciones logisticas
integrales enfocadas en abastecimientos Clase I, Clase III e in-
fraestructura para las Fuerzas Militares y otras instituciones del
Estado Colombiano.

E | sostenimiento operacional de una fuerza naval moder-

Desde la perspectiva doctrinal militar, el abastecimiento Clase
III comprende todos los productos energéticos requeridos para
garantizar la movilidad, autonomia y permanencia operacional
de vehiculos, aeronaves, embarcaciones y sistemas tacticos. Su
importancia estratégica radica en que ninguna operacién mili-
tar puede sostenerse en el tiempo sin una cadena de suministro
energético eficiente, segura y permanente. En consecuencia, el
combustible deja de ser unicamente un recurso operativo y se
convierte en un factor determinante del poder maritimo nacio-
nal. Para la Armada Nacional de Colombia, la disponibilidad de
diésel marino, combustibles aeronauticos y lubricantes especiali-
zados resulta esencial para el desarrollo de operaciones de control
maritimo, interdiccién naval, lucha contra el narcotrafico, vigi-
lancia fluvial, proteccién de infraestructura estratégica, operacio-
nes humanitarias y misiones de busqueda y rescate. La continui-
dad y efectividad de estas operaciones dependen directamente de
la capacidad logistica institucional para garantizar un suministro
oportuno en puertos, bases navales y zonas de despliegue opera-
cional.

En este escenario, la Agencia Logistica de las Fuerzas Militares
desempena un papel estratégico dentro de la arquitectura de sos-
tenimiento operacional del Estado colombiano; Su misién ins-
titucional se orienta a garantizar soluciones logisticas integrales
mediante procesos de planeacidn, contratacion, adquisicion, al-
macenamiento y distribuciéon de combustibles y lubricantes re-
queridos por las Fuerzas Militares. Dentro de sus funciones mas
relevantes se encuentran la planeaciéon de requerimientos ener-
géticos, la contratacion de hidrocarburos, el almacenamiento es-
tratégico, la distribucion terrestre, maritima y fluvial, el control
de calidad de combustibles, la supervision contractual, la traza-
bilidad logistica y la gestion de riesgos asociados al transporte
y almacenamiento de productos energéticos; Estas capacidades
permiten mantener la operatividad permanente de las unidades
navales desplegadas tanto en el océano Pacifico como en el mar
Caribe, asi como en las principales arterias fluviales estratégicas
del territorio nacional.

Uno de los principales desafios del abastecimiento Clase III en
Colombia se encuentra asociado a la complejidad geografica y
geoestratégica del pais; La Armada Nacional desarrolla operacio-
nes en dos océanos, extensas cuencas fluviales, zonas selvaticas y
regiones de dificil acceso, muchas de ellas afectadas por amena-
zas asociadas al crimen organizado transnacional, narcotrafico y
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economias ilicitas. Esta realidad obliga a que la cadena logistica
militar posea elevados niveles de flexibilidad, redundancia, capa-
cidad de reaccion y adaptabilidad operacional.

El abastecimiento de combustible no se limita tinicamente al
transporte de hidrocarburos desde centros de almacenamiento
hacia bases navales; implica ademas garantizar condiciones de
seguridad fisica, continuidad operacional y capacidad de res-
puesta frente a contingencias o interrupciones de la cadena de
suministro, en escenarios de crisis, conflicto o emergencia, una
afectacion en el abastecimiento energético puede comprometer
directamente la capacidad disuasiva y operacional del poder na-
val colombiano.

Las doctrinas contemporaneas de estrategia maritima sostienen
que el dominio maritimo no depende exclusivamente de las ca-
pacidades de combate, sino también de la eficiencia del sosteni-
miento logistico. En términos estratégicos, una flota sin combus-
tible pierde movilidad, autonomia y capacidad de proyeccion de
poder sobre espacios maritimos y fluviales. Bajo esta logica, la
logistica militar deja de concebirse inicamente como un proceso
administrativo y adquiere una dimension estratégica vinculada
directamente con el ejercicio del poder nacional. La capacidad de
la Agencia Logistica de las Fuerzas Militares para sostener ope-
raciones permanentes fortalece la presencia institucional del Es-
tado colombiano y contribuye al control efectivo de los espacios
maritimos y fluviales de interés estratégico. De acuerdo con pos-
tulados clasicos de la estrategia naval, el sostenimiento logistico
constituye un elemento indispensable para garantizar el empleo
continuo y eficiente del poder maritimo (Mahan, 1890).

De igual manera, el manejo de combustibles militares exige ri-
gurosos estandares de calidad, seguridad industrial y control
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ambiental, debido al alto nivel de sensibilidad operacional aso-
ciado a este tipo de recursos. La Armada Nacional de Colombia
ha fortalecido progresivamente sus sistemas de gestion de cali-
dad mediante la implementacion de estandares institucionales
y normativos orientados a garantizar confiabilidad, eficiencia y
trazabilidad en los procesos logisticos, aspectos como el almace-
namiento seguro, la prevencion de contaminacion, el control de
pérdidas, el monitoreo permanente de inventarios y el manteni-
miento de especificaciones técnicas constituyen factores criticos
para evitar afectaciones operacionales y ambientales. Adicional-
mente, el incremento de amenazas hibridas y los riesgos asocia-
dos a ataques contra infraestructura energética obligan a fortale-
cer constantemente los sistemas de proteccion y supervision de la
cadena logistica militar.

En el contexto actual, las tendencias internacionales en logistica
militar apuntan hacia modelos mas automatizados, digitalizados
e inteligentes, sustentados en tecnologias de monitoreo satelital,
analisis predictivo de consumo, inteligencia logistica y platafor-
mas integradas de abastecimiento. Estas herramientas permiten
optimizar recursos, reducir costos operacionales y aumentar la
capacidad de respuesta institucional frente a escenarios comple-
jos. Para Colombia, la modernizacion logistica representa una
necesidad estratégica frente a desafios multidimensionales como
el narcotrafico maritimo, la mineria ilegal, el trafico de armas, la
pesca ilegal y la proteccion de recursos maritimos estratégicos; en
consecuencia, la logistica energética se consolida como un com-
ponente esencial de la seguridad multidimensional del Estado y
del fortalecimiento de la soberania nacional.

La capacidad de despacho y distribucién de combustibles hacia

zonas apartadas del litoral Pacifico colombiano, representa uno
de los mayores desafios logisticos para la Agencia Logistica de
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las Fuerzas Militares y la Armada Nacional de Colombia. Mu-
nicipios y corregimientos estratégicos como Nuqui y Pizarro, en
el litoral Pacifico; Timbiqui, en el departamento del Cauca; asi
como Satinga e Iscuandé, en el departamento de Narifio, consti-
tuyen puntos neuralgicos para el sostenimiento de operaciones
navales, fluviales y de control territorial en el Pacifico colombia-
no; estas regiones presentan condiciones geograficas complejas
caracterizadas por limitada infraestructura vial, alta pluviosidad,
extensas zonas selvéticas y condiciones de seguridad variables, lo
que obliga a implementar modelos logisticos altamente flexibles
y adaptativos.

En conclusion, el abastecimiento Clase III desarrollado por la
Agencia Logistica de las Fuerzas Militares para la Armada Nacio-
nal de Colombia, constituye uno de los pilares fundamentales del
sostenimiento operacional maritimo y fluvial del pais. El sumi-
nistro eficiente y oportuno de combustibles y lubricantes garanti-
za la movilidad, permanencia y capacidad de reaccion de las uni-
dades navales encargadas de proteger la soberania, la seguridad y
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los intereses maritimos nacionales, en un entorno estratégico ca-
racterizado por amenazas transnacionales, alta complejidad geo-
grafica y crecientes exigencias operacionales, permitiendo que la
logistica militar adquiere un valor estratégico equivalente al de
los propios medios de combate. Por ello, fortalecer el sistema de
abastecimiento Clase III no solo mejora la eficiencia institucio-
nal, sino que contribuye directamente a consolidar el poder ma-
ritimo colombiano y la capacidad del Estado para ejercer control
efectivo sobre sus espacios maritimos y fluviales.
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LA LIGA MARITIMA DE COLOMBIA
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USS Kearsarge on Roncador reef. Canbbean Sea, 1894, Photograph of a drawing, by E. H.
Hart, 1894, drawn by Cheis Johnson, LLS.N. Feb. 3, 1894 on negative (Librasy of Congress)

Imagen: USS Kearsarge

ANONES BAJO EL MAR: LO QUE REVELALA
ARTILLERIA DEL USS KEARSARGE Y EL GALEON
SAN JOSE

C

En el fondo del Caribe colombiano, los cafiones no estin
en silencio. Hablan. Cuentan historias de imperios, de gue-
rras, de tecnologia y de naufragios que aun respiran memoria.

Uno de ellos es el del buque de guerra estadounidense USS
Kearsarge, que encallé el 2 de febrero de 1894 frente a Cayo
Roncador, Colombia, mientras navegaba hacia Nicaragua.
Aunque su tripulacién fue rescatada, la embarcacién quedd
suspendida en el fondo del mar. Sus restos, incluidos sus ca-
fones, siguen alli, como piezas de un rompecabezas histdrico.

Para entender su valor, conversamos con el oceanodgrafo Wi-
lliam Gomez Pretel, PhD, investigador de la Korea Mari-
time and Ocean University, quien ha estudiado la relacion
entre los naufragios y el entorno marino y sus ultimas inves-
tigaciones se centran en huracanes historicos (ciclones tro-
picales) y la afectaciéon del cambio climatico al patrimonio.

“El Kearsarge era un buque imperial norteamericano que, cum-
pliendo rutas estratégicas en el Caribe, encallé en Roncador”, ex-
plica Gémez Pretel. A bordo llevaba una artilleria significativa: dos
cafnones de 8 pulgadas de animalisa, transformados a partir de mo-
delos Dahlgren, cuatro de 9 pulgadas del mismo tipo y un candn de
5.3 pulgadas, probablemente de retrocarga. “Esta artilleria ha sido
estudiada y se conocen sus marcas y sitios de fundicién”, anade.

Pero estos caflones no solo son piezas militares. Son testigos de
una transicion. Representan el paso hacia una guerra naval mas
moderna, industrial y de mayor alcance.

Si se comparan con los cafones del Galeén San José, hundi-
do en 1708, la diferencia es clara. “Los cafiones del Kearsar-
ge pueden compararse, en su contexto histdrico, con lo que
hoy seria un sistema de alto poder a bordo de un buque mo-
derno”, sefiala Gomez Pretel. En contraste, la artilleria del Ga-

Los restos del USS Kearsarge en Cayo Roncador, 1894. La imagen muestra los intentos de
rescate, asi como la profundidad del pecio, entre tres y cinco metros. Copia de la imagen
original (fotografia del archivo personal de Rich Schmidt).

Imagen: Los restos del USS Kearsarge en Cayo Roncador

leén San José principalmente de bronce, respondia a disefios
mas antiguos, con formas barrocas y refuerzos en la culata.

Ademis de su funcién, también cambia su forma de fabrica-
cion. “La artilleria del siglo XVIII tenfa un cardcter mas ar-
tesanal y costoso, mientras que en el siglo XIX se consolida
una producciéon mas industrial’, explica. Esto no solo habla
de tecnologia, sino también de economia, logistica y poder.

En términos de patrimonio cultural, ambos conjuntos de ca-
flones cuentan una historia mayor: la del control del Cari-
be. “Representan trazas imperiales a través de artefactos ar-
queoldgicos”, afirma Gomez Pretel. Primero, la presencia
europea; después, el giro hacia la influencia norteamericana.

Incluso su disefo lo evidencia. Los cafiones Dahlgren, utilizados
por el Kearsarge, eran conocidos como “botellas de soda” por su
forma particular, resultado de avances en ingenieria militar. En
cambio, los cafiones del San José incluian detalles ornamenta-
les, como escudos, que reflejaban su alto costo y valor simbolico.

El estudio de estas piezas también ha sido clave para la cien-
cia en Colombia. La recuperacion de un canén del Galedn
San José el pasado mes de noviembre de 2025, durante la se-
gunda fase del proyecto de investigacion “Hacia el corazén
del galeén San José” permitié avanzar en la identificacion del
naufragio y abrié nuevas lineas de investigacion. “Represen-

7

ta un hito a nivel cientifico en el pais’, destaca Gomez Pretel.

EnelcasodelKearsarge,suscaionesdehierroyconunpesosuperior
alas 2.500 libras no pudieron ser recuperados en su momento. “El
rescate fue inviable, por lo que aiin permanecen en el sitio’, explica.

Hoy, su ubicacién ha sido estimada a partir de fuentes his-
toricas, y el objetivo es poder estudiarlos directamente en
el lugar donde descansan. Para Gomez Pretel, este tipo
de investigaciones no deberian centrarse en un solo nau-
fragio. “Nuestras aguas estan llenas de ellos”, advierte.

Y es que, en el Caribe colombiano, los cafiones no son solo restos

de guerra. Son fragmentos de historia que, incluso bajo el agua,
siguen apuntando hacia el pasado y ayuddndonos a entenderlo.

LA TIMONERA 35

101



102

LA TIMONERA 35

Imagen: Existen dos maquetas del Kearsarge. La primera fue
fabricada por Revell a escala 1:96. Es una maqueta de pldstico
bastante antigua. Ya no se fabrica y es casi imposible de encontrar.
Tomado de https://forums.airbase.ru/2024/07/t117489--uss-
kearsarge-1861.html

Mapa de Cayo Roncador y su ubicacion en el mar Caribe, en una
de las principales rutas de navegacion entre Centroamérica (Nica-
ragua y el Canal de Panamad), Sudamérica (Colombia) y Jamaica.

Imagen: Oficiales en cubierta del Kearsarge. Tomado de: https://
forums.airbase.ru/2024/07/t117489--uss-kearsarge-1861.html

LA HISTORIA INTIMA DE UN CABO DEL GALEON
SAN JOSE

Hay cosas que el mar no devuelve, las guarda. Las envuelve enssilen-
cio, en frio, en una calmatan profunda que parece olvido, peronolo
es. Es otra forma de memoria. Mas lenta. Mas densa. Mds paciente.
Alla abajo, dondelaluz no llega y el tiempo es diferente, los objetos
no mueren del todo. Se transforman. Esperan. Se aferran a lo que
fueron, como si supieran que algun dia alguien volveria a mirar.

Y entonces, entre hierro, sedimento y siglos, aparece un cabo.
Una cuerda. Un fragmento minimo que, contra todo prondstico,
sigue contando algo.

Cuando el equipo cientifico comenzd la limpieza del cafidn recu-
perado del gale6n San José durante la segunda fase del proyecto
de investigacion, no esperaba encontrarse con algo tan humano.
Allj, adherido a la culata, como si atin cumpliera su deber, apare-
cio el cabo, discreto, persistente, vivo a su manera.

La conservadora y restauradora del patrimonio cultural, Carla
Riera Andreu, lo explica con precision, pero también con asom-
bro, “estos hallazgos son posibles gracias a condiciones muy es-
pecificas del entorno marino. En sedimentos finos, saturados de
agua y con ausencia de oxigeno, lo que se conoce como un am-
biente anoéxico, la actividad bioldgica disminuye y permite que
materiales organicos, como la madera o las fibras, conserven su
forma a lo largo del tiempo.

Es casi un milagro cientifico, pero no un milagro intacto porque,
aunque la forma permanece, la esencia cambia. La cuerda que al-
guna vez fue fuerte, flexible y resistente, hoy es fragil. Si se secara
sin control, se contraeria, se deformaria, desapareceria. El tiempo
no pasa en vano, solo cambia de ritmo.

Este pequefio fragmento de cuerda trenzada nos revela algo mas
grande; el lecho marino donde descansa el galedn San José guar-
da condiciones ideales para preservar otros materiales organicos.
No solo cuerdas, también madera, textiles, cuero incluso objetos
cotidianos como zapatos, bolsas o fragmentos de vestimenta. Es
decir, no solo estamos ante restos de un barco, estamos ante ras-
tros de vida porque ese cabo no estaba ahi por casualidad.

Formaba parte del sistema que aseguraba los cafiones durante
la navegacion y, mas ain, en combate, recordando que son esos
cafiones son estructuras de hasta dos toneladas, de ahi lo sor-
prenderte de este cabo que eran cuerdas disefiadas para resistir el
retroceso violento de un disparo, para sostener lo imposible sin
gruas ni tecnologia moderna. Solo con conocimiento, técnica y
manos humanas.

Y hay mas. En el mismo caidn se encontraron huellas, marcas
curvas, relieves que parecen congelar el movimiento de la cuerda
en el tiempo. Una de ellas, incluso, recuerda el extremo deshila-
chado de un cabo, abierto como una flor. Como si el objeto, en su
despedida, hubiera decidido dejar su firma”.

Desde el momento en que el galedn se hundid, comenzé otra
historia. Una lenta transformacion, una conversacion silenciosa
entre los materiales y el mar.

“El barco, que alguna vez tuvo cubiertas, estructura y orden, em-
pezo6 a descomponerse. A caer capa por capa. A convertirse, poco
a poco, en un arrecife efimero, habitado por organismos que lo
colonizaron, lo consumieron y lo transformaron. Tres siglos des-
pués, lo que queda no es solo ruina, es un archivo vivo que exige
cuidado extremo, aseguro.

-
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Actualmente, el cabo se encuentra en proceso de conservacion.
Para Mariana Carulla, restauradora especializada en patrimonio
cultural sumergido, “el tratamiento inicia con la desalacion, un
paso clave para eliminar las sales acumuladas. Luego vendran
procesos mas complejos que permitiran estabilizarlo y, eventual-
mente, exhibirlo.

Pero hay una advertencia clara, si no se conserva adecuadamente,
el objeto se deforma, se deteriora y desaparece. Asi de fragil es la
memoria cuando emerge del agua y, sin embargo, hay algo pro-
fundamente bello en todo esto. Porque mas alla del objeto, estd lo
que representa.

Ese cabo fue usado por alguien que tenso esa cuerda con fuerza,
que confié en ella en medio del movimiento del mar, del ruido de
los cafiones, del vértigo de la batalla.

Hoy, tenerlo en las manos, es un honor, no solo por lo que revela
sobre la tecnologia naval de la época, sino por lo que nos acerca
a las personas detras de la historia. A su ingenio, a su oficio, a
su vida cotidiana, porque al final, este no es solo un hallazgo ar-
queoldgico, es un puente, un hilo, literal y simbdlico, que conec-
ta nuestro presente con un instante suspendido hace mas de 300
aflos y que, contra todo pronostico, decidié no romperse”.
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l origen del Ancla de Almirantazgo tiene sus inicios en las

primeras civilizaciones maritimas. Fueron los Romanos,

los que crearon las primeras anclas metalicas con brazos,

teniendo como inspiracion las anclas antiguas. Desde en-
tonces ya buscaban un sistema que se sujetara de manera segura
al fondo marino para mantener las naves seguras.

CONSOLIDACION Y NOMBRE: SIGLOS XVII AL XIX

A partir de la Revolucion Industrial, fue cuando este modelo se
perfecciond y estandarizd en material de hierro forjado. Recibe el
nombre de "Ancla de Almirantazgo" porque fue el disefio oficial y
de uso masivo de la Marina Real llamada “Almirantazgo Britani-
co” y posteriormente adoptado por otras armadas del mundo du-
rante siglos. En esa época se estandarizé para los grandes veleros
y la expansion maritima en el mundo.

FUNCIONAMIENTO Y CARACTERISTICAS TECNICAS
DEL ANCLA

Su mecanismo dependia del cepo, una barra transversal en la par-
te superior. Al caer al fondo, el cepo aseguraba que una de las
ufias quedara orientada hacia abajo. Al tensarse la cadena, esa
ufia se hincaba en el lecho marino, ya fuera arena, fango o piedra.

Ventajas: Ofrecia un agarre excelente en casi cualquier tipo de
fondo y era extremadamente confiable incluso en las peores tem-
pestades.

Desventajas: Su gran peso la hacia dificil de maniobrar en cubier-
ta. En aguas poco profundas, la ufia expuesta hacia arriba podia
perforar el casco del barco. Ademas, la cadena tendia a enredarse
en el cepo durante los cambios de marea y muchas de estas An-
clas tocaba abandonarlas en el fondo del océano.

Periodo de transicion Finales del Siglo XIX y Siglo XX

A partir de 1890 comenzd a ser reemplazada por anclas mas lige-
ras y sin cepo, con disefio de pala que les permitia ir a la profun-
didad del océano. Construidas a base de una aleaciéon de alumi-
nio, entre las que se destacan del tipo Fortress, Hall y Danforth.
Estas nuevas anclas eran mas faciles de estibar y ocupaban menos
espacio, algo clave para la transicion de barcos de vapor a las em-
barcaciones modernas.

Emblema: En la actualidad ya no se utiliza en embarcaciones mo-
dernas por su volumen y peso. Sin embargo, el Ancla de Almi-
rantazgo quedo6 grabada en la historia maritima y naval, como

un icono de los logos nauticos, los escudos y los monumentos.
Su fiabilidad en las peores condiciones la convirtié en el simbolo
universal de esperanza, firmeza y salvaciéon. Aun hoy alguno de
los grandes buques la llevan a bordo como un simbolo de respeto
y por la trayectoria histérica que representa para la Marina.

EL Ancla de Almirantazgo, que reposa en este lugar del Parque
Jaime Duque, se encontraba en el Puerto de Buenaventura, fue
gestionada el 28 de marzo de 1985, por el presidente de la Corpo-
racion, el Almirante Miguel Cediel Navarro al Dr. Bayron Mejia
vicepresidente de la Flota Mercante Grancolombiana, con el fin
de ser instalada en la sede de la Corporacion de Fomento Cultu-
ral el Refugio del Marino, en Bogota D.C.

Esta Ancla llego a Buenaventura a bordo de la Motonave “Ciu-
dad de Tunja” propiedad de la Flota Mercante Grancolombiana,
en su viaje inaugural. El buque sali6 de Hamburgo Alemania,
donde que se fabricé en los Astilleros del H.C. STULKEN_
WERE, en 1957, Carguero Multiproposito, de 150 metros de
eslora.

El 12 de febrero de 1986, el ancla se transporto por via terrestre
desde el puerto de Buenaventura hasta la sede de la Corpora-
cion de Fomento Cultural el Refugio del Marino, ubicada en
el barrio la Magdalena, de la localidad de Teusaquillo, Bogota
D.C., donde permaneci6 durante un periodo de 40 afos, hasta
ser donada el 05 de junio de 2026, a la Fundacién Parque Jaime
Duque.
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