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OPINION

Por: CN Jaime Sanchez Cortés.

Imagen: Eutrofizacién en playas Chinas. Tomado de: http://blogueiros.axena.org/

CHARLAS CON EL MAR II

= 1 noventa por ciento de los seres vivos desapa-
E recieron del planeta tierra hace unos doscientos

. cincuenta millones de afios. Parece que este fe-
némeno ha ocurrido periédicamente en el pla-
netay la explosion de biodiversidad que los siguen, parece
sustentar al hipotesis que cada cierto tiempo las especies
dominantes, depredadoras sin competencia, desaparecen
para permitir que nuevas especies tengan la oportunidad
de poblar la tierra, diversificindose en nuevas especies y
dandole un poderoso y renovador impulso a la biodiver-
sidad agotada, por los abusos de una especie dominante
sin competidores ni enemigos. Fue necesario que desapa-
recieran los invencibles dinosaurios y los inatacables pe-
ces acorazados para que pudieran prosperar los pequeiios
mamiferos que, por fin, pudieron multiplicarse y diferen-
ciarse en gran cantidad de especies y apareciera el hom-
bre, para convertirse en la especia dominante que, con su
olimpico desprecio y vanidad parece haber acelerado el
momento del relevo genético.

Imagen: Eutrofizacion. Tomada de: http://www.universalocean.es/

POR LOS RIOS ... Y LOS MARES

Hace unos diez anos los pescadores de cangrejos en la
costa de Orego6n descubrieron que toda la vida visible ha-
bia desaparecido en su area de pesca y los cientificos de
la NOAA concluyeron que esto se debia a la desaparicion
del oxigeno disuelto y las hipdtesis que se estudian, pa-
recen sefialar al calentamiento global y los vertimientos
exagerados de materia organica al mar como la causa de
la desaparicion acelerada del oxigeno disuelto. Estas, lla-
madas zonas muertas del mar, se han multiplicado desde
entonces y crecido en tamafo. Recientemente la NOAA
ha sefialado que el nivel de diéxido de carbono en la at-
mosfera terrestre superd por primera vez las 400 partes
por milldn, nivel no alcanzado por la tierra en millones
de anos”Estamos creando un clima prehistérico en el que
la sociedad enfrentard riesgos enormes y potencialmen-
te catastréficos™ “No hay precedentes en la historia de la
tierra de un incremento asi de brusco de las concentra-
ciones de gases de efecto de invernadero™ . Una simple
charla con el mar, mediante los mas avanzados modelos
de prediccién del cambio climatico, solamente deja un
punto de discusion: ya llegamos al
punto de no retorno de la reversion
climatica o estamos demasiado cer-
ca? Llevados de la mano por los me-
dios, la opinién publica ha reducido
el calentamiento global a un simple
problema de aumento del nivel de
los mares y por tanto, vivir en las
montafias puede ser una forma de
protegerse de sus consecuencias y
un buen aire acondicionado puede
hacer irrelevante un incremento de
dos grados en la temperatura media
de la tierra. El problema del cambio
climatico puede ser asi de simple?

La destruccion sistemdtica de la
biodiversidad, la contaminacién de
los océanos y la aparicion y multi-



Imagen: Bloom de algas no toxicas que produjeron hipoxia. Toma-
das de: www.iieh.org/

plicacién de sus zonas muertas, el calentamiento global,
las bacterias resistentes a los antibidticos, las armas de
destruccion masiva, etc. son los heraldos de la catastro-
fe que la humanidad y sus dirigentes se niegan a aceptar.
Un incremento de dos grados en la temperatura media del
planeta podria ser el punto de quiebre para el relevo de la
actual especie dominante, como muestran algunos mode-
los matematicos recientes.

POR LOS RIOS ... Y LOS MARES

El Big Bang, “idea axial de la cosmologia moderna”, se es-
tima que ocurrio hacer trece mil millones de afios, el naci-
miento del sistema solar parece haber ocurrido hace cua-
tro mil quinientos millones de afos y la vida en la tierra
aparecid posiblemente hace unos tres mil setecientos mi-
llones de afos, en condiciones terriblemente inhdspitas y
a partir de arquebacterias, capaces de soportar el calor de
las fumarolas de las zonas de generacion de las placas tec-
tonicas, de las cuales obtienen la energia para llevar a cabo
multiples reacciones quimicas. Es decir, estos organismos
termo activos surgieron, aparentemente, de las fumaro-
las de las profundidades de los océanos y posteriormente
dieron origen a especies nuevas capaces de sobrevivir en
ambientes mas frios.* Las bacterias siguen siendo la forma
de vida predominante en el mundo actual y, posiblemente,
lo sea cuando el “homo sapiens”, cuyos antepasados apare-
cieron hace solo unos cinco millones de afos, desaparezca
de la faz de la tierra.

La historia de la vida en nuestro planeta es la de la cons-
tante lucha por la energia para mantener la vida. Algunos
organismos la obtienen directamente de las fuentes pri-
marias y los demas devorando a los que la han acumulado.
Las estructuras organicas mas simples son mas flexibles y

hoy nuestros resultados tienen

& YGEPSA

el sello que certifica
la dedicacion y calidad
de nuestro trabajo.

180 2001

BUREAL VERITAS
Cartificatian

150 14001

BUREALU VERITAS

':l

DHSAS 18001 a8
BUREALI VERITAS ;E
Centification ';_-75
: -

(s

ra

(]
GRUP TCB

TOBL BN S

LA TIMONERA 21 -7



8- LA TIMONERA 21

Imagen: Proceso de eutrofizacion. Tomada de: http://www.universalocean.es/

se adaptan con facilidad a los cambios en el entorno. Las
mas complejas tienen mucha mas dificultad para adaptar-
se. Las bacterias abundan por ser organismos simples y
tener la capacidad de intercambiar informacién genética
con los demas organismos, para adaptarse rapidamente
a los cambios de los ecosistemas. Su flexibilidad contras-
ta con la vulnerabilidad de los organismos mas grandes y
complejos, demasiado vulnerables a los cambios ambien-
tales. El homo sapiens ha logrado llegar a la “era del co-
nocimiento” y puede intercambiar sabiduria y experiencia
para perdurar, pero olvidé como conservar la estabilidad
del medio ambiente y la biodiversidad bioldgica para ase-
gurar su supervivencia.

El aumento de la temperatura promedio del planeta, la
desertizacion del océano y la acelerada desaparicion de la
biodiversidad, son los heraldos de un cambio ambiental
muy severo e irreversible en un planeta que se ha man-
tenido en un equilibrio inestable durante largo tiempo y
parece estar llegando muy rdpidamente a las condiciones
anteriores a la aparicion del hombre sobre la tierra.

En este proceso, la humanidad avanza velozmente en la
destruccion de las fuentes secundarias de energia: la agri-
cultura y la biodiversidad, olvidando que pequefios cam-
bios en su ecosistema produciran catastréficos escenarios
para su supervivencia, tal como los modelos matematicos
mas recientes lo pronostican. La atencién de la opinién
publica se ha centrado en los efectos nefastos de la ele-
vacion del nivel del mar por el deshielo de los casquetes

POR LOS RIOS ... Y LOS MARES

polares y olvida que el
calentamiento global
produce mas preocupan-
tes sintomas: la prolife-
racién y crecimiento de
las zonas muertas en los
océanos, por ser un fend-
meno reciente de creci-
miento acelerado, parece
ser un buen ejemplo de lo
que implica un aumento
de solo dos grados cen-
tigrados en el tempera-
tura media del planeta.
La aparicién de virus y
bacterias cada vez mas
agresivos y resistentes a
los antibidticos y demas
remedios surgidos de la
“era del conocimiento’, la
escasez cada vez mayor
del agua como elemento vital, consecuencia del deshielo
de los nevados, el avance de las pandemias tropicales ha-
cia las zonas templadas y la aparicion de otras nuevas en
estas, nos dan un indicio de la forma como la humanidad
desaparecera para dar paso a la renovacion de la vida en el
planeta. Antes se creia que este proceso podria ocurrir en
un futuro muy lejano, pero los modelos ambientales y los
descubrimientos epidemiologicos recientes nos permiten
concluir que nuestros hijos sufriran, directamente, todas
las consecuencias del cambio climatico.

SO

“Si la Torre Eiffel representase la edad del mundo, la
mano de pintura que cubre el punto mads alto seria la his-
toria del hombre; y todos pensarian que la torre se cons-
truyo por esa pintura. Creo que los demads lo pensarian;
yo no”

Mark Twain.

Referencias Bibliogrdficas
! Instituto de Investigacion Grantham para el Cambio Climdtico. Es-
cuela de Economia y Ciencias Politicas de Londres. “El Tiempo Mayo
11 de 2013.
2 Michael Mann, Director del Centro de Ciencias de la Tierra, Uni-
versidad Penn State. El Tiempo mayo 11 de 2013.
* MAPS OF TIME. David Christian. ISBN 84-8432-703-5. By the
regents of the University of California 2004
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Imagen: Y Colombia que? Por: Jairo Munard
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OPINION

Por: Vicealmirante (Ra) Jaime Jaramillo Gomez.

EL MAR COMO MOTOR DE DESARROLLO EN COLOMBIA

ste tema tan estudiado y tan controvertido por
E diferentes actores de la vida nacional, desde poe-
7 tas hasta economistas, pasando por connotados
" marinos y especialistas, nos deja sin lugar a du-
das, un sabor amargo por el poco interés que ha
despertado a lo largo de los afos entre la clase dirigente
del pais, tanto gremial, empresarial como politica y pese
a coincidir todos, en foros, congresos y hasta en Conse-
jos de Ministros, poco o nada se avanza para reconocer el
potencial del pais y la necesidad de generar una politica
de Estado que le dé el impulso y la importancia dentro
del Plan de Desarrollo de cada cuatrienio presidencial y se
cree el Ministerio del Mar o una Ley Marco para volcar la
economia hacia los dos litorales y enfrentar retos de ver-
dadera significacion dentro de la globalizacion.

Se dejaron pasar en su momento oportunidades tnicas
que ya no se pueden recuperar, tal y como fue la pérdida
de la Flota Mercante Grancolombiana, por no adelantar-
nos y mirar el futuro con mayor objetividad para aprove-

char ventajas y mantener el Poder Maritimo, - conforma-
do por el poder naval militar y el poder mercante- en la
region. La poca visiéon para emprender obras de impor-
tancia y no haber construido un canal interoceanico. Se
nos adelanté Panama con su ensanche y ahora Nicaragua
con su proyecto que cambiara la geopolitica de El Cari-
be, de hacer otro canal en asocio con el gobierno chino.
El pésimo manejo que se le dio al problema limitrofe con
Nicaragua que nos llevo a perder mas de 75.000 Kiléme-
tros cuadrados de aguas jurisdiccionales, el congelamien-
to por décadas de las negociaciones con Venezuela para
arreglar definitivamente el problema limitrofe en el Golfo
de Coquivacoa, la falta de decision para la limitacién de
la frontera maritima con el Ecuador en el Pacifico y como
si fuera poco, la infraestructura complementaria de los
puertos esta en un atraso inconcebible, gracias a la miopia
de varios gobiernos que por un lado adelantaron gestiones
para firmar Tratados de Libre Comercio, sin contar el pais
con la adecuada infraestructura para responder a tamafos
desafios, es decir, “ensillaron antes de traer las bestias”; la

Imagen: Bajamar, uno de los barrios deprimidos de Buenaventura que sufre la violencia de mafias. Tomadas de: www.dw.de/ Montaje: Jairo Munard

:Y A QUIEN

LA TIMONERA 21 -9




10 - LA TIMONERA 21

Y A QUIEN
LE IMPORTA?

Imagen: Las nuevas fronteras maritimas tras litigio entre Colombia y Nicaragua. Tomada de: www.emol.com/ Montaje: Jairo Munard

cadena de transporte no se actualiza ni se moderniza con
lineas de ferrocarril de trocha ancha que comunique los
centros de produccion con los puertos y se pretende lograr
ser competitivos llevando la carga por carreteras no aptas
para un trafico pesado y constante de mercancias en doble
via.

En materia de pesca, dejamos que paises vecinos como
Ecuador, Pert, Nicaragua, Guatemala, Honduras o Pa-
nama y paises asiaticos, aprovechen nuestras reservas y
se beneficien econdmicamente de la riqueza ictioldgica
colombiana, como por ejemplo, del atin de aleta amari-
lla trans zonal. Otros paises, mas avezados como Japon,
Corea, China, etc..., llegan y saquean nuestros mares sin
que ejerzamos soberania y apliquemos leyes severas para
castigar sus aventuras en nuestras aguas, pues no conta-
mos con los presupuestos ni las unidades de superficie
necesarias para cubrir nuestro extenso espacio maritimo.

Se nos present6 la oportunidad de hacer extensiva nuestra
presencia por proyeccion a la Antartida a partir de Malpe-
lo para establecer en el gélido continente austral, una base
de experimentacidn cientifica y poder interactuar con
otros paises en proyectos de gran significaciéon e impor-
tancia para la humanidad y la preservacion del planeta, y a
ello le restamos toda importancia, perdiendo asi presencia
y liderazgo en tan significativa empresa.

La industria naval nuestra, es una prometedora pero in-
cipiente actividad que se encuentra muy limitada frente
a otras del continente como Brasil, Chile, Perti o Panama;
para no compararnos con Canada y Estados Unidos. Co-

POR LOS RIOS ... Y LOS MARES

lombia con seis posiciones de varada y 3.600 toneladas de
capacidad de Levante, estd muy lejos de competir con Bra-
sil que posee 12.000 toneladas de capacidad de Levante y
muchas mas posiciones de Varada y construye en la actua-
lidad 11 astilleros en asocio con ocho compaiiias Gallegas,
otro tanto podemos hablar de Chile.

La Corporacién de Ciencia y Tecnologia para el Desarro-
llo de la Industria Naval, Maritima y Fluvial - COTEC-
MAR - a cargo de la Armada Nacional, no hace atn una
presencia contundente en la érbita de la industria naval
latinoamericana y se requiere de mucho mayor apoyo y
esfuerzo por parte del Estado para que pueda competir
significativamente a nivel continental y aprovechar el
mercado que se tiene en la region.

Los puertos como el de Buenaventura, por donde se mue-
ve el 60% de la carga de entrada y salida al pais, adolece
de graves problemas técnicos para su operacion, su ca-
pacidad se hace cada vez menos atractiva para el trafico
que maneja y el problema social de la ciudad ha creado
un clima de inseguridad inmanejable para las autorida-
des e insostenible para el gobierno que asume el asunto
con medidas de choque pero sin soluciones de fondo. A
lo anterior, hay que sumarle el problema de vias de acceso,
el dragado anual de mantenimiento por la sedimentaciéon
del Dagua, la sefializacion y el control y vigilancia para
impedir el trafico de estupefacientes que se ha convertido
para este puerto, en un problema de corrupcion y crimen,
de bandas organizadas y dominios territoriales y los altos
costos para las navieras, etc...



Tumaco, el segundo puerto colombiano en el Litoral Pa-
cifico, es una bomba de tiempo en lo social y es un campo
de combate entre todos los grupos ilegales que se pelean
su presencia en la zona para dinamizar su economia sub-
terranea, ello ha llevado a este puerto a convertirse un
polo de problemas para el desarrollo de la zona junto con
poblaciones como Llorente, que funge como sede de una
bolsa de valores de lo ilicito para toda la region.

Entre tanto, se sigue en discusiones bizantinas para definir
la construcciéon de un puerto moderno en el Pacifico, en la
mejor bahia del hemisferio occidental (Bahia Mélaga), o
en Tribugd, para que Colombia pueda dinamizar su eco-
nomia y ser competitiva en funcién de su participacion
del grupo de paises del Pacto del Pacifico, algo verdadera-
mente absurdo y que no tiene justificaciéon ninguna al no
haberse iniciado su construccion, toda vez que se cuenta
con todos los estudios previos para tal fin. En El Caribe,
aunque contamos con una infraestructura portuaria mas
desarrollada, se tienen problemas ambientales atn insolu-
bles y de gran impacto y asi como en el Pacifico, la pesca
sigue siendo de muy poca importancia dentro de su par-
ticipacion en el PIB de los Departamentos costeros y ain
menos en el de la Nacion.

La exploracion y explotacion petrolera y gasifera esta ape-
nas en ciernes y existe una extension considerable de zona
econdmica exclusiva que potencialmente representa un
nicho muy atractivo para la industria energética petrolera,
sin embargo existen muchos factores de riesgo para los in-
versionistas en estas dreas, que no permiten su desarrollo
a plenitud.

POR LOS RIOS ... Y LOS MARES

El sector turistico solo presenta avances en El Caribe, con-
centrado en las ciudades de Cartagena y Santa Marta, pre-
sentando escenarios naturales maravillosos en el Departa-
mento de la Guajira, sin que hasta la fecha los gobiernos
se hayan preocupado por impulsar y generar desarrollo
de la industria turistica apoyando esta con infraestructura
vial y de servicios publicos para la inversion en hoteleria y
servicios complementarios.

Otro aspecto que se consideraria en cualquier pais como
lugar estratégico para la localizacién de la industria pe-
sada, que le beneficiaria para su comercio exterior, seria
su establecimiento en las costas de los dos litorales. Co-
lombia con costas en los dos océanos, es considerada la
puerta de entrada a sur américa y deberia haber realizado
hace mucho tiempo un plan de reubicacién de su parque
industrial hacia sus costas; sin embargo, hoy se siguen
creando y estableciendo industrias en ciudades como Bo-
gota y Medellin y sus areas metropolitanas a distancias
considerables de las costas Caribe y Pacifica, esto no tie-
ne explicacién logica, distinta a la del poder ejercido por
los intereses politicos y econémicos regionales sin pensar
en los beneficios que le representaria al pais el establecer
sus industrias en ciudades como Buenaventura, Barran-
quilla, Valledupar, Riohacha, Monteria o Sincelejo, lo cual
aportaria en gran medida al desarrollo de las regiones con
beneficio directo para los industriales e inversionistas. La
industria nacional se tornaria competitiva y la infraes-
tructura vial se podria dedicar al desarrollo del turismo
y del transporte liviano, el costo de mantenimiento baja-
ria sustancialmente y mejorarian los margenes de utilidad
de productos de exportacion pues los fletes terrestres, los

unard

Imagen: Yamauri, embarcaciones de banderas de Costa Rica, Honduras, Nicar]\fua y Ecuador en las que se movilizaban 60 extranjeros, con
.

14 toneladas de pesca ilegal. Tomada de: http://voxpopuli.net/ Momtaje: Jairo
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Imagen: Definicion de los determinantes ambientales para la zona costera del departamento de Cérdoba, Caribe colombiano Tomada de:

www.invemar.org.co/ Montaje: Jairo Munard

seguros, los tiempos de entrega y los riesgos, se bajarian
sustancialmente dinamizando la economia.

Pero el pais sigue de espaldas a sus mares e ignorando su
potencial, mas del 80% de la poblacién colombiana no
conoce el Pacifico, no sabe qué ciudades o poblaciones
alberga su litoral, cudl es su potencial y mueren en esas
condiciones. Su riqueza cultural representada en musica,
danzas, artesanias, gastronomia y costumbres ancestra-
les, mezcla de lo indigena con lo africano, raras veces sale
para ser admirada en el interior del pais y se torna en algo
exotico, el hecho que logre alcanzar traspasar las fronteras
patrias.

Entre tanto, la economia subterranea, aquella alimentada
por el narcotréfico, el contrabando, el comercio clandes-
tino de armas y de personas, llena espacios estratégicos
en puertos y zonas costeras propicias para la navegacion
y utilizacién de rutas maritimas, haciendo un gravisimo
dafio al pais y generando una pésima imagen internacio-
nal.

El mar entonces, como motor de desarrollo en Colombia,
es ain un suefo lejos de ser realidad, posee un gran po-
tencial en muchos aspectos como los que hemos enuncia-
do en estas lineas y aun en otros que no hemos abordado,
como el aprovechamiento de recursos mineros, de investi-
gacion en ciencias marinas, oceanograficas y su aplicacion
tecnolodgica, alimentaria, farmacéutica, geoldgica, energé-
tica, etc...

POR LOS RIOS ... Y LOS MARES

;Qué hacer para lograr interesar al gobierno central, con-
gresistas, gremios, cientificos, transportadores, hoteleros,
inversionistas nacionales y extranjeros, para que piensen
en las bondades y privilegios de redisefiar el concepto de
desarrollo econdmico, cuando se han firmado decenas de
Tratados de Libre Comercio y seguimos de espaldas a los
dos océanos?

Pensemos en el Ministerio del Mar, no como otro bastién
politico para engrosar las filas de la burocracia estatal, pen-
sémoslo como motor del desarrollo del pais, que creando
sinergias con Ministerios como el de Comercio y Turismo,
Medio Ambiente, Hacienda, Agricultura y Defensa; pue-
den cambiar el derrotero econdémico de la nacién. Conta-
mos con un capital humano altamente preparado y cono-
cedor del potencial maritimo que tenemos, pero en toda la
historia de nuestra Armada, las generaciones de marinos
especialistas en los diferentes ramos que ofrece la carrera
naval, jamas los gobiernos los han aprovechado y se han
perdido generaciones de expertos que pudieron aportarle
al desarrollo del pais, lo que otras profesiones no pueden,
si del mar se trata.

Dejamos sembrada esta inquietud, con la esperanza que
alguien de la dirigencia del pais, con vision de futuro, la
recoja y la impulse para bien de las nuevas generaciones
de colombianos.

<
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Por: Jean Claude Bessudo. Presidente Organizacién Aviatur.

Fotos: Archivo de Imdgenes Aviatur

TODOS A BORDO

ofrece el mercado son variadas y hay para todos

los gustos y, en general, para todos los bolsi-

llos. En los ultimos lustros, Colombia ha veni-
do avanzando en la materia, no solo como destino, sino
también abriendo la posibilidad a que quienes vivimos en
ella, tengamos opciones de salir del pais y de optar por
alternativas que antes eran casi inexploradas (ir al Ama-
zonas, o a los parques naturales, por ejemplo) o resultaban
demasiado costosas, como es el caso de los cruceros.

C uando de hacer turismo se trata, las ofertas que

No obstante, esta alternativa de viaje va en crecimiento, y
asi lo ratifican las cifras oficiales, pues segun el Ministerio
de Comercio Industria y Turismo, entre enero y noviem-
bre de 2013, Colombia recibi6 259.805 turistas a través de
cruceros, lo cual significé un crecimiento de 26,6% res-
pecto a igual periodo de 2012. Sélo en noviembre, la can-
tidad de pasajeros ascendi6 a 32.475, es decir, 32,3% mas
que en el mismo mes de 2012.

Segun la Sociedad Portuaria de Cartagena, para este pri-
mer semestre llegaran 210 grandes barcos que traeran a
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la ciudad mas de 570.000
visitantes entre turistas y
tripulantes, e ingresos cal-
culados para la economia
local por cerca de US$47
millones.

Y es que vale la pena acla-
rar, viajar en un crucero ya
no es de ricos, ni mucho
menos. Esta practica se ha
ajustado a las apreturas en
tiempos de crisis y se ha
democratizado para con-
vertirse en una posibilidad
vacacional realmente ase-
quible. Cada vez es mayor
el nimero de puertos en esta clase de embarcaciones, por
lo que los precios son mas asequibles.

Como he repetido en muchas oportunidades, evito el tu-
rismo masivo. Pero, como no tengo inconveniente en im-
provisar y adaptarme al mundo para no convertirme en
especie en via de extincién, pues tengo que reconocer que

he experimentado viajes en cruceros, que por fortuna para
muchos colombianos utilizan a Cartagena como puerto
de embarque, que me han conquistado, sobre todo, por
brindarme la posibilidad de desconectarme del mundo,
de ser duefio de mi tiempo y no de un reloj.

Que a uno lo arrullen las olas del mar como compinches
de viaje dia y noche, es un excelente acompanamiento. El
stress se suele quedar en el puerto y, a bordo, es una buena

POR LOS RIOS ... Y LOS MARES

oportunidad de dedicarse a uno mismo. Y eso es algo a lo
que todos tenemos derecho.

El Caribe, ademas, ofrece una interesante oferta en lo que
a escalas o paradas se refiere. Asi como debo sefalar que
parar un solo dia en ciudades como Roma o Atenas es una
verdadera aberracidn, tengo que decir que la Costa Caribe
ofrece acertados desti-
nos que se pueden re-
correr con poco tiem-
po disponible. Aruba y
Bonaire, por ejemplo,
son lugares que pue-
den dar mucho de si
en una sola jornada.
Compras, buceo, jeep
safaris, deportes acud-
# ticos, etc...

A esto se suma que
hoy, buena parte de la
oferta cuenta con un
equipo a bordo que
hace que la experien-
cia de viaje sea para
recordar: hay barcos provistos de piscinas, jacuzzis, ba-
res y gimnasio que hacen imposible llegar a aburrirse; la
actividad es para todos los gustos.

Reitero lectores: A la hora de salir de vacaciones, no hay
que pensarlo dos veces para decir “Todos a bordo”.

am—— <
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LA DILUCION DE FUNCIONES EN MATERIA DE EXPLOTACIONES COSTA AFUERA

Y EL PAGO DE REGALIAS PARA INVESTIGACION

eniendo en cuenta los desarrollos que viene
'T enfrentado la industria maritima en Colombia
y especialmente en el drea de OFF SHORE en
™ nuestros espacios maritimos, al investigar si se
estd cumpliendo las normas tanto en lo referente
al articulo 187 del decreto ley 2324 de 1984 sobre regalias
para investigacion marina, asi como las reglas minimas en
seguridad maritima aplicables para el caso para la preven-
cién de derrames sobre el mar ( Marpol) y las caracteris-
ticas que deben tener las plataformas en cuanto a la Cons-
truccion y el Equipo de Unidades Mdviles de Perforacion
Mar Adentro como elementos minimos de seguridad en
nuestras aguas (Codigo MODU) , es relevante aclarar que
la informacién presentada en este articulo fue dada por
las Autoridades mediante la contestaciéon de derechos de
peticion dirigidos al autor.

Es importante recordar las diferentes autoridades que pue-
den estar implicitas en la actividad, y algunas normas, es-
tablecidas para complementar el conocimiento del tema.

Imagen: Ubicacion de las plataformas Chuchupa A y B, frente al depar-
tamento de la Guajira en el mar caribe. Tomada de: www.scielo.org.co/
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En tal sentido y debido a la complejidad del tema, fue
necesario establecer comunicacion escrita a las siguien-
tes autoridades con el fin de aclarar el tema: Ministerio
de Hacienda, Ministerio de Medio Ambiente, Ministerio
de Minas y energia, Agencia Nacional de Hidrocarburos y
Direccién General Maritima.

La pregunta viene porque los campos de gas de La Guaji-
ra (Chuchupa, Ballena y Riohacha) en las plataformas de
gas Chuchupa A y B, operadas por la Asociaciéon Guajira,
formada por Ecopetrol y Chevron-Texaco desde 1974, no
muestran claramente el cumplimiento de esta norma, co-
nociendo ademas de los grandes beneficios econémicos
para los explotadores, razén por la cual no es clara la for-
ma de la realizar estas concesiones por parte del Estado en
esta investigacion y mucho menos se tiene conocimiento
sobre los pagos efectuados para el desarrollo de investi-
gacién maritima por este concepto. Otro importante ele-
mento para este cuestionamiento consiste en conocer el

1»

impacto de la aplicacion del “Codigo de Mineria'”.

Este conjunto de normas promulgados en la Convencién
de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar, de 1982,
y su Acuerdo de 1994 relativo a la aplicacién de la Parte
XI de la Convencion (explotacion de los fondos marinos),
busca tener unas reglas y procedimientos claras dentro
de un marco juridico general establecido y cumpliendo un
minimo de aspectos que eviten el dafio medioambiental.

Hasta la fecha, la Autoridad ha promulgado el Reglamento
sobre prospeccion y exploracion de nédulos polimetalicos
en la Zona (aprobado el 13 de julio de 2000); el Reglamen-
to sobre prospeccion y exploracion de sulfuros polimeta-
licos en la Zona (aprobado el 7 de mayo de 2010) y el Re-
glamento sobre prospeccién y exploracion de costras de
ferromanganeso con alto contenido de cobalto en la Zona
(aprobado el 27 de julio de 2012).



Ese reglamento incluye los formularios necesarios para
solicitar la concesion de derechos de exploracion y termi-
nologia normalizada aplicable a los contratos de explora-
cion. En la actualidad la Autoridad estd preparando otro
reglamento sobre prospeccion y exploracion de costras de
ferromanganeso con alto contenido de cobalto y sulfuros
polimetalicos en la Zona. Todos estos reglamentos forma-
ran parte del Codigo de Mineria. Ademas, la Comision
Juridica y Técnica ha aprobado recomendaciones para
orientar a los contratistas respecto de la evaluacion de los
impactos ambientales causados por la exploracion de né-
dulos polimetalicos.

Teniendo en cuenta la anterior explicacion, el desarrollo
de la tematica de este articulo, busca responder los si-
guientes presupuestos:

1. Conocer la clase de normas existentes y las que estan re-
gulando las nuevas exploraciones sobre el Mar Territorial,
la Zona Contigua y la Zona Econdmica Exclusiva en ma-
teria de Hidrocarburos, teniendo en cuenta ademas que
existe un cédigo minero de los mares.

2. La Cepal® argumenta que las reglas para la conservacién
ambiental y el minimo impacto son tomadas por el Estado
Riberefio, ademas de existen otras normas de prevencion
en aspectos de MARPOL, para la prevencion de la conta-
minacién marina y SOLAS - MODU para los Artefactos
Navales que se estén utilizando.

3. Durante el desarrollo de estas explotaciones se esta te-
niendo en cuenta el Decreto 2324/84, articulo 187 pues
el decreto 2324 de 1984 en su articulo 187 reza “Cuando
como resultado de las exploraciones maritimas y costeras
conduzca a la explotaciéon econdémica de cualquier recur-
so, la ley fijara un porcentaje de las regalias que le corres-
ponde a la Nacion, con destino a la financiacion de las in-
vestigaciones de oceanografia que emprenda la Direccién
General Maritima.”

De esta forma se desprenden las peticiones a las diferentes
autoridades antes enunciadas, las cuales de acuerdo a su
competencia respondieron, cada una, con sus argumen-
tos, las cuales fueron solicitadas asi:

1. Requiero que se me explique y enuncie las normas que
se estan utilizando en materia de concesiones maritimas
2. Conocer cuales son las normas que se estan incoando
para la conservaciéon ambiental y el minimo impacto y
cuales autoridades vigilan esta tarea.

3. Clase de normas ambientales se estin tomando por

POR LOS RIOS ... Y LOS MARES

Imagen: Plataforma Chuchupa frente al departamento de la Guaji-
ra. Tomada de: www.ecopetrol.com.co/

parte de los concesionarios tanto para la prevencion de
la contaminacién marina, como para la seguridad de los
artefactos navales que realizan este trabajo.

4. Qué entidad ambiental da las licencias.

5. Si se ha cumplido el mandato legal del decreto 2324/ 84
del porcentaje de regalias para la investigacion.

Por esta razén, veran ustedes como las diferentes enti-
dades respondieron, mediante oficios asi: Ministerio de
Medio Ambiente, Ministerio de Minas y Energia, Agencia
Nacional de Hidrocarburos, DIMAR, CLEMAR, se acla-
ra que El Ministerio de Hacienda y Crédito Publico solo
respondio al cuestionario que el tema no era de su compe-
tencia. Conociendo la dificultad del tema y la extension de
las respuestas recibidas, presento a ustedes las respuesta
del primer interrogante a sabiendas de que todo el trabajo
podra ser consultado en la revista virtual por lo cual ruego
a ustedes su tiempo para leerlo y asi entender todas las
conclusiones.

1. REQUIERO QUE SE ME EXPLIQUE Y ENUNCIE
LAS NORMAS SE ESTAN UTILIZANDO EN MATERIA
DE CONCESIONES MARINAS.

o La AGENCIA NACIONAL DE HIDROCARBUROS res-
pondié: “En el marco de las funciones de la Agencia Na-
cional de Hidrocarburos previstas en el articulo 4 del De-
creto 4137 de 2011, le informamos que para efectos de la
contrataciéon de dreas para la exploracién y produccion
de hidrocarburos en areas continentales y costa afuera, la
normatividad aplicable es el Acuerdo 004 de 2012, emiti-
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do por el Consejo Directivo de la ANH y por el cual “se establecen los criterios de administracion y asignacion de areas
para exploracion y explotacion de los hidrocarburos propiedad de la Nacion, se expide el Reglamento de Contratacion
correspondiente, y se fijan reglas para la gestion y el seguimiento de los respectivos Contratos™

Este procedimiento se rige por los términos de referencia Ronda Colombia 2012. El modelo contractual con el que
se suscribiran los contratos para dreas costa afuera sera el mismo para no continentales”.(Subrayado fuera de texto),
al respecto es importante aclarar que las AREAS COSTA AFUERA, estdn més alla de las 12 millas nduticas o del Mar
territorial, y en su respuesta tal vez esta autoridad quiso decir area Continental.

« El MINISTERIO DE MINAS Y ENERGIA se pronuncia de la

S

el siguiente manera: “Es importante mencionar que la Constitucion
1 N Bbemalbeter sk Politica de Colombia en su articulo 361 hace referencia a todo lo
LN’ B bt Aokl s que tiene que ver con el tema de las regalias, aclarando que todos

los recursos que se recauden por esta causa se destinardn a proyec-
tos para el desarrollo social, econémico y ambientales de las enti-
dades territoriales, y en este caso en concreto, a las investigaciones
de oceanografia. Asi, y de conformidad con la Constitucién Politi-
& Publico ca el Articulo en mencién manifiesta que (...) Los departamentos,
municipios y distritos en cuyo territorio se adelanten exploraciones
de los recursos naturales no renovables, asi como los municipios y
: ) distritos con puertos maritimos y fluviales por donde se trasporten
MinAmbiente dichos recursos o productos derivados de los mismos, tendran de-
Ministerio de Ambiente recho a participar en las regalias y compensaciones, asi como a eje-
Yool Soserine cutar directamente estos recursos®. Teniendo en cuenta lo anterior,

es pertinente aclarar que la norma que regula las regalias es la ley

1530 de 2012, y en lo referente al caso concreto el legislador expre-
A N H : po— sa lo siguiente:”(....) ARTICULO 38. YACIMIENTOS EN ESPA-
e CIOS MARITIMOS JURISDICCIONALES: Para las exploraciones

=S p

AGENCIA NACIONAL DE HIDROCARBUROS de recursos naturales no renovables que se encuentren en espacios
maritimos jurisdiccionales, las regalias y compensaciones de que se
trata el inciso segundo del articulo 361 de la Constitucién Politica,

L se liquidaran a favor de las entidades territoriales con costas marinas

— Direc_ciﬁn G'Ei“_eral Haritlirrla que estén ubicadas hasta cuarenta (40) millas nauticas de la zonas de

Autoridad Maritima Colombiana exploracion, en los términos estipulados en la ley, previa delimita-
cion de la Direccion General Maritima.

MinHacienda
M da Hacienda

En los eventos en que el yacimiento localizado es los espacios maritimos jurisdiccionales beneficie a dos o mas entida-
des territoriales, el Ministro de Minas y energia o quien este delegue la fiscalizacion, previa delimitacion de la direccién
General Maritima (DIMAR) definira para cada caso, mediante resolucidn, la participacion que corresponda a cada
beneficiario teniendo en cuenta el rea del yacimiento y los volimenes de produccidn.(....)*

« La DIRECCION GENERAL MARITIMA expresa lo siguiente: “De acuerdo con lo dispuesto en los numerales 9y 10
del Articulo 3 del Decreto 2324/84, se consideran actividades maritimas, entre otras, aquellas relacionadas con la inves-
tigacion cientifica marina en todas sus disciplinas, asi como los sistemas de exploracion, explotacién y prospeccién de
los recursos naturales del medio ambiente. De igual forma, en virtud de lo establecido en el articulo 5, numeral 2 y 21,
son funciones y atribuciones de la Direcciéon General Maritima, dirigir, controlar y promover la investigacion cientifica
marina, y autorizar y controlar las concesiones y permisos en las aguas, terrenos de bajamar, playas y demas bienes de
uso publico de las areas de su jurisdiccion.

En concordancia, los articulos 181 y182 ibidem, define el concepto de exploracion costera y submarina, y exploracion
sismica, y sefiala que cuando estos son desarrollados en las playas maritimas, en mar jurisdiccional o en la plataforma
continental, requiere permiso de la Direccién General Maritima, previo concepto favorable del Ministerio de Minas y
del Misterio de Medio Ambiente y demds entidades que deban conocer el proyecto de investigacion.

POR LOS RIOS ... Y LOS MARES



Imagen: Nédulo polimetdlico, cuerpo rocoso de forma casi esférica
compuestos por diversos minerales dependiendo del lugar en donde
se encuentren. Son codiciados por su contenido de magnesio, niquel,
cobre, cobalto, molibdeno, fierro y aluminio. Tomada de: http://elblo-
gdeinternacional.blogspot.com/

De igual forma, el Decreto 644 de 1990, reglamenta par-
cialmente el Decreto ley 2324/84, y establece el tramite de
las solicitudes para realizar investigaciones cientificas o
tecnologicas marinas en los espacios maritimos jurisdic-
cionales colombianos y se dictan otras disposiciones. Adi-
cionalmente, es de mencionar que mediante la Resolucién
674 de 2012 proferida por esta direccidn, se determinaron
y establecieron las condiciones, los procedimientos y me-
didas de seguridad para el desarrollo de las operaciones de
unidades méviles, buques de buques de apoyo y buques de
suministro que se realicen costa afuera. Apoyo y buques
de suministro que se realicen costa afuera”

« EL MINISTERIO DE MEDIO AMBIENTE, dice que:
“las normas aplicables en materia de concesién marinas,
no son competencia de este Ministerio, siendo de La Di-
reccion General Maritima de conformidad con el numeral
21 articulo 2324 del decreto 2324/84.

Como podemos observar a las preguntas dadas por las di-
ferentes Autoridades, no hay uniformidad en el trato, con
el agravante de que por ejemplo la Agencia nacional de hi-
drocarburos hace el mismo trato a espacios maritimos que
a las concesiones Terrestres en materia de hidrocarburos,
por otro lado la Direcciéon General Maritima ni siquiera
enuncia las demas autoridades competentes, lo que hace
que por falta de gobernabilidad en el tema maritimo to-
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dos tengan injerencia en los espacios jurisdiccionales ma-
ritimos pero no coordinen y mucho menos apliquen sus
protocolos si es que los tienen para coordinar este tema.
En el mismo sentido la Resolucion 674 de 2012 a pesar de
que se aplica a los medios que pueden ser utilizados en las
operaciones costa afuera, nunca habla de la definicién de
costa afuera que para el buen entendedor seria aplicable a
los espacios maritimos mas alla de las doce millas nauti-
cas, pues en el mar territorial existe plena soberania.

CONCLUSIONES

1. No existe una politica publica por parte del Gobierno
Nacional, que ayude a mitigar los riesgos que se avecinan
con las explotaciones off shore o costa afuera, ademas de
existir una didspora normas y de funciones en diferen-
tes estamentos gubernamentales y por ende dificultad de
control y cumplimento de las normas.

2. El Coédigo Minero Colombiano (Ley 685 de Agosto de
2001) contiene informacion especifica relacionada con la
mineria. En el Capitulo XV se define de acuerdo con el
ordenamiento internacional, los siguientes espacios ma-
ritimos sobre los cuales norma el Cédigo: Mar territorial,
Zona Contigua, Plataforma Continental y Zona Econémi-
ca exclusiva. El texto indica que en estas zonas, las acti-
vidades de exploracién y explotaciéon minera se ejecutan
mediante contratos de concesidon que estan basados en las
normas del Cédigo en mencion.

También reconoce, los fondos marinos internacionales
como “correspondientes al fondo y subsuelo de las aguas
internacionales y que con la denominacién de “La zona’,
los cuales han sido declarados, en cuento a los recursos
mineros adyacentes, patrimonio comun de la humani-
dad’, El régimen minero establecido por los espacios ma-
rinos jurisdiccionales, se aplicara mediante concesiones,
cuyas propuestas para la exploracion deben cefirse tanto
a los términos de referencia de los estudios de Evaluacién
de Impacto Ambiental, como las guias de manejo ambien-
tales pertinentes y disponer de las correspondientes licen-
cias ambientales la forma de participacion del Estado en la
mineria de la Zona Internacional se llevara a cabo con el
reglamento para la prospeccion y exploracién de nédulos
polimetalicos en la zona®.

3. Por otro lado la ley 1530 de 17 Mayo de 2012, “por me-
dio del cual se regula la organizacion y el funcionamiento
del sistema general de regalias” es aplicable para los entes
territoriales, y no deroga ni es contraria a la disposicion
contemplada en el decreto ley 2324/84.
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Imagen: Ley de regalias. Departament

4. Efectivamente existe una norma aunque especificamen-
te para el caso de la investigaciones Oceanografica no se
ha reglamentado, razén por la cual la Armada Nacional a
través de la Direccién General Maritima debe proponer al
ejecutivo la reglamentacién del articulo 187 del Decreto
ley 2324/84, pues después de 1974 y a la fecha no existe
informacion sobre los recursos recibidos para investiga-
cioén oceanografica por lo que se infiere el no cumplimien-
to de la norma enunciada ademas de que la norma sobre
regalias posterior habla solo de entes territoriales, lo que
quiere decir que no tiene efecto sobre la norma anterior,
o derogacién de la misma como lo exprese en el punto
anterior.

5. El Cédigo MODU® para plataformas, proveniente del
Solas y el reglamento para la prospeccién y exploracion
de nédulos polimetélicos en la zona” o Cédigo Minero?,
no han sido aprobados por Colombia y por ahora aunque
son fuentes importantes y derroteros a seguir no tiene la
fuerza regulatoria para su buen cumplimiento de las acti-
vidades maritimas y de la exigibilidad en la construccién
cumpliendo minimos de seguridad para las plataformas
en nuestras aguas jurisdiccionales.

6. Todas las Autoridades responden a la peticion de dife-
rente forma, al analizar la tematica expuesta no se ve un
derrotero comun, ni solucién al problema de las regalias
para investigacion cientifica, solo en materia de licencias
ambientales hay una congruencias, pues dependiendo de
su Optica a un mismo problema dan diferentes soluciones
y muchas veces la poca congruencia o unanimidad de la
tematica en el ambito maritimo, muestra la debilidad del
Estado para nuestros espacios jurisdiccionales.
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2009 el 60% del total de regalias,
como La Guajira, tienen los indices mds altos de mortalidad infantil y niveles de probreza e indigencia
superiores al promedio nacional. Tomada de: http://www.unperiodico.unal.edu.co/

os que recibieron entre 2004 y

7. Es imperante seguir con

lIa labor de Ia CCO (Co-
N mision Colombiana del
e Océano) en cuanto a la di-
vulgacioén y conocimiento
de todos los entes admi-
nistrativos de la PNOEC
- Politica Nacional del
Océano y de los Espacios
Costeros, especificamente
para el tema en cuestion el
numeral 2.2.6 Minerales,
Hidrocarburos y fuentes de
energia no convencionales
(FENC), alternas o renova-
bles y sus desarrollos suge-
ridos en este plan.

8. La DIMAR a través de La Resolucién 674 “Mediante la
cual se determinan y establecen las condiciones, los pro-
cedimientos y medidas de seguridad para el desarrollo de
las operaciones de unidades moviles, buques de apoyo y
buques de suministro que se realicen costa afuera’, busca
determinar y establecer las condiciones, los procedimien-
tos y medidas de seguridad para el desarrollo de las ope-
raciones de unidades mdviles, buques de apoyo y buques
de suministro que se realicen costa afuera. En el articulo
11 de la Resolucion y subsiguientes, se regula el proceso
de evaluacion de riesgos y medidas de mitigacion durante
la Ejecucion de operaciones offshore. Sin embargo, y lo
bésico no establece que es consta afuera en sus definicio-
nes y solo se aplica a parte delos elementos utilizados en
esta operacion pero la plataforma en si, no es motivo de
reglamentacion.

9. La Convencién Internacional para la prevenciéon por
contaminaciéon de Buques, del 2 de Noviembre de 1973,
Marpol 73 que dice en donde el Buque es “todo tipo de
embarcaciones que operen en medio marino, incluidos los
aliscafos, asi como los aerodeslizadores, los sumergibles,
los artefactos y plataformas fijas y flotantes” Ademas en la
misma Convencidn se entiende por hidrocarburos el pe-
troleo en todas sus manifestaciones, incluidos los crudos
de petroleo, el fueloil, los fangos, los residuos petroliferasy
los productos de refinacion (distintos de los de tipo petro-
quimico que estan sujetos a las disposiciones del Anexo II
del presente Convenio) y, sin que ello limite la generalidad
de la enumeracion precedente, las sustancias que figuran
en la lista del apéndice I de este anexo, recordando que
este Convenio es aprobado por Colombia mediante la Ley
12/81, por lo que en este aspecto la DIMAR es competente
incluso en las Plataformas.



10. Queda claro que la ley 1450 de 2011, protege algunas
areas marinas costeras, sin embargo no es concordante
con las normas de proteccién y exigibilidad a los conce-
sionarios sobre los medios y métodos que debe utilizarse
para la exploracién y explotaciéon de hidrocarburos aguas
afuera y la proteccion y mediciones del riesgo en estas ac-
tividades desde el punto de vista ambiental.

11. De lo anterior se infiere que la licencia ambiental, para
la ejecucion de esta clase de proyectos debera ser tramita-
da por este Ministerio a través de la ANLA (Agencia Na-
cional de Licencias Ambientales) siempre y cuando medie
un plan de manejo ambiental que no afecte las areas espe-
cificamente protegidas por la ley 1450 de 2011.

12. De todos modos queda claro, que las aguas interiores
son jurisdiccién de la Corporacién que corresponda y mas
alld de la linea base, es el Ministerio, la falta de lineas base
en el Archipiélago incluso fue mas alla dando aguas inte-
riores de 12 millas, para CORALINA. Esta falencia fue co-
rregida con la expedicion del d Decreto 1946 de 2013 “por
medio del cual se reglamentan los articulos 1,2,3,4,5,6 y
9 de la Ley 10 de 1978 y 2y3 de la Ley 47 de 1993en lo
concerniente al mar territorial, la zona contigua, algunos
aspectos de plataforma continental de los territorios insu-
lares colombianos en el Mar Caribe Occidental y a la in-
tegridad del Departamento Archipieldgico de San Andrés,
Providencia y Santa Catalina.”

13. Al respecto, el Tribunal Ad-
ministrativo de San Andrés en
el expediente 88-001-23-31-
003-2011-00011-00 ampara los
derechos colectivos de la accién
popular incoada por CORA-
LINA, expresando al respecto
mediante las actividades de ex-
ploracion y explotaciéon de hi-
drocarburos “no es congruente
con el derecho al medio am-
biente sano, a la existencia del
equilibrio ecolégico y al manejo
y aprovechamiento racional de
los recursos naturales para ga-
rantizar el desarrollo sostenible,
conservacion y restauracion o
sustitucion®”’, razén por la que
la ANH tuvo que suspender el
proceso licitatorio de explora-
cion y explotacion de estos mi-
nerales.
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14. Se hace imperiosa la necesidad de regular las garantias
que dan los oferentes de las diferentes areas de perfora-
cién y explotacion diferentes al P&I, con valores realmen-
te acercados al riesgo de la extraccion de hidrocarburos
en el mar y sus consecuencias en caso de que ocurra un
siniestro.

15. Se concluye que Colombia no esta utilizando ninguna
regla dada en la norma Internacional para la exploracién
o explotacion de recursos mineros (Cédigo Minero), den-
tro del marco juridico nacional

Sefior Lector: Si usted quiere profundizar acerca de este ar-
ticulo puede consultarlo en nuestro portal www.limcol.org.
En la seccién de La Timonera.

EL PUERTO DE CARTAGENA
CONECTA A COLOMBIA CON EL MUNDO

ontecar
wyrw_puerincoriogena.com
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EL TRIANGULO TRANSPORTE, INFRAESTRUCTURA Y LOGISTICA:

CLAVE PARA LA COMPETITIVIDAD INTERNACIONAL DE LOS PRODUCTOS COLOMBIANOS

ara el logro de las metas establecidas en la Vision
Colombia II Centenario — 2019, Colombia debe-
rd contar con un Sistema Logistico Nacional que
integre las cadenas de abastecimiento con una
infraestructura de transporte de calidad que pro-
mueva la intermodalidad, apoyada en tecnologias de la in-
formacion y las comunicaciones que faciliten el intercambio
comercial, generando valor agregado mediante la adopcion
continua de mejores prdcticas empresariales, de logistica y
transporte.'

P

i

ANTECEDENTES

En el aflo 2007 Colombia fue ubicada en el puesto 69 en
el Indice de Competitividad Global que elabora el Foro
Econémico Mundial y obtuvo una calificacién de 2.5 en
el Ranking de Desempefio Logistico del Banco Mundial
que la ubico en el puesto 82 entre 150 paises, posicion
nada deseable para el pais que denotaba serias falencias
en materia de infraestructura de transporte, reducido
aprovechamiento de las ventajas del multimodalismo,
baja capacidad para aprovechar los procesos logisticos en
corredores estratégicos, lentos tramites de comercio exte-
rior y ausencia de plataformas logisticas (Puertos Secos,
Zonas de Actividad Logistica-ZAL y terminales Interiores
de carga).

Tan critica situacion obligé al gobierno de turno a reaccio-
nar enérgicamente con el disefio de una politica publica
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dirigida a mejorar sustancialmente la infraestructura de
transporte nacional, impulsar los procesos logisticos in-
ternos que favorezcan la competitividad de los productos
en el exterior y promover el transporte automotor de car-
ga (que ya para la época estaba respondiendo por casi el
92% de la carga que se movilizaba en el pais).

Ya en el afio 2006 mediante el documento Conpes N°
3439, se habian establecido los parametros para la orga-
nizacion del Sistema Nacional de Competitividad (SNC)
y en el aflo siguiente se puso en marcha el Consejo Priva-
do de Competitividad. Por otra parte, la Politica Nacional
de Competitividad se construyé mediante el documento
Conpes N° 3527 de 2008 y la Politica Nacional de Logis-
tica con el Conpes N°3547 del mismo afio. En cuanto al
Transporte Automotor de Carga se emiti6 en el 2009 el
documento Conpes N° 3489 que reglamentd el funciona-
miento de este subsector. En julio del 2012 el Gobierno
Nacional lanzé la nueva Agenda Nacional de Competiti-
vidad ANC.

Quedaba de esta manera construida la plataforma politica
e institucional de soporte para impulsar los tres parame-
tros que ocupan este nota: El transporte (en particular el
terrestre por su importancia en la movilizacion de cargas
en Colombia), la logistica y la infraestructura, los cuales
una vez optimizados se constituiran en factor fundamen-
tal para la competitividad nacional y de esta manera lo-

CONSEJO PRIVADO DE COMPETITIVIDAD
MEJORANDO LA COMPETITIVIDAD EN COLOMBIA



grar uno de los objetivos estratégicos fijados en la Politica
Nacional de Competitividad al 2032: Convertirse en uno
de los 3 paises mas competitivos de América Latina.

Para el 2010 Colombia ascendié en el Indice de Desem-
pefo Logistico al puesto 72 con una calificaciéon de 2.8 y
para el 2012 logré una nota de 2.9 en el puesto 64 entre
155 paises. En cuanto al Indicador Global de Competiti-
vidad del Foro Econémico Mundial el pais se ubicaba en
el 2009 en el puesto 69 entre 133 paises y cuatro aios des-
pués se encuentra en la misma posicion entre 148 paises.
Mirando el campo latinoamericano en el 2006 Colombia
ocupaba el 5° puesto mientras que en el 2013 ocupa el 7°,
lo que indica a las claras que la meta fijada en la Vision al
2032 de convertirse en uno de los tres paises mas compe-
titivos de América Latina, estd mas lejos que nunca.?

SITUACION REGIONAL

La situacion actual frente a los paises vecinos merece un
corto andlisis por el impacto que puede ocasionar en las
relaciones comerciales intrarregionales y recientemente
con los paises amigos de la Alianza del Pacifico (Méxi-
co, Pert, Chile y Colombia). En efecto, Panama avanzé
19 posiciones entre el 2009 y el 2013 pasando del puesto
59 al 40 y Pert en el mismo periodo avanzé 17 posicio-
nes sobrepasando a Colombia del puesto 78 al puesto 61.
Ecuador por su parte, se acerca a Colombia sorprenden-
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temente avanzando en el mismo periodo 34 posiciones.
Otros datos en resumen * nos muestran para el mismo pe-
riodo examinado a México que pas6 del puesto 52 al 55,
Chile del 27 al 34 pero manteniendo el primer puesto de
lejos entre los paises de América latina, Brasil del 66 al 56
y Costa Rica del 68 al 54.

EXAMEN NACIONAL

El andlisis anterior nos debe conducir a serias reflexio-
nes sobre el impacto real que las politicas publicas arri-
ba enunciadas en materia de logistica, infraestructura y
transporte estan produciendo en la competitividad na-
cional, que si bien se consideran acertadas y conducentes
mirandolas desde un entorno nacional, no lo son cuando
se las considera en el ambito latinoamericano y mas alla,
en el global. En pocas palabras: No importa cuanto avanza
el pais sino cuanto avanza frente a los demas y alli nos
encontramos con que, lejos de avanzar, estamos atrasan-
donos en el entorno regional.

En este orden de ideas el Informe Nacional de Compe-
titividad al reconocer esta situacion plantea el disefio y
aplicacion de varias estrategias en materia de Educacion,
construccion de corredores logisticos estratégicos, mejora
en la eficiencia de la justicia, modernizacion de la infraes-
tructura vial para facilitar el transporte y reducir sus cos-
tos, flexibilizacion del mercado laboral y transformacién

Imagen: Mapa global de competitividad. Los puntajes estan ordenados teniendo en cuenta que + el mds alto y ++ el mds bajo.

Tomada de: The Global Competitiveness Report 2012-2013 pdf.
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Imagen: Construccion del nuevo aeropuerto El Dorado. Tomada de: http://www.skyscraperlife.com/

del aparato productivo nacional mediante la soluciéon de
obstaculos a la productividad de las cadenas productivas
actuales y la identificacion de nuevas actividades econé-
micas y nuevos sectores clasificados como de clase mun-
dial por su tendencia al crecimiento de la demanda como
resultado de la investigacion en ciencia, tecnologia e in-
novacion.*

AVANCES Y RETROCESOS EN INFRAESTRUCTURA,
LOGISTICA Y TRANSPORTE

El alcance de este articulo no permite comentar en detalle
cada uno de los factores bajo andlisis que se describen a
continuacién de manera resumida:

El primer factor a calificar con baja nota es la oferta y baja
calidad de la infraestructura que de acuerdo con el Repor-
te Global de Competitividad 2013-2014 ubica al pais en el
puesto 117 entre 148, lo que significa que cerca del 80%
de los paises del planeta superan a Colombia en ese factor.
Este ha sido un error y un descuido histérico en el que han
caido los ultimos gobiernos, que infortunadamente no se
resuelve de un dia para otro y que el actual trata de reme-
diar con una elevada inversion como se vera mas adelante.
En el dambito latinoamericano la posicion del pais es de 15
lo que contribuye a alejarlo de la meta de convertirse en
uno de los tres paises mas competitivos de América latina.
Como es de conocimiento general el pais tiene previsto
asignar el 3% del PIB anual equivalente a 47 billones de
pesos para resolver este problema distribuidos en 1% para
inversion por obra publica y 2% por concesiones. Aqui se
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incluyen los proyectos de cuarta
generacion -4G- destinados a la
rehabilitacién de cerca de 8.000
km de carreteras en los préximos
seis afos. Para agilizar esta estra-
tegia se tramito la Ley de Infraes-
tructura que ya estd en ejecucion
y se espera contribuya a solucio-
nar algunos de los obstaculos en-
contrados como la negociacién
de predios con las comunidades,
las licencias ambientales y los me-
canismos de contratacion.

En otros modos de transporte las
cosas tampoco han marchado de
acuerdo con las metas propuestas
en el Plan Nacional de Desarrollo.
En efecto, el Gobierno propuso
activar por concesion 1154 km de
la red férrea en los cuatro afios de
la (primera?) administracién Santos pero se observa de-
mora en la contratacion de las obras. En lo concerniente
al Ferrocarril del Pacifico fue asignado en Concesion por
tercera vez en el 2013 en vista de que los dos anteriores
concesionarios no lograron sobreaguar en sus planes de
rehabilitar cerca de 490 km entre Buenaventura y Cartago
e incrementar los volumenes de carga transportada en ni-
veles que justificaran la operacion fluida del servicio. En
materia fluvial a mediados del 2013 sélo se habia logrado
el 25% de las metas consistentes en concesionar 800 km
del Rio Magdalena para su mantenimiento y navegabili-

dad.

En aspectos portuarios la situacion esta algo mejor pues se
ha avanzado en las algunas de las obras mantenimiento y
profundizacién de los canales de acceso de Buenaventura
(terminado) Cartagena, Tumaco, Barranquilla y San An-
drés. En este campo se destaca la nueva politica maritimo-
portuaria plasmada en el documento Conpes N° 3744 de
2013 y el Decreto 1099 de 2013 correspondiente al Plan de
Expansion Portuaria establecido en la Ley 1 de 1991 que
define los lineamientos para ampliar la capacidad portua-
ria, identifica los proyectos y las obras de proteccién cos-
tera que las van a soportar, dicta las pautas para la inver-
sién privada y los criterios para mejorar la productividad
de las actividades portuarias.

En aspectos de infraestructura aeroportuaria se continu6
con la politica de modernizacion de los aeropuertos que a
diciembre del 2012 habia avanzado solo en un 18.3%. Es



conocido el caso del aeropuerto de El Dorado que termi-
no las obras programadas pero para la fecha de entrega se
encontr6 que la infraestructura construida ya era insufi-
ciente, la tecnologia de control de trafico aéreo se consi-
dera inapropiada para la situacion presente lo que genera
congestion y las vias de acceso y movimiento de carga
en los alrededores del aeropuerto también se consideran
inadecuadas y retardadas en su entrega.

Pero no solo la infraestructura es la causante del atraso
en competitividad del pais, pues existen otros factores en
materia de logistica y transporte que se enumeran a con-
tinuacion:®

o Sector de transporte de carga y cadena logistica muy
poco competitivos por los elevados costos del transporte
(que representan entre la mitad y las tres cuartas partes
de los costos logisticos de acuerdo con encuesta realizada
entre los miembros del Consejo Privado de Competitivi-
dad).

« Exceso de regulacion en el transporte carretero de carga.
Por una parte se desmontd la controvertida Tabla de Fle-
tes pero por otra el gobierno expidi6 el Decreto 2228 de
2013 que prohibe el cobro de fletes por debajo de los cos-
tos eficientes de operacion los cuales han sido establecidos
por el Ministerio de Transporte con base en una serie de
parametros eficientes establecidos para una determinada
ruta origen-destino, lo cual, con otro nombre, significa
volver al mecanismo de Tabla de Fletes arriba sefialado.
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al pavimento como se espera, pues se ha demostrado que
entre mayor sea el nimero de ejes, mejor es la distribuciéon
del peso entre ellos y menor el dafio en el pavimento.

« La edad promedio de los vehiculos de carga por carrete-
ra en Colombia es de 23 afios y el 37% de ellos tiene mas
de 20 afos.® Esta situacion afecta el flujo normal de trafico
terrestre, genera altos costos de transporte, impacta el me-
dio ambiente y la seguridad vial y la de la carga.

« De acuerdo con un informe del Ministerio de Transporte
cerca de 1.2 millones de empleos generados por este sec-
tor son informales, lo cual conduce a bajos niveles de em-
presarismo y capital humano y reducidos estandares en la
prestacion de los servicios. Esto se debe entre otras razo-
nes, al gran nimero de empresas de transporte de origen
personal (microempresas) que no adoptan esquemas de
gestion modernos y eficientes, reacios a asociarse o agre-
miarse para obtener ventajas econémicas y juridicas.

« Por otra parte se reconoce el bajo desempeiio logistico
que se debe a la limitada coordinacion entre los genera-
dores de carga y los transportadores, asi como a la falta de
definicion de estandares de calidad para la prestacion del
servicio de transporte y manipulacion de las cargas.

« El transporte multimodal definido como la habilidad
para conectar y combinar los diferentes modos de trans-
porte para reducir los costos y el tiempo de una operacion
de comercio exterior, es también uno de los factores me-

e Con el documento Conpes N° 3759 de DRAGADO DEL CANAL DE ACCESO A ™, BUENAVENTURA I

2013, el gobierno congel6 el parque au-
tomotor de transporte terrestre de car- ® Iniversion
ga, sujetandolo a la eliminacién (chata-
rrizacién) de vehiculos viejos, a razén
de uno por uno.

o Actualmente se esta restringiendo el I NN

empleo de vehiculos para el transporte B

de carga extralarga para evitar, segtn el N - ;
gobierno, traumatismos en la fluidez ® Firma que va ejecutar bs cbra

de la malla vial, cuando son las carre- f;ﬁ:':n:f:::ﬁa"d \ 340/;

teras actualmente disefladas con sus
cerrados radios de giro las que limitan
la circulacién de vehiculos de dimen-
siones mayores, tal como se puede ob-
servar en la carretera de ascenso al paso
de La Linea. En cuanto al peso de ve-
hiculos de dimensiones extralargas es
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importante aclarar que no afecta tanto

Imagen: Proyeccion del dragado del canal de acceso a Buenaventura.
Tomada de: www.larepublica.co/infraestructura/
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nos desarrollados en el pais. Un estudio presentado por el
BID, el DNP y Mintransporte muestra que mientras en la
Unién Europea esta modalidad se emplea en el 60% de las
operaciones de transporte en Colombia sdlo se aplica en el
1.5% de las operaciones. Esta diferencia representa el 18%
en costos adicionales para un producto colombiano que
pretende introducirse en la Unién Europea con lo cual
entra en clara desventaja competitiva frente a productos
similares de otros origenes.

« La ausencia de plataformas logisticas fue identificada en
el documento Conpes N° 3547 mediante el cual se estable-
cio la Politica Nacional Logistica y su construccién se pro-
puso como factor de facilitacion como nodos de transpor-
te y manipulacion de cargas en apoyo de las instalaciones
portuarias. Hoy en dia son numerosas a lo largo del pais
y su participacion en la eficiencia de los procesos logisti-
cos es reconocida. Buenaventura requiere, no obstante, la
definicion en el ordenamiento ambiental del territorio de
una zona apropiada para el funcionamiento de estas plata-

formas. El Plan Maestro de Desarrollo de esta ciudad que
se encuentra en la fase de diagndstico, tiene en cuenta esta
situacién para la propuesta de nuevos sistemas viales que
conecten las futuras Zonas Logisticas que se establezcan.

« Deficiencia en los tramites de comercio exterior. No obs-
tante los avances reconocidos en materia de facilitacién
de las operaciones de comercio exterior, especialmente en
los puertos (como la ventana VUCE), se reconocen ain
los altos costos de exportar e importar un contenedor en
comparacién con otros paises de América Latina. Por otra
parte, el informe del Doing Business del Banco Mundial
en su edicion de 2013 ubica a Colombia en una posicién
intermedia frente a los paises latinoamericanos.

« En materia de eficiencia logistica y transporte es intere-
sante transcribir algunos conceptos de expertos interna-
cionales:

« La ineficiencia portuaria equivale a un incremento en la
distancia en un 60%. (Clark, Dollar, Micco, 2001)

Imagen: Tabla de los factores mds problemadticos para hacer negocios en Colombia. En la lista de factores mencionados, se pidié a los en-
cuestados que seleccionaran los cinco mds problemdticos para hacer negocios en su pais y que los clasificaran entre 1 (mds problemadtico) y
5. Las barras del grdfico indican las respuestas ponderadas de acuerdo con su clasificacion. Estas son en su orden: Corrupcion, Burocracia
gubernamental ineficiente, Suministro inadecuado de la infraestructura, El acceso a la financiacion, Crimen y robo, Las tasas de impuestos,
Regulaciones laborales restrictivas, La normativa fiscal, Fuerza de trabajo inadecuadamente educados, Regulaciones en moneda extranjera,
La insuficiente capacidad de innovar, La inestabilidad politica , Inflacion, Pobre ética de trabajo de la fuerza laboral nacional, Inestabilidad
gubernamental / golpes, Salud puiblica Pobre. Tomada de: Reporte Global de Competitividad 2012 - 2013 Pag. 142. pdf.

The most problematic factors for doing business

o OHTLIEEION vttt s esmeses s s e s s e s s st e na b s s e ra nabms e na e 18.1
Inefficient government DUMBALCTECY ........ocoriiimnsms s 121
Inadequate supply of infrastructure........ccoivimnsnnn a1
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Crime and theft ... s e 7.8
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Restrictive labor egUIBtIoNS. ... s 7.3
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Inadequately educated WOrKIONDE. ... e rrrer e neenens 5.2
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Policy INSEADIIY ...oveee e csreererese s s sns s s sermsssme s eens 3.0
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Poor work ethic in national labor forge ..o 2.6
Government instability/Coups ... 1.8
Poor public REaR ... 1.7
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Percent of responses

Note: From the list of lactors above, respondents were asked (o sebect the five most problematic for doing business in their country and to rank them between
1 {most problematic) and 5. The bars in the figure show the responses welghtad according 10 their rankings,

142 | The Global Compelitveness Report 2012-2013
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« Las mejoras en la eficiencia portuaria son mayores que
el impacto en las mejoras de los procesos aduaneros y el
uso del ecommerce. (Wilson, Mann, Otsuki, 2003)

« Cada dia adicional requerido para realizar un despacho
de mercancias impone una extra distancia de 70 km por
dia.(Djankov, Freund, and Pham (2006)

Para terminar, se resumen algunos aspectos del articulo
publicado en El Tiempo el domingo 13 de abril de 2014
por el Dr. Juan Martin Caicedo, Presidente Ejecutivo de la
Camara Colombiana de Infraestructura con el titulo: In-
fraestructura: jhay propuestas! con destino a las campanas
presidenciales:

o Formular un Plan Maestro de Transporte que supere los
limites de las administraciones cuatrienales de cada go-
bierno. Una politica de Estado de largo plazo.

« Complementar las leyes recientes sobre Asociaciones
Publico Privadas y sobre infraestructura, en particular lo
referente a las consultas previas con las comunidades bus-
cando el interés general.

« Disefiar nuevos mecanismos juridicos e institucio-
nales para garantizar la estabilidad de los contratos y
las inversiones y facilitar la solucién de conflictos.

« Recobrar la confianza entre los contratistas y el Esta-
do contratante para construir la infraestructura que le
falta al pais en términos de buena fe.

CONCLUSIONES:

1. Se reconoce el esfuerzo realizado por el presente
gobierno en materia de asignacién de recursos para
proyectos de infraestructura de cuarta generaciéon por
encima de los 40 billones, cifra no asignada en admi-
nistraciones anteriores.

2. La puesta en marcha de esta nueva estrategia es len-
ta, no obstante los esfuerzos y la celeridad que le ha
impuesto la Agencia Nacional de Infraestructura.

3. Con la aplicacion de las politicas actuales en mate-
ria de infraestructura, logistica y transporte no se logra
alcanzar la meta para el 2032 de convertirse en uno de
los tres paises mas competitivos de Latinoamérica. El
Consejo Privado de Competitividad propone una se-
rie de estrategias audaces para redireccionar el rumbo
y aprovechar el Plan de las obras de infraestructura y
transporte de cuarta generaciéon que comienza a eje-
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cutar la Agencia Nacional de Infraestructura ANI a buen
ritmo por los préximos 10 afios.

Referencias Bibliogrdficas
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de Competitividad, Ruta a la Prosperidad Colectiva. Bogotd Octubre
2013
*Ibid, pp 13
* Ibid. Pp 14
* Infraestructura, Transporte y Logistica, Informe Nacional de Com-
petitividad 2013-2014. Consejo Privado de Competitividad, pp 112
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HACIA UN CONCEPTO INTEGRAL DE MARINA MERCANTE

— [ objeto de este articulo es brindar a nuestro lec-
E tor desde un enfoque institucional y a partir de
B las funciones de la Autoridad Maritima Colom-

biana - Dimar, algunos elementos que consi-
deramos fundamentales en la composicion de la Marina
Mercante. Estos elementos no pretenden ser absolutos o
definitivos; pretenden argumentar la actividad y el com-
promiso de Dimar en la promocién del desarrollo de la
Marina Mercante”.

Tradicionalmente la Marina Mercante es entendida
como la cantidad de buques que estan matriculados
bajo una bandera o en el registro nacional de un de-
terminado pais. Pero bajo este primer argumento de la
bandera, las preguntas que deben hacerse son: ;se de-
ben tener en cuenta inicamente los buques o embarca-
ciones que estan debidamente matriculados, sin impor-
tar sus caracteristicas, desde el gran tanquero hasta las
lanchas mas pequenas?, y ;es este el Gnico criterio para
medir la Marina Mercante de un pais?

Internacionalmente cuando se menciona la flota mun-
dial mercante se debe tener en cuenta las estadisticas
que elabora la “Lloyd’s Register Fairplay”, a partir de la
expedicion del nimero de identificacién OMI (Organi-
zacion Maritima Internacional), que se exige de acuerdo
al Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida
Humana en el Mar (SOLAS, capitulo XI-1/3), a todos
los buques de pasaje de arqueo bruto igual o superior a
100 toneladas y a todos los buques de carga de arqueo
bruto igual o superior a 300, generalmente de trafico
internacional. De este grupo se excluyen los buques de-
dicados exclusivamente a la pesca, que no tengan pro-
pulsién mecanica o sean de madera, los yates de recreo
y otras embarcaciones especiales’.De esta manera, el
concepto de Marina Mercante estd relacionado directa-
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mente con los buques de dimensiones y caracteristicas
descritas anteriormente, excluyendo un gran segmento
de embarcaciones por su tamafio, construccion y servi-
cio. Con este parametro paises como Panama, Liberia e
Islas Marshall, son quienes a nivel mundial cuentan con
las mayores flotas mercantes .

Sibien, el criterio de realizar trafico internacional puede
determinar los buques propios de la Marina Mercante,
existe un grupo de naves que por su operacion en apo-
yo y particularidades, también son considerados como
pertenecientes a la flota mercante nacional, aunque no
necesariamente realizan navegacion internacional. Este
grupo estaria conformado por los remolcadores, naves
que hacen el apoyo a operaciones costa afuera, de tra-
siego de carga nacionales, y artefactos navales para tra-
siego de combustible, entre otros.

Pero en un concepto aun mas amplio, la Marina Mer-
cante no son solo los buques; el componente mas im-
portante sin el cual no pudiesen navegar, es la gente
de mar que constituye las tripulaciones y que cuentan

Imagen: Marina Mercante. Archivo DIMAR




Imagen: Sociedad Portuaria de Santa Marta. Archivo DIMAR

con niveles de formacion y capacitaciéon que le son muy
propios de la navegacion maritima. Los diferentes pai-
ses licencian o titulan bajo estandares aprobados inter-
nacionalmente, y asi como existe un registro nacional
de buques, también se debe llevar registros nacionales
de la gente de mar que un pais titula. Con referencia
a este criterio, los paises que cuentan con una mayor
participacion en las tripulaciones a nivel mundial son:
Filipinas, China e India®.

Merece también analizar en un concepto aun mas am-
plio, si debe incluirse en el concepto de Marina Mercan-
te a todas las empresas de servicios maritimos naciona-
les que apoyan de manera directa y técnica la labor de
los buques de bandera nacional o extranjera, que arri-
ban a la jurisdiccion riberefia en el desarrollo de trans-
porte de mercancias de comercio exterior, como son los
astilleros, organizaciones de certificacion, centros de
formacion, agencias maritimas y empresas de servicios
técnicos especializados para buques, exceptuando las
que hacen actividades propiamente portuarias.

En el mundo maritimo, la relaciéon entre armadores
y buques no estd mediada por una relacion simétrica
de la nacionalidad entre ambos. Por eso, para el inte-
rés del concepto de Marina Mercante, también cabria
incluir a los armadores nacionales que cuentan tanto
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con buques bajo bandera nacio-
nal como de otras banderas. Asi
y de acuerdo a estadisticas in-
ternacionales®, Grecia, Japén y
China, serian los paises con las
principales flotas mundiales de
acuerdo a la nacionalidad de los
armadores.

Hasta aqui se ha visto la fuer-
te vinculacion que hay entre la
bandera o el estado de abande-
ramiento y la Marina Mercante,
aplicable tanto a buques, perso-
nas y empresas matriculadas,
licenciadas o registradas nacio-
nalmente. Pero si se incluyen
los anteriores sujetos, deberia
pensarse que detras de cada bu-
que existe una empresa nacio-
nal que actiia como armadora,
indicador que no ha sido tenido en cuenta para deter-
minar una estadistica mas detallada de nuestra Marina
Mercante y la consecuente labor de la Autoridad Mari-
tima.

En conclusion, el eje de toda Marina Mercante son los
buques de acuerdo a los criterios utilizados a nivel in-
ternacional, pero no se debe olvidar que un compo-
nente primordial son las personas que tripulan esos
buques, las empresas que los apoyan y los armadores
que los operan. En Colombia se podria avanzar en di-
mensionar y cuantificar cual es el aporte de la Marina
Mercante al sector productivo nacional, desmitificando
asi que en el pais fue una realizaciéon importante que se
quedo anclada en el pasado.
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REFLEXIONES ACERCA DEL CONOCIMIENTO DE EMBARQUE MARITIMO

NTRODUCCION.- Este importante docu-
mento (en inglés Bill of Lading), es la respues-
ta a diferentes necesidades mercantiles presen-
tadas a lo largo de la historia del transporte
maritimo y el intercambio comercial internacional por
esta via.

1

De todos es conocido que el intercambio internacional
de mercancias en el pais se lleva a cabo en un 95% por
la via maritima, y el intercambio mundial en un 92%, lo
que de sobra denota su enorme utilizacion e importan-
cia.- Es por ello, y por la necesidad de que se conozca
este documento con mayor profundidad, sobre todo
por los usuarios del transporte maritimo bajo conoci-
miento de embarque, por lo que abordamos hoy este
trabajo.

CONCEPTO.- En sentido amplio, debemos enten-
der por conocimiento de embarque a toda cosa apta
para representar un hecho, en forma tal que se pue-

FEGURO PGADO FOR EL VENDEDOR
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da conocer esa representacion a través del tiempo, lo
que en otras palabras equivale a que el conocimiento
de embarque sea una cosa representativa de un hecho,
es decir y para este caso, que sea capaz de representar
en cualquier momento la existencia de un contrato de
transporte maritimo, el recibo de la mercancia por el
transportador y la existencia de un titulo representativo
de dicha mercancia.

POR QUE SU UTILIZACION.- Este documento tie-
ne unas caracteristicas que lo hacen ideal y de alta uti-
lizacién internacional, como quiera que responde a la
necesidad de los propietarios de pequefios cargamen-
tos, los cuales atienden las lineas navieras que prestan
servicios de transporte regular, y cubren traficos, rutas,
itinerarios y tarifas preestablecidos.

SUS GENERALIDADES.- El conocimiento de embar-
que se convierte, a la luz de lo antes expuesto, en el do-
cumento basico para la formalizacién de un régimen
contractual uniforme, sin que se trate de un contrato de
transporte propiamente dicho, convirtiéndose mas bien
en un testimonio de la existencia del mencionado con-
venio de transporte maritimo de mercancias. De igual
manera, es el documento probatorio por excelencia del
cargue de la mercancia en el buque, y del recibo de la
misma a bordo, pues cuando el Capitan del buque le
estampa su firma, esta declarando y reconociendo que
recibié la mercancia a bordo de su buque, y al mismo
tiempo se estd comprometiendo a entregarla al tenedor
legitimo de dicho conocimiento de embarque.-Su po-
sesion equivale pues a la posesion de la mercancia, y el
tenedor tiene la personeria para reclamarla al transpor-
tador.



CONNOTACIONES DEL CONOCIMIENTO DE
EMBARQUE.- Son varias, a saber:

1. Es la evidencia de la existencia del contrato de trans-
porte maritimo.

2. En él se estipulan las condiciones del servicio con-
tratado.

3. Con él se comprueba el recibo de la mercancia a bor-
do y el estado en que se recibe.

4. Con ¢l se determina el momento en que nace la res-
ponsabilidad del transportador sobre la mercancia a
movilizar.

5. Se convierte en un titulo valor (con todas sus carac-
teristicas), o en un titulo de crédito, representativo de la
mercancia propiamente dicha.

6. Adicionalmente cumple con otras funciones de tipo
comercial, a saber:

a) Sirve como garantia prendaria sobre la mercancia re-
presentada.

b) Es requisito sine qua non para el cobro de la carta de
crédito.

c) Es la prueba de la tradicién/entrega de la mercancia
en el contrato internacional de compraventa de mer-
cancias.

CONNOTACION DEL CONOCIMIENTO DE
EMBARQUE EN ASPECTOS PORTUARIOS,
ADUANEROS Y CAMBIARIOS.- Como si las an-
teriores connotaciones de este documento, tipicamente
mercantiles y de transporte, no fueran pocas, el conoci-
miento de embarque maritimo tiene una especial par-
ticipacién en procesos de comercio exterior, por cierto
supremamente rigurosos, sobre todo en los aspectos
aduaneros y cambiarios, por lo que tratamos este punto
de manera puntual en este comentario.- Veamos.

EMDED-OH
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1. En materia portuaria el conocimiento de embarque
es clave para lo siguiente:

a) Para efectos de operatividad y manejo de la carga de
importacion en las zonas primarias aduaneras dentro de
la zona portuaria, toda vez que merced a su numeracion
y a su contenido, se la clasifica para efectos de alma-
cenamiento y manipuleo, lo que facilita enormemente
este proceso diario en el puerto.- Baste suponer lo que
implica el descargue de un buque con 15.000 toneladas
de carga, la cual llega amparada con 100 conocimientos
de embarque.-Si multiplicamos esta informacién por 10
al dia, facil es suponer el trabajo que desempenan 1.000
conocimientos de embarque diarios.

b) Para efectos del traslado de la mercancia descargada
en el puerto a otro lugar, es basico para la elaboracion
de la respectiva planilla de envio, o de la declaracion de
transito aduanero respectiva.

2. En materia aduanera el asunto también es de gran
relevancia.- En efecto el conocimiento de embarque
se somete a las siguientes regulaciones, por cuya inob-
servancia la aduana castiga duramente al declarante, o
importador, o agente de carga, o puerto, o muelle, o
transportador, segtn el caso:

a) Es parte integrante, y por tanto soporte, del mani-
fiesto de carga que contiene la relacién de la carga que
trae el buque para ser presentada a la aduana, momento
a partir del cual se inicia el proceso aduanero en la im-
portacién propiamente dicho.

b) En su calidad de documento base para la elabora-
cion de la declaracion de importacion a presentarse a la
aduana, debe contener una informacién precisa y veraz
para estos efectos, so pena de inconsistencias con sus
respectivas sanciones.

¢) Con base en la informacion en €l declarada, se debe
sefalar el tramite o el destino que se le dard ala mercan-
cia descargada en el puerto de destino.

d) Cuando haya lugar se debe consignar en él, entre
otros datos, la partida arancelaria, el valor del flete, y la
identificacion del consignatario de la mercancia.

e) Su informacion debe entregarse a la aduana por par-
te del transportador maritimo para efectos del control
aduanero, con una antelaciéon minima de 12 horas a la
llegada del buque.

f) En el proceso aduanero de la importacion este do-
cumento se convierte en parte de la obligaciéon aduane-
ra secundaria o accesoria, cual es la de guardarlo junto
con los demas documentos soporte de la declaracion de
importacion, por un lapso de 5 afios a partir de la fecha
de dicha declaracion.
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g) Por ultimo, pero no menos importante, pese a ser en
principio un documento privado de transporte, este do-
cumento se convierte en publico al presentarse la decla-
racion de importacion a la aduana, por lo que cualquier
inexactitud o inconsistencia en su informacién o con-
tenido puede dar lugar a eventos tales como una posible
falsedad documental, una elusién o evasion de impues-
tos, un delito de contrabando, o un delito conexo, etc.,
de imprevisibles consecuencias.

3. En materia cambiaria también juega el conocimien-
to de embarque un papel protagénico, como veremos
enseguida, advirtiendo igualmente que en esta materia
cualquier inexactitud, inconsistencia o extemporanei-
dad son severamente castigadas por la norma respec-
tiva:

a) Para la legalizacion del giro de divisas al exterior por
el pago de la importacion, a partir de su fecha de expe-
dicion se cuenta el plazo para dicha obligacién, general-
mente 180 dias.

b) Si la declaracion de importacion supera el valor FOB
de US$10.000.00 y el plazo para el pago es superior a 6
meses, surge una nueva obligacién cambiaria de repor-
tar esta financiaciéon como una operacion de endeuda-
miento externo, para lo cual se otorga un plazo de 6 me-
ses a partir de la fecha del conocimiento de embarque.

Concluyamos pues este acapite destacando que las im-
plicaciones del conocimiento de embarque maritimo
son de enorme trascendencia, y por lo tanto son aspec-
tos que obligatoriamente se deben tener en cuenta den-
tro de un proceso de comercio exterior por esta via.

TIPOS DE CONOCIMIENTOS DE EMBARQUE.-
Son multiples, y segtin su conformacién y su contenido,
los conocimientos de embarque usados en el comercio
maritimo internacional.- Vedmoslos:

1. POR SU CONTENIDO.

a) Embarcado (on board).- Mercancia recibida y a bor-
do del buque.

b) Recibido para embarque.- Recibida en depodsito por
el transportador.

¢) Directo.- Mercancia en una operacion de transporte
multimodal.

d) Limpio (clean B/L).- Sin reservas sobre mercancia
recibida a bordo.

e) Sucio/calificado (qualified).- Con reservas sobre
mercancia: estado/condicion.
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f) Corto.- Sin estipulaciones contractuales al respaldo.
g) FCL (said to contain).- Transportador no verifico
contenido/estado mercancia.

h) Corrido (trough B/L).- Movilizacién por mas de un
transportador (transbordo).

2. POR SU CONFORMACION.

a) Nominativo.- Entrega de la mercancia a una persona
determinada.

b) A la orden.- Entrega de la mercancia a un tercero/
endosatario/consignatario.

c) Al portador.- Entrega de la mercancia a quien lo ten-
gay presente.

d) Mixto.- Operacion de transporte intercontinental to-
tal y/o intermedia.

e) Master.- Transporte de carga consolidada.

f) Hijo.- Acompana/ampara a la carga desconsolidada.

g) Electrdnico.- Expedido por sistema electrénico.

CONOCIMIENTO DE EMBARQUE ELECTRONICO.-
Se trata de un instrumento electrénico privado y mer-
cantil cuya funcion es ser, primordialmente, un titulo
valor o de crédito electrénico vy, al tiempo, un titulo
electronico de tradicidn o representativo de las mercan-
cias.- Nétese que guarda la misma connotacion funda-
mental del conocimiento de embarque fisico o de papel.

CLASIFICACION DEL CONOCIMIENTO DE
EMBARQUE ELECTRONICO.- Segun su tipo de fir-
ma, su respaldo, su condicidn, se clasifica de la siguiente
manera:

1. Conocimiento suscrito mediante firma electréni-
ca simple.- Con ¢él se garantiza la identidad formal del
transportador o de quien actia en su nombre.

2. Conocimiento suscrito mediante firma electrénica



autorizada.- Con él se garantiza su autenticidad, confi-
dencialidad, no repudio y singularidad del documento,
particularmente en materia probatoria.

3. Conocimiento tutelado por un organismo certifica-
dor.- Es el que se encuentra tutelado/avalado por una
oficina de certificacion acreditada oficialmente, y es el
equivalente en todo sentido al conocimiento de embar-
que tradicional.

4. Conocimiento no tutelado por un organismo certifi-
cador.- Aunque se expida de buena fe, no se encuentra
avalado como el anterior, y por tanto resulta muy ries-
goso su funcionamiento o adopcion.

5. Conocimiento original o primordial.- Ademas de ser
tutelado o avalado como se dijo anteriormente, es el
documento valido y eficaz por excelencia, respecto del
cual su titular tiene el control o acceso exclusivo.

6. Conocimiento no original, o simplemente copia.-
Por no contener la misma informacién que el original,
su confiabilidad depende del grado de la informacion
consignada en él, del momento en que se obtenga, y de
la utilizacién que ella se haga.- En ningtin caso reem-
plaza al conocimiento original.

CONOCIMIENTO DE EMBARQUE ELECTRONICO
FRENTE A LA LEY COLOMBIANA DE COMERCIO
ELECTRONICO. Para complementar este anélisis, vea-
mos lo que dispone la Ley 527 de 1999, en su articulo
12, respecto a las condiciones que debe reunir la in-
formacion electronica susceptible de ser utilizada para

efectos de comercio internacional por este medio:

1. Que sea creada, enviada, comunicada y recibida en
forma idénea.

2. Que el modo o el medio utilizado sea verificable y
seguro.

3. Que se accesible en todo tiempo para su consulta res-
pectiva.
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4. Que sea reproducible con exactitud en cualquier mo-
mento.

5. Que se conserve adecuadamente para los fines ante-
riores.

6. Que se suscriba digitalmente por una firma autori-
zada.

CONCLUSION.- Queda claramente visto pues que el
conocimiento de embarque es algo mas que un simple
documento a utilizar en los puertos y aduanas mariti-
mos, por su alcance, complejidad y connotaciones, ra-
z6n mas que suficiente para que su tratamiento y ma-
nejo estén precedidos de un muy buen conocimiento
del tema, o en su defecto de una conveniente asesoria,
que le permitan al empresario importador o exportador
navegar por estas aguas en forma segura y pacifica.
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CARBON Y MAR:

LA TRANSFORMACION DE LA OFERTA TURISTICA DEL CARIBE COLOMBIANO

— ] carbén es un mineral identificado como una
-E de las principales fuentes energéticas en el
_J mundo ante la creciente demanda de energia a

causa del incremento poblacional, aumento en
el uso de elementos electrénicos, uso de combustibles,
construccion, producciéon de metales, entre otros pro-
cesos industriales. Colombia es el primer productor de
carbon en América Latina y décimo del mundo. Suma-
do a ello, la extraccion del mineral tiene gran represen-
tacion en el Producto Interno Bruto (PIB) nacional, con
tasas de crecimiento anual que oscilan entre 5y 15% en
los aflos 2008 al 2012'. De manera que la importancia
de la actividad minera del carbdn es evidente en los in-
dicadores econdémicos nacionales.

Si bien el mineral repunta en el desarrollo de la eco-
nomia nacional, resulta ser punto de discusion espe-
cialmente en los sectores social y ambiental, por sus
posibles efectos contaminates cuando interactua con el
aire o es vertido al mar. Especificamente para el medio
marino, se considera que el carbon puede acidificar el
agua al liberar el azufre de su composion quimica. Sin
embargo, existen algunos estudios®* que descartan esta
posibilidad, puesto que el carbon que se transporta por

el departamento del Magdalena tiene bajo contenido °

del elemento acidificante.

No obstante, la definicién de contaminacién aceptada
internacionalmente es mas amplia que la acidificacion

actividades maritimas, incluidas la pesca y otros usos
legitimos del mar, deterioro de la calidad del agua de
mar para su utilizacién y menoscabo de los lugares de

esparcimiento™.

Bajo este contexto, los efectos fisicos como el aplas-
tamiento de organismos dependientes y asociados al
suelo marino, el deterioro de playas (lugares de espar-
cimiento) que tienen otros usos como el turismo y la
pesca, y el potencial deterioro de la salud humana por
la liberacidon constante de particulas de carbon al aire,
podrian considerarse entonces como efectos contami-
nantes.

La dispersion del mineral por el patron de corrientes su-
perficiales y por accion del viento, facilita que el carbon
se concentre mas en las playas contiguas al area puntual
donde se encuentran los puertos, contrario a lo espera-
do? De manera que el efecto del vertimiento de carbén

del mar: la contaminacion marina es “la introduccién [

por el hombre, directa o indirectamente, de sustancias |
o de energia en el medio marino, incluidos los estua- |

rios, que producen o pueden producir efectos nocivos

tales como dafios a los recursos vivos y a la vida marina, Imagen: Transporte de carbén en Santa Marta. Por: Federico Rios
peligros para la salud humana, obstaculizacién de las para la Silla Vacia. Tomada de: http://lasillavacia.com/historia/
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Imagen: Mancha de carbén en Santa Marta. Diario ADN (2014). Tomada de: http://diarioadn.co/actualidad/colombia/

resulta ser amplio y no localizado o restringido a las zo-
nas portuarias, disminuyendo la calidad ambiental y el
valor paisajistico de las playas de toda una region, mas
aun teniendo en cuenta la proximidad con la que se han
ubicado las zonas portuarias que exportan carbén en el
pais, especialmente en el departamento del Magdalena.

Sin entrar a discutir los potenciales efectos en la salud,
producidos por aumento del material particulado que
se produce por el transporte del carbon desde el depar-
tamento del César hasta el Magdalena, mediante una
infraestructura primaria tanto terrestre como mariti-
ma, se exponen los efectos sobre el turismo de sol y pla-
ya, una de las actividades econdmicas reconocida como
importante para la economia de las ciudades costeras
del mundo.

Al no contar con infraestructura y tecnologia de punta
para transportar el carbdn, se arrojan a diario particulas
al aire y al agua, que en el tiempo representan deterioro
de la calidad de las playas, lo cual no es atractivo para
el turista. Paises como Alemania, Japon y Estados Uni-
dos, invirten en el mantenimiento de sus playas porque
conocen la retribucién econdémica y tributaria que ge-
nera el turismo de sol y playa - en Estados Unidos por
ejemplo, las playas contribuyen en aproximadamente
225 billones de dolares a la economia nacional en un
afio-*. Ademas, es una actividad que genera encadena-

mientos econdmicos con otros sectores (construccion,
comercio, restaurantes, hoteles, transporte) y genera
mas empleos directos a los pobladores?, a diferencia de
la extraccion y exportacion de carbon que genera pocas
redes o conexiones con otros sectores econémicos, y la
mayoria de los empleados no son de la poblacion local®.

Las playas son entonces uno de los destinos favoritos
de la mayoria de los viajeros del mundo, y la calidad de
las zonas costeras es un iman para el turismo*. Actual-
mente Colombia le apuesta a la recuperacion de playas,
y las del departamento del Magdalena por ejemplo, son
consideradas como una de las mayores ofertas turisti-
cas del Caribe colombiano por su proximidad al Parque
Nacional Natural Tayrona®. Sin embargo, la calidad de
playas como Bello Horizonte y Pozos Colorados en el
Magdalena, incluidas dentro de la oferta turistica nacio-
nal6, se ven afectadas con el carbon que es transportado
desde las zonas portuarias®.

La infraestructura adecuada para el transporte de car-
bon debe adoptarse en el pais en cumplimiento de nor-
mas nacionales ya establecidas que exigen a las empre-
sas optar por cargues directos de carbdn. A su vez, la
distribucion de los puertos carboniferos debe ser acor-
de a la planeacion y el ordenamiento de la zona costera
del pais y no al contrario, de manera que la actividad
no entre en conflicto con otros usos de la zona costera.
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Imagen: Carbén en las playas de Santa Marta. Foto de Federico Rios para la Silla Vacia. Tomada de: http://lasillavacia.com/historia/

Es indiscutible la necesidad de una mineria primordial
para satisfacer las necesidades energéticas del pais, su-
mada a la representacion econdmica del mineral por
exportaciones. De manera que el debate no debe cen-
trarse en el hecho de que exista o no mineria de carbén;
la discusion deberia aproximarse a la manera en que se
realiza la actividad y cdmo ésta se relaciona o impulsa
otros sectores econdmicos como el turismo, que con-
tribuye igualmente con el crecimiento de indicadores
econdémicos nacionales.

En el marco de la Comisién Colombiana del Océano-
CCO, organo asesor del Gobierno Nacional en mate-
ria de la Politica Nacional del Océano y de los Espacios
Costeros — PNOEC, se realizan acciones en beneficio
del mejoramiento de la calidad ambiental marina, con-
vocando actores del orden nacional en el Comité Téc-
nico Nacional para la prevencién de la Contaminacion
Marina- CTN-CM, con el fin de generar estrategias
conjuntas para prevenir, reducir y mitigar la contami-
nacion al mar en Colombia.
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ACANDI, PLAYON Y PLAYONA:
UN SANTUARIO PARA LA PROTECCION DE TORTUGAS MARINAS

do presentan algun grado de amenaza. La tor-

tuga cand, también conocida como tortuga

latid o baula (Dermochelys coriacea) y la tor-
tuga carey (Eretmochelys imbricata) se encuentran, se-
gun la categorizacion de la UICN (Unién Internacional
para la Conservacion de la Naturaleza) en Peligro Criti-
co, la primera por una reduccion en sus poblaciones del
90% y la segunda, por una reduccién del 80%. Ambas
especies se encuentran protegidas por la Convencion
sobre el Comercio Internacional de Especies Amena-
zadas de Fauna y Flora Silvestres (CITES). Igualmente,
hacen parte del listado de “especies amenazadas’, en la
Resolucion 383 de 2010 emitida por el Ministerio de
Ambiente, Vivienda y Desarrollo Territorial, “por la
cual se declaran las especies silvestres que se encuen-
tran amenazadas en el territorio nacional y se toman
otras determinaciones’, bajo la categoria de amenaza En
Peligro Critico (CR).

'T odas las especies de tortugas marinas del mun-

Otra cosa que tienen en comun estas dos
especies de tortugas marinas, es que am-
bas cuentan entre sus lugares de anidan-
cion playas colombianas, particularmen-
te los Golfos del Darién y Uraba, siendo
el Playon y la Playona de Acandji, las mds
importantes. Pero se diferencian en que la
tortuga cand es quizas una de las especies
que mas misterios guardan para la cien-
cia. Dermochelys coriacea es la tortuga
marina mas grande de todas, y a diferen-
cia de las demas, no posee un caparazén
duro, sino que éste se halla conformado
por un mosaico de placas dseas recubier-
tas de piel. Y mientras que la temporada

de reproduccion de la tortuga carey es muy amplia y
puede prolongarse durante todo el afo, la de la tortuga
cana se enmarca entre los meses de marzo y agosto, en-
tre la postura y la eclosion de los huevos.

El cardcter migratorio de estas dos especies de tortugas
confiere a estas playas una gran importancia, ya que
cualquier esfuerzo de conservacion que se lleve a cabo
localmente tendra un gran impacto en el occidente de la
cuenca del Caribe. Estudios de marcaje y recaptura han
demostrado que algunas de las hembras encontradas
en Colombia pasan parte de su tiempo en Costa Rica y
México. Ademas, la tortuga cana ha suscitado el interés
y convocado los esfuerzos de la poblacién local. El ca-
racter festivo de las comunidades de Acandi y sus alre-
dedores se expresa en las multiples celebraciones que se
llevan a cabo en la localidad: las fiestas de San Francisco,
el dia de la raza, las fiestas patronales de la Virgen del
Carmen, la fiesta de la Cigua y, desde 1993, la fiesta de
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la Tortuga Cand, que se celebra durante los ultimos dias
de Semana Santa. Danzas, disfraces y carrozas alusivos
a la tortuga cana, cuentan con la creatividad y entusias-
ta participacion de los grupos deportivos, ecologicos y
culturales del municipio, quienes también se involucran
en la proteccion de las hembras anidantes.

Estos dos antecedentes, el ecoldgico y el cultural, conflu-
yeron para que, en el afio 2012, Parques Nacionales Na-
turales fuera invitado por las autoridades étnicas de las
comunidades negras asentadas en Acandi, para liderar
junto con WWEF y la Corporacién Autéonoma Regional
para el Desarrollo Sostenible del Chocé, Codechoco, un
ejercicio para llevar a cabo accio-
nes tendientes a la proteccion de
las tortugas marinas. Este proce-
so dio lugar a la Estrategia para la
Conservacion de la Tortuga Cana.

Dicha estrategia contempla un tra-
bajo constante para la proteccion
de las nidadas, expuestas a la pre-
dacién por parte de otros animales
y vulnerables a eventos naturales.
El trabajo consiste en el monito-
reo nocturno de la playa, en donde
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se realizan recorridos interceptando a las hembras que
arriban al lugar antes de que comiencen el proceso de
desove para recolectar y proteger los huevos. Una vez
registrados los datos de fecha y hora, se espera a que
la tortuga seleccione el sitio de postura y luego de que
excave el nido donde depositara sus huevos y antes del
desove, se coloca una bolsa dentro del nido para reco-
ger la postura. Una vez recolectada la nidada, los hue-
vos se llevan y se disponen en los corrales construidos
previamente. Alli, luego de aproximadamente dos me-
ses de incubacidn, tendrd lugar eclosion de los huevos y
la salida al mar de los tortuguillos.

Pero era necesario ir mas alld, asi
que se inici6 un proceso de con-
sulta previa con los tres consejos
comunitarios mayores: Consejo
Mayor de Comunidades Negras
de la Cuenca del Rio Tolo y Zona
Costera Sur — Cocomasur, Conse-
jo Mayor de Comunidades Negras
de La Cuenca del Rio Acandi Seco,
El Cedro y El Juancho - Cocoma-
seco, Consejo Mayor de Comu-
nidades Negras de la Cuenca del
Rio Acandi y Zona Costera Norte



— Cocomanorte, la cual conclu-
yo con la aceptacion de la de-
claratoria del area protegida y
con acuerdos puntuales sobre la
planeacidn, manejo y desarrollo
del area.

En diciembre de 2013 se llevo a
cabo la declaratoria del Santua- !
rio de Fauna Acandi, Playon y == = e
Playona, el cual se convirtio en o

el drea nimero 58 del Sistema

de Parques Nacionales Naturales de Colombia. Locali-
zada en el Golfo del Darién, municipio de Acandi, en el
departamento del Chocd, comprende la playa y el espa-
cio marino adyacente de La Playona, asi como un sector
de El Playon de Acandi, con una extension de 26.232, 71
hectareas.

Se decidi6 incluir en la propuesta del area protegida
las dos playas en donde tiene lugar la anidacién de las
tortugas cana y carey, el Playon y la Playona, en inme-
diaciones de Acandi. Igualmente, se tuvo en cuenta
un area rectangular que brinda facilidad para control
de embarcaciones, e incluye la isobata de 50 m, lo cual
permite evitar capturas incidentales de tortugas mari-
nas por las pesquerias. Al incluir las playas de anidacion
y una porcion marina, el area protegida ofrece las con-
diciones para brindar proteccién,
durante una de las etapas mas vul-
nerables e importantes de su ciclo
de vida, a estas dos especies de
tortugas marinas catalogadas en
peligro critico de extincion por las
amenazas provenientes de la acti-
vidad antrdpica, especialmente en
estos sitios donde existe mayor in- .
teraccion con los seres humanos.

Esta nueva drea protegida con-
tribuye ademds a mantener la
biodiversidad marina, ya que es
estratégica para mantener las po-
blaciones en que se sustentan las
pesquerias artesanales en Uraba y
Darién. Mas de 80 especies cons-
tituyen los recursos pesqueros uti-
lizados por los pobladores, siendo
la mas representativas para Acan-
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di la sierra, el bonito y la coji-
nua, los robalos y el barbudo,
asi como diferentes especies de
camaron.

Con esta declaratoria, Colombia
aporta a los compromisos ad-
quiridos en el marco del Con-
venio de Diversidad Bioldgica,
que prevé que para el 2020, al
menos el 17% de las zonas te-
rrestres y de aguas continenta-
les, y el 12% de las zonas marinas y costeras, se conser-
ven en areas protegidas.

Referencias Bibliogrdficas:
Consejo Mayor de Comunidades Negras de La Cuenca del Rio Acan-
di Seco, El Cedro y El Juancho (Cocomaseco, Consejo Mayor de
Comunidades Negras de la Cuenca del Rio Acandi y Zona Costera
Norte (Cocomanorte), Consejo Mayor de Comunidades Negras de la
Cuenca del Rio Tolo y Zona Costera Sur (Cocomasur), Parques Na-
cionales Naturales de Colombia. Propuesta de Declaratoria. Santua-
rio de Fauna Acandi, Playon y Playona. Sintesis para su Declaracion.
Septiembre de 2013
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ECO ISLA DE MANZANILLO - CARTAGENA - BOLIVAR

: a Isla de Manzanillo se encuentra ubicada en
-]]-_J el sureste del distrito de Cartagena de Indias,
M influenciada por varios cuerpos de agua su-

perficiales, entre ellos el caiio El Zapatero, el
cual se encuentra situado en la zona oriental de la isla.
En la actualidad, la Isla se encuentra conformada por La
Escuela Naval de Cadetes ‘Almirante Padilla’ (ENAP), la
casa presidencial San Juan de Manzanillo, el Centro de
Investigaciones Oceanograficas e Hidrograficas (CIOH)
y el Barrio Naval, distinguiéndose por la diversidad de
flora y fauna que en ella habita. Asi mismo, se destaca
la diversidad de especies que se encuentran en el entor-
no marino y la amplia extension de mangle situada en

Imagen: Iguana (Iguana iguana). Isla de Manzanillo, Cartagena
Bolivar. Por: Jean Linero Cuero.
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sus inmediaciones, lo que la hace ser una zona de gran
importancia ecolégica.

Esta zona se distingue por su alta diversidad en especies
que la hacen ser un sector muy importante de la ciudad.
Entre esa diversidad de especies, se encuentran desde
flora y fauna terrestre hasta especies marinas. El am-
biente marino en la zona es de gran abundancia tenien-
do en cuenta que este sector forma parte del sistema de
la Bahia de Cartagena, cuya dindmica es predominante.
La Isla de Manzanillo, es un ecosistema de bosque seco
tropical, su caracteristica esta asociada a la tasa de eva-
potranspiracion que supera altamente a la precipitacion
durante mucho tiempo en el afio, sin embargo existen
especies tanto de flora como de fauna, que han generado
estrategias para adaptarse a estas condiciones ambien-
tales bajo situaciones extremas.
La Isla también se encuentra
asociada con una gran exten-
sién de mangle, el cual alberga
distintas especies.

La fauna encontrada en la Isla
de Manzanillo y sus alrededo-
res es numerosa con relacion a
especies migratorias o visitan-
tes. En el area de influencia, los
grupos predominantes la com-
ponen actualmente algunas
especies de reptiles terrestres
como la Iguana (Iguana igua-
na) y algunos mamiferos como
los Chiropteros (murciélagos)
y los Mapaches (Procyon can-
crivorus). Para el 2008 en un
inventario realizado de flora y



£

fauna en la Escuela Naval de Cadetes “Almirante Padi-
lla” por la Universidad Jorge Tadeo Lozano, se encontra-
ron aproximadamente 31 especies de aves, las cuales 21
de ellas eran aves de ecosistemas terrestres y 10 especies
de aves de ecosistemas acuaticos, el ave mas abundante
en la isla es la Maria Mulata (Quiscalus mexicanus) y
en la linea de costa de la zona se encuentran algunas
especies como el Pellar (Vanellus chilensis), el Playero
(Calidris mauri) y la Garza patiamarilla (Egretta thula),
entre otras especies de aves que han encontrado su ha-
bitat ideal en la isla.

Dentro del 4rea de influencia de la Isla de Manzani-
llo, se encuentra extensa vegetacion, cuyas especies se
enmarcan en el bosque seco tropical. Se encontraron
aproximadamente 52 especies de flora, entre arboles
maderables, frutales y rastreros, entre otras.

En los alrededores de la Isla se encuentran bosques de
manglar, las especies que predominan en la zona son:
El mangle rojo (Rhizophorae Mangle), mangle negro
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Imdgen: Maria Mulata (Quiscalus mexicanus). Isla de Manzanillo, Cartagena Bolivar. Por: Jean Linero Cuero

(Avicennia germinans), rodales poco desarrollados y
mangle pifiuelo (Pelliciera rhizophorae). La extensién
de bosque de manglar mas larga y continua en la Isla se
encuentra localizada en Punta Recluta que sigue para-
lelo al Cario El Zapatero (ISZLER, S. 2003).

Los bosques de mangle, particularmente se destacan
por ser el habitat de ecosistemas altamente productivos,
caracterizados por una alta biodiversidad estructural y
funcional, reciben una gran cantidad de materia y ener-
gia tanto del mar como de la tierra, suplen la atmosfe-
ra con grandes cantidades de humedad y sirven como
trampa de sedimentos y contaminantes, protegen la
zona costera de la erosion fijando las playas y llegando a
formar suelos maduros (ISZLER, S. 2003). Estan catalo-
gados como los ecosistemas mas completos del mundo,
constituyen un equilibrio natural entre el entorno mari-
no y el agua dulce, sirviendo de habitat a un sin nimero
de especies terrestres y marinas como: Mamiferos, aves,
reptiles, peces, moluscos y crustaceos, al igual que una
gran diversidad de microorganismos.
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Por otro lado, en los medios ma-
rinos al igual que en los terres-
tres, las condiciones ecoldgicas
determinan diversos paisajes. El
ambiente marino en la Isla se en-
cuentra enmarcado por especies
como: el Cangrejo Azul (Cardi-
cama guanhumi) el cual es una
de las especies de crustaceos mas
abundante en la isla, la Ostra del
Manglar u Ostién (Crassostrea
rhizophorae), esta especie de mo-
lusco habita en los sistemas de
manglar agrupandose sobre las
raices sumergidas.

Finalmente, la preservacion y
mantenimiento de la flora hacen
de la isla un nicho de animales de
todas las especies tanto terrestres
como marinas, por la conserva-
cién de los bosques de mangle y
los arboles frutales, los cuales se
encuentran protegidos de la tala
e invasores, asi mismo la fauna se
encuentra protegida dela cazayla
pesca, teniendo en cuenta que la
zona tiene alta vulnerabilidad ya
que existen muchos asentamien-
tos urbanos.

Referencias Bibliogrdficas:
-RINCON, PUERTA, Daniel Augusto. In-
ventario de Flora y Fauna de la Escuela
Naval de Cadetes Almirante Padilla. 22pp
— 40pp. 2008.
-ISZLER, ESPINOSA, Sonia Cristina.
Plan de manejo ambiental Escuela Na-
val Almirante Padilla y barrio Naval de
Manzanillo. Cartagena de Indias D.T. y
C. 85pp - 96pp. 2003.

*Datos Autores: Gestora Ambiental
ENAP **Practicante de Ingenieria Am-
biental. Division de Medio Ambiente
(DMAEN), Escuela Naval de Cadetes
"ALMIRANTE PADILLA".
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HACIA LA DECLARATORIA DE UNA NUEVA AREA MARINA PROTEGIDA
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EN EL GOLFO DE TRIBUGA, CHOCO

: na de las estrategias mas eficientes y exten-
l | didas para la proteccion de los habitats y los
recursos marinos es la de declarar espacios en
el mar en los que solamente se permite la ex-
traccion de recursos mediante practicas que garanticen
su sostenibilidad, se adopten reglas concertadas para su
manejo y se les dé la posibilidad de recuperar sus po-
blaciones y completar su ciclo bioldgico hasta el estado
adulto. Estas areas marinas protegidas (AMP) resultan
tanto mas eficientes cuando la poblaciéon que hace uso
de esos espacios participa de las decisiones para el ma-
nejo del area y, mas aun, cuando el manejo se realiza
bajo un esquema participativo de gobernanza”

El objetivo de la nueva AMP es crear un escenario en el
Golfo en el que, de una vez por todas, se elimine el mayor
riesgo para la sostenibilidad de los recursos pesqueros, la
pesca industrial de arrastre de camaron y se protejan los hd-
bitats y la biodiversidad que estos albergan y que, a la vez,
se permita el uso tradicional de los recursos por parte de las
comunidades.

Conscientes de la importancia de proteger y utilizar sos-
teniblemente los recursos marino-costeros y de ordenar
las actividades humanas en el Golfo de Tribuga, en la
costa norte del Pacifico colombiano, las comunidades
afrodescendientes, de la mano de varias instituciones,
vienen realizando acciones encaminadas a la conser-
vacion de la biodiversidad marina y a la sostenibilidad
de la pesca. Esta iniciativa busca la declaratoria de un
AMP en la zona, impulsada y apoyada desde el proyecto
PNUD-GEF “Disefio e implementacion del Subsistema
de Areas Marinas Protegidas en Colombia’, coordinado
por el Instituto de Investigaciones Marinas y Costeras
(INVEMAR) con el apoyo de la Corporaciéon Auténo-
ma Regional del Chocéd (Codechocd) y la Fundacion
MarViva.

El Golfo de Tribuga
Esta zona es una amplia escotadura de la costa que limi-
tada al sur por Cabo Corrientes y en el norte por la Punta
Jund, cerca de Bahia Solano, con una extension aproxima-
da de 1.208,06 Km2 y en la que se encuentra una muestra
representativa de la biodiversidad marina del Pacifico
colombiano. Entre los principales hdbitats y especies que
requieren de esfuerzos para su conservacion se cuentan
manglares, arrecifes rocosos, playas de anidacion de tortu-
gas marinas y de alimentacion de aves playeras (muchas
de ellas migratorias), lugares de paso y reproduccion de la
ballena jorobada, delfines y muchas especies de peces.

El escenario propuesto es el resultado de un arduo
proceso de recopilacion, procesamiento y analisis de
informacion espacial acerca de los atributos biologi-
cos naturales, llamados objetos de conservacion, y las
actividades humanas que tienen lugar en el Golfo de
Tribuga. El proceso incorpord también el andlisis de las
condiciones fisico-bidticas y socioecondmicas, la oferta
de bienes y servicios ambientales, aspectos de participa-
cién y gobernanza local, el marco juridico del Sistema
Nacional de Areas Protegidas y los conflictos socioam-
bientales actuales y potenciales.

La pesca artesanal es una de las actividades mas impor-
tantes para el sustento y bienestar econémico de los po-
bladores riberefios pero algunos recursos muestran ya
signos de sobreexplotacion, como lo evidencian los re-
sultados del monitoreo pesquero que adelanta MarViva
desde hace cuatro afios con el apoyo de las comunida-
des; la incursion de embarcaciones de la flota pesquera
industrial, cuyas practicas de pesca son poco selectivas
y deterioran el fondo marino y, el uso de ciertas artes de
pesca en las faenas artesanales que suelen hacerse en si-
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Imagen: Ave en el manglar. Nuqui
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- Chocé. Por: Manuel Velandia.

tios que cumplen una funcién de salacuna para muchos
recursos, como los estuarios de manglar, son las princi-
pales causas de la reduccion de los recursos.

La delimitacién del drea se realiz6 con base en la me-
jor informacioén cientifica disponible sobre la distribu-
cion, atributos, riesgos y vulnerabilidad de los objetos
de conservacion y empleando técnicas de cartografia
social con involucramiento directo de las ocho comu-
nidades del municipio de Nuqui. Estas tltimas mani-
festaron la necesidad de contar con una figura de con-
servacion y uso sostenible en el Golfo complementaria
al PNN Utria, aunque menos restrictiva en cuanto a la
pesca artesanal, pero que regule, mediante normas cla-
ras y concertadas, las actividades humanas en el espacio
marino adyacente a su territorio colectivo, adoptando
un esquema de gobernanza coordinado por Codecho-
c6. Con esta estrategia, ademas de eliminar o paliar al
maximo los conflictos de uso existentes y potenciales,
se pretende dotar al PN.N. Utria con una zona amor-
tiguadora realmente operativa que, a su vez, sea una
fuente de ingresos para las comunidades locales.

PROPUESTA DE FIGURA JURIDICA Y ORDENAMIENTO
DELAS COMUNIDADES

Como parte del proceso de disefio de la nueva AMP se
realizaron talleres con las comunidades con el objeto
de establecer la figura juridica mas conveniente, acor-
de con los usos y las dindmicas sociales, econémicas y
culturales de las comunidades y en el marco del Sistema
Nacional de Areas Protegidas. Los talleres giraron en
torno a cuatro reflexiones cruciales: 1) la relacion entre
la explotacion actual de los recursos marino-costeros y
las expectativas colectivas en cuanto a fuentes de ingre-
sos y bienestar; 2) elaboracién participativa de una pro-
puesta de ordenamiento del espacio marino mediante
mapas mentales; 3) identificaciéon de necesidades co-
munitarias para asumir el manejo comunitario del area;
y 4) definicién comunitaria de un AMP.

La figura de Distrito Regional de Manejo Integrado
(DRMI) resulto ser la mas compatible con las expecta-
tivas comunitarias, el contexto sociocultural y el ima-
ginario colectivo en torno a un AMP. Aunque parezca
contradictorio, dada la amplia aceptacion de la inicia-
tiva en las comunidades, la concrecién de la declarato-
ria de la nueva AMP por parte de Codechoco, para que
adquiera su total legitimidad, debe necesariamente sur-
tir un proceso formal de Consulta Previa debidamente



Delimitacion geogrdfica del AMP
Los limites de la nueva AMP fueron trazados mediante
lineas rectas que corresponden a meridianos y paralelos
especificos o a lineas diagonales entre ellos. El drea tiene
una extension de 73.870 hectdreas, comprendidas desde
Cabo Corrientes, en el sur, hasta el limite meridional del
PNN Utria, en el norte.

avalado por el Ministerio del Interior. Una vez iniciado
el proceso de consulta, el Ministerio del Interior actuara
como garante del proceso facilitando la interlocucion
entre el Gobierno y las autoridades territorial, étnica y
ambiental.

Es de esperar que a fines del afio 2014 Colombia cuente
con una porcion adicional de sus mares y costas en la
que se haga un aprovechamiento sostenible de los re-
cursos, se garantice la conservacion de la extraordinaria
biodiversidad de ese rincon del pais y las comunidades
costeras puedan vivir arménicamente con la naturaleza.

Referencias Bibliograficas:
-TNC, 2008. Evaluacion de ecorregiones marinas en Me-
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soamérica. Sitios prioritarios para la conservacion en las
ecorregiones Nabia de Panamd, Isla del Coco y Nicoya del
Pacifico Tropical Oriental, y en el Caribe de Costa Rica y
Panamad. Programa de Ciencias Regional, Region de Me-
soamérica y el Caribe. The Nature Conservancy, San José,
Costa Rica. 165 Pags.

-MarViva - Codechocd. 2014, Diagndstico de la unidad
ambiental costera del Pacifico Norte Chocoano. Informe
inédito.

-MarViva - SAMP. 2014 Propuesta para la declaracion
de la nueva Area Marina Protegida en la Zona Marino-
Costera de la Costa Norte del Chocd. Informe inédito.
-MarViva Monitoreo pesquero marzo 2012 - febrero 2013
con apoyo del Consejo Comunitario General “Los Ris-
cales”, el Consejo Comunitario General “Los Delfines”,
WWE AUNAP USAID, Unién Europea e INVEMAR.

*Datos de los Autores: Programa de Ciencias. Gerente
Regional de Ciencias Fundaciéon MarViva, **Gedgrafa.
Asistente de Gerencia Ciencias & Comunidades
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TURISMO DE RIO Y PLAYA:

DESARROLLO DE UN PRODUCTO TURISTICO EN EL DEPARTAMENTO DEL META

uando una persona escucha la palabra “playa”

‘ TV suele trasportarse mentalmente a un idilico y

k tranquilo lugar frente al mar de finas arenas

blancas y de cristalinas aguas, sin embargo,

este no es el unico tipo de playa que hay. Una playa es

un depdsito de sedimentos no consolidados junto a un

cuerpo de agua. De esta forma los rios también poseen

playas y pueden tomarse como sitios para relajarse y de-
sarrollar actividades de ocio y esparcimiento.

Teniendo en cuenta esta premisa, el equipo de Playas-
Corp llevo a cabo entre los meses de octubre y diciem-
bre de 2013 un trabajo técnico-cientifico con el objetivo
de desarrollar el producto de Turismo de Rio y Playa
(TRyP). Esta investigacion se realizd en el marco de la
ejecucion del Plan de Desarrollo Departamental del
Meta “Juntos construyendo suefios y realidades”

POR LOS RIOS ... Y LOS MARES

Imagen: Malecén turistico, Puerto lleras, Meta. Tomada de: www.meta.gov.co/es/

Con el fin de realizar la investigacion se dividieron las
actividades en tres escalas espaciales: departamental,
municipal y balneario. La primera escala busco identifi-
car los municipios del Departamento del Meta con po-
tencialidad de TRyP, revisar el producto TRyP en otros
destinos nacionales e internacionales, estudiar la oferta
y demanda sobre TRyP en el Meta e identificar y selec-
cionar los colectivos turisticos que podrian demandar
una oferta de TRyP, a través de un taller interinstitucio-
nal liderado por el Instituto de Turismo del Meta - ITM
en coordinacion con la Corporacidn para el Desarrollo
Sostenible del Area de Manejo Especial La Macarena —
CORMACARENA.

La escala municipal del desarrollo del Producto Turisti-
co de Rio y Playa se busco la determinacion del contex-
to local en que se enmarcan los balnearios de rio. Se tra-
bajo en el Municipio de Puerto Lleras, debido al punto
en que se encuentra el municipio dentro de la tradicio-

nal curva de desarrollo de destinos de Buc-
kler. Para ello, se realizaron dos estudios
independientes pero complementarios, la
caracterizacion desde la perspectiva del
turismo y el estudio de percepcién sobre
TRyP de Puerto Lleras.

La tercera y ultima escala tuvo como ob-
jetivo caracterizar un balneario en el mu-
nicipio piloto, diagnosticar este balneario
y realizar un taller con las organizaciones
de base. Para la primera actividad se es-
cogio el balneario denominado “El Male-
con” del Municipio de Puerto Lleras. La
siguiente accion fue el diagnostico inte-
grado del balneario piloto. A partir de la
informacion del levantamiento de campo,
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Imagen: Panordmica Balneario El Malecén, Puerto Lleras, Meta. Por: Laura Noguera.

se elabord un diagndstico integrado de la playa, el cual
contiene el estado actual de los elementos del balneario
con respecto a los niveles minimos de certificacion. La
ultima actividad en el balneario fue la socializacion de
los hallazgos de caracterizacion y diagndstico a los pres-
tadores de servicios turisticos dentro de El Malecén de
Puerto Lleras, con el propoésito de comunicar del proce-
so y generar procesos de cohesion entre ellos.

Como resultados a nivel departamental se identificaron
7 municipios con potencialidad de desarrollo de TRyP,
el principal publico objetivo de TRyP estd conformado
por los habitantes de Bogota y Villavicencio. Se encon-
tré que el rol de los balnearios es de ser atractivos de
soporte para otras actividades.

Por su parte, en la escala municipal se caracterizé a
Puerto Lleras desde las dimensiones social, cultural,
economica, y ambiental. El estudio de percepcion per-
mitié identificar las iniciativas y motivaciones para
crear elementos que permitan en un futuro distinguir a
Puerto Lleras como destino turistico y destino de TRyP.

Para la ultima escala se utilizd el balneario El Malecén
de Puerto Lleras como caso de estudio. En términos
generales el balneario se encontré en un nivel medio
para lograr obtener niveles de certificacion, teniendo en
cuenta que los aspectos que ya posee tiene altos niveles
de cumplimiento. Ademads, la escala permiti6é proponer
un modelo de gestion para balnearios de rios, con miras
a obtener niveles minimos de certificacion.

Se concluye que el Departamento del Meta tiene un
importante potencial para el TRyP, pero que requiere
iniciativas publico-privadas decididas y sostenidas. La
cercania con Bogota, la existencia de balnearios con al-
gun reconocimiento y la infraestructura hotelera son
sus fortalezas. Finalmente, en el nivel de balneario, se
evidencia la verdadera escala en que se desarrolla el Tu-
rismo de Rio y Playa.

*Datos Autor: Ingeniera Ambiental y Sanitaria, Coordinado-
ra del Area de Calidad de Playas de PlayasCorp.
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RIOS Y MARES

Lugar: Saint John's (Antigua y Barbuda)
Por: Daniel Lancheros
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The Cove

Barco atracado en Saint John
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Yepton Beach desde Saint John
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Freeman’s Bay
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HACIA EL MANEJO INTEGRAL PESQUERO EN EL CORREGIMIENTO DE CAPURGANA

R, Tl

(URABA CHOCOANO - CARIBE COLOMBIANO)

: as zonas fronterizas Colombianas han referido
L problematicas concernientes a la falta de in-
M versién por parte del estado para la gestion de

los componentes social, ambiental y politico.
En este sentido las mismas comunidades han planteado
sus propias formas de administrar, vigilar y controlar
los recursos que el medio natural les ofrece con el fin
de lograr su subsistencia. Capurgana, al ser un corre-
gimiento cercano a la frontera con Panama en el Uraba
Chocoano, posee una desventaja comparativa, ya que
es una zona de dificil acceso, lo cual limita su potencial
turistico y comercial. Aun a pesar de las dificiles con-
diciones, la comunidad lucha por erguirse dignamen-
te tomando gradualmente conciencia de sus riquezas
naturales, propendiendo por realizar sus actividades
econdémicas con conciencia social y ambiental, con la
ayuda de organizaciones raizales, instituciones educa-
tivas y las ONG.

Este corregimiento colombiano posee ecosistemas de
gran importancia a nivel mundial como son los arreci-
fes coralinos, que a pesar de que ocupan solo el 1% del
lecho oceanico albergan el 25% de toda la vida marina.
(Alvarado-Abello et al., 2004). Estos ecosiste-
mas son vitales para el desarrollo de especies de
gran importancia a nivel biologico y comercial,
teniendo en cuenta que sus funciones se poten-

fados por langostas, calamares y otros invertebrados
(Documento Base PNAOCI, 1997). Sin embargo, los
arrecifes del corregimiento en mencién son unos de los
muy pocos que no estan incluidos bajo alguna figura
de proteccion del Sistema de Parques Nacionales Natu-
rales, pero que al igual que todo el Caribe Colombiano,
ha tenido que afrontar problematicas como la invasion
del Pez Leon (Pterois volitans) y del octocoral (coral
blando) copo de nieve (Carijoa riisei), ademas de los
embates que todos los arrecifes soportan por el cam-
bio climatico y los fenémenos naturales como El Nifio
y/o la Nifia. Como consecuencia, la zona debe afrontar
retos en términos de manejo sostenible de los recursos
aprovechables, asi como de conservaciéon de su patri-
monio natural, ya que las condiciones actuales hacen de
Capurgana, un lugar con fortalezas y debilidades.

Ahora bien, para que un andlisis sea efectivo en una
zona con caracteristicas particulares como el corregi-
miento de Capurgand, se hace necesario desarrollar
herramientas que brinden mayor cohesion en la vision
holistica, con el fin de optimizar el uso de la riqueza
natural y humana. En efecto, las condiciones ecoldgicas

Autoridades ambientales, pesqueras y
maritimas a nivel nacional

Autoridad Ambiental a nivel regional

cializan al interactuar con ecosistemas de man- Entidades encargadas de la investigacion
glares y de praderas de pastos marinos, ya que la LOS ALFILES [ ambiental y pesquera y Programas de enti-
historia de vida de los organismos que los habi- dades Internacionales
tan dependen de la salud de dichos habitats. i itari i

P LOS CABALLOS Consejo Comunitario, Academia y las

ONG

Capurgana presenta arrecifes de tipo franjean- Asociaciones de Pescadores, pescadores
te donde se encuentran especies como pargos, LOS PEONES independientes

chernas y morenas, entre otras, y donde se pa-
sean cardiumenes de peces migratorios, acompa-
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Tabla 2. Priorizacion de actores estratégicos en Capurgand a través de la me-
todologia de Ajedrez de actores (Adaptado de Moijica, 2005)



Educacién y participacién
Inseguridad
Conflicto entre pescadores industriales y artesanales

Vil
Vi3

V15 Investigacion

Tabla 1. Identificacion de Variables Importantes para el Aprovecha-
miento Sostenible de Recursos Pesqueros y Conservacion de Arrecifes
Coralinos.

resilientes de la zona ratifican la necesidad de afrontar
las amenazas desde una perspectiva que potencialice los
aspectos histdricos, socioeconémicos, bioldgicos, pes-
queros, ambientales e inclusive geograficos de la zona.

En este contexto, el presente trabajo que comenzd
con el Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sosteni-
ble -MADS- y culminé con la Autoridad Nacional de
Acuicultura y Pesca - AUNAP- , siempre con el acom-
panamiento de la Universidad Distrital de Bogota, tuvo
como objetivo principal formular lineamientos para
el manejo integral de la actividad pesquera teniendo
como referencia también la conservaciéon de los arre-
cifes coralinos de de Capurgand. Para esto se

POR LOS RIOS ... Y LOS MARES

Inicialmente, el analisis efectuado permitié conocer la
perspectiva de la poblacion frente a los actores que tra-
bajan en el lugar; lo cual se validé con diversas consultas
bibliograficas y entrevistas hechas a expertos en el tema.
De acuerdo con ello, el estudio arrojé que el estado por
medio de sus autoridades consagradas a nivel nacional
destacd baja presencia en la zona. Mientras, que por su
parte, las autoridades regionales y locales presentaron
una atencion limitada. Y finalmente, las organizaciones
comunitarias, ONG’s (que desenvuelven sus activi-
dades en aspectos pesqueros y ambientales) y algunas
universidades o institutos (que han hecho trabajos pun-
tuales o tomado en cuenta el lugar para proyectos de in-
vestigacion), reflejaron un grado de trabajo reconocido
como aceptable en el lugar.

Para el procesamiento de la informacién se desarrolld
un analisis estructural que delimit6 el sistema, logrando
priorizar aquellas variables y actores influyentes en la
toma de decisiones al momento de la consecucién de
un futuro deseado o meta planteada, que en este caso
seria el aprovechamiento sostenible de los recursos pes-
queros y la conservacion de arrecifes coralinos. En el
estudio se identificaron entonces 15 variables que per-
mitieron ir hacia el objetivo planteado (Tabla 1).

Partiendo de estas variables se llevé a cabo la priori-
zacion de estas a través de la metodologia de Mojica
(2005), arrojando como resultado 4 variables (Educa-
cion y participacion, Dindmica Ecosistémica, Institu-
cionalidad e Investigaciéon) que se ubicaron en la zona
de poder la (Fig.1).

utilizaron herramientas metodoldgicas de gran ® \\'ARliBLES ——
envergadura como la Evaluacion Ambiental xm b mzl VARIABLES
Integral y la prospectiva que permitieron eva- » Tl >
luar la interaccion de factores sociales, ambien- “1 v'-:‘w "
tales, institucionales y econdmicos logrando  _ 3u
resultados con una vision holistica de la situa- =

., . 215 & @ VARIABLES
cién actual del lugar. Su desarrollo sebaséenla & ve V2
busqueda de informacién con todos los actores 20 @ V10
estratégicos de la zona (sector turistico, sector Vit v
pesquero, consejo comunitario, Las ONG que Ll s T
se encontraron trabajando en la region, asi Mt Erice r
como informacién secundaria como estudios 070 A o A o ¥ o

hechos anteriormente, y contacto con personas
que hicieron o participaron en dichos estudios.

Figura 1. Priorizacion de variables (Adaptado de Moijica, 2005).
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PESCADOR '

necesidad de su presencia en la region.
La AUNAP recientemente comenzd
el Plan de Ordenamiento del Golfo de

\/ \/

Uraba y es quien con actores estratégi-
* cos ha comenzado el proceso de orde-

VENTA ACOPIADOR VENTA namiento de la pesca en la region.
LOCAL MAYORISTA DIRECTA
HOTELES (2° NIVEL EN NECOCLI) CONSUMIDOR

\/ Y

RECONOCIDO
CONSUMIDOR '

ALMACEN
DE CADENA

\

CONSUMIDOR ’

Figura 2. Cadena de Comercializacion del Gremio Pesquero en Capurgand.

Por su parte, Para la priorizacion de actores estratégicos
en la zona se llevo a cabo un analisis donde se identifi-
caron aquellos que estan o deberian estar como actores
preponderantes en la zona, con base en la metodolo-
gia propuesta por Mojica (2005). Para esto se tomaron
como puntos fundamentales el alcance de las funciones
y el poder de los actores sobre los demas dando como
resultado la jerarquizacion de las partes interesadas que
intervienen en la zona, asi como las disposiciones argu-
mentadas y basadas en las variables propuestas. La Ta-
bla 2 muestra el ajedrez de actores que clasifica y jerar-
quiza los actores segun las fichas del ajedrez. También
se hicieron entrevistas a expertos a través de una en-
cuesta semiestructurada en donde se pudiera comparar
las respuestas a la misma pregunta desde perspectivas
diferentes.

Entre tanto, el escenario que muestra la mayor probabi-
lidad de ocurrencia apunta hacia un aprovechamiento
sostenible del recurso pesquero y al mismo tiempo ha-
cia la conservacion de las areas de arrecife de coral en
esta parte del Golfo de Uraba. Si bien las ONG no se
perfilaron como un actor de mediano a bajo poder, son
las que finalmente si han tenido un rol preponderante
en la zona de manera continua con iniciativas que van
dirigidas a la conservacidn de ecosistemas estratégicos
y el manejo sostenible de los recursos pesqueros. Los
principales actores de la zona se perfilan como las prin-
cipales autoridades (ambiental, pesquera y maritima),
pero no por su alto poder, sino por su total ausencia, yla
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Pese a que la vida del pescador no es fa-
cil en esta region del pais y se alterna con
otras actividades como la agricultura, se
logro establecer como es actualmente la
cadena de comercializaciéon del produc-
to pesquero con la unica asociacion de
pescadores del lugar (Fig. 2)

Son pescadores de linea de mano captu-
rando principalmente Pargo Rojo, pero
también otras especies de anzuelo como
Atun, Sierra, Jurel y Cojinua; capturan
también sardina que la usan como carnada. Existen
ademas aproximadamente 24 pescadores independien-
tes que también pueden pescar con otros artes de pesca
como el arpén neumatico o hawaiano capturando en
los arrecifes, entre otras peces, Pez Ledn y Pez Loro,
y otros pescadores (originarios del Sint) que utilizan
también la red de enmalle (trasmallo) por la cual ha ha-
bido conflictos por su utilizacién. También se reporta-
ron conflictos con barcos de arrastre de camardn que
segun los pescadores artesanales, pueden llegar a pescar
cerca de areas estratégicas como los arrecifes coralinos.

A partir de los analisis se formuld una propuesta de
lineamientos que permitan la sostenibilidad de los re-
cursos pesqueros y la conservacion de ecosistemas es-
tratégicos, entre los cuales se pueden destacar: (i) For-
talecer los programas de capacitacién con instituciones
nacionales e internacionales que incluyan ademas de
los pescadores, también a la comunidad en general, en




temas como la pesca responsable, importancia estraté-
gica para ellos de ecosistemas arrecifales y su manejo
sostenible. (ii) Institucionalizacién del control, captura
y comercializacion del Pez Ledn en toda la region, in-
cluyendo los arrecifes coralinos como un agente invasor
que acaba recursos de interés comercial y de seguridad
alimentaria también. (iii) Identificar y zonificar las
areas de arrecife coralino mads relevantes con el fin de
darles un manejo especial desde la perspectiva pesque-
ra y ambiental. (iv) Minimizar impactos del turismo y
del desarrollo costero a través del control adecuado de
obras de infraestructura turistica y de vivienda, tenien-
do en cuenta la capacidad de carga de los ecosistemas y
planes de ordenamiento. (v) Propender por la presencia
de las autoridades ambientales, pesqueras y maritimas
de manera constante o continua en la zona. (vi) Apoyar
programas de desarrollo sostenible de la pesca artesanal
que incentiven el mejoramiento tecnoldgico, aumenten
la eficacia, eficiencia y efectividad de la pesca generan-
do oportunidades de desarrollo social y a la vez con-
trolando el esfuerzo pesquero a niveles sostenibles. (vii)
Realizar el ordenamiento pesquero del Golfo de Uraba
que tenga como principio el enfoque ecosistémico, y de
forma altamente participativa con todos los actores in-
volucrados en la zona. (viii) Generar el conocimiento
técnico cientifico, socioeconémico y cultural necesario
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que aporte a los procesos de ordenamiento en el con-
texto de sustentabilidad de los recursos pesqueros y
ecosistemas marinos estratégicos (ix) Generar o aplicar
indicadores bioldgicos y pesqueros que permitan mo-
nitorear el estado de los ecosistemas y recursos aprove-
chados, respectivamente.

El analisis integral de lugares como Capurgand permi-
tid observar desde diferentes perspectivas la situacion
de manera integral, con lo cual permite tener una refe-
rencia confiable para tomar decisiones sobre proximos
pasos a tomar en el ordenamiento territorial marino
costero, que vayan en pro del bienestar de sus pueblosy
también del ambiente con el cual conviven.

Agradecimientos especiales a todas las personas que
aportaron valiosas experiencias e informacion a este es-
tudio; de igual manera a la Universidad Distrital Fran-
cisco José de Caldas, AUNAP, Ministerio de Ambiente
y Desarrollo Sostenible, INVEMAR, Fundacién ICRI,
Consejo comunitario de Capurgand, Asociacion de Pes-
cadores de Capurgand y demas personas instituciones.

Referencias Bibliogrdficas
- Alvarado, E., Abello, M., Mcrae, E., Baquero, J. 2004. Manual de
Cuidados para los arrecifes de coral del Gran Caribe. Universidad De
Bogotd Jorge Tadeo Lozano(Ed.). ISBN: 958-9029-66-3.
- MAVDT: 2002. Politica Nacional Ambiental para el Desarrollo Sos-
tenible de los Espacios Ocednicos y las Zonas Costeras e Insulares
(PNAOCI).
-Mojica, E 2005. La construccion del futuro. Concepto y modelo de
prospectiva estratégica, territorial.
- Burke, L., MaidensS, J., Arrecifes En Peligro En El Caribe, Washing-
ton D.C, 2005. World Resources Institute (WRI). 84p.

*Datos de los autores: !Universidad Distrital José Francisco José de
Caldas, Administracion Ambiental, >Coordinadora Administra-
cion Ambiental, Universidad Distrital José Francisco José de Cal-
das, * Oficina de Generacién del Conocimiento y la Informacion,
Autoridad Nacional de Acuicultura y Pesca -AUNAP-
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res Organizaciones Regionales Se Unen Para

Adelantar El Proyecto Fortalecimiento Del Con-

trol Y Vigilancia Para Reducir La Pesca Ilegal

No Declarada Y No Reglamentada En El Paci-
fico Este Tropical.

T

El presente proyecto, financiado por Oceans 5 y ejecu-
tado por la Asociacion Costa Rica Por Siempre, la Fun-
daciéon MarViva y Conservacién Internacional, busca
proteger los recursos marinos del Pacifico Este Tropical
(ETPS) mediante la reduccién de la pesca Ilegal no de-
clarada no reglamentada (INDNR) en las aguas juris-
diccionales y en dreas marinas protegidas seleccionadas
de Colombia, Costa Rica, Ecuador y Panama.

Con este proyecto se ainan los esfuerzos de las orga-
nizaciones no gubernamentales con las autoridades
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PROYECTO FINANCIADO POR “OCEANS 5”

nacionales para el fortalecimiento del control sobre la
pesca INDNR a partir de tres ejes de trabajo: 1.) Forta-
lecimiento de los controles para la deteccion y persecu-
cion de ilicitos e infracciones, 2.) Apoyo a la implemen-
tacion del Acuerdo de la FAO (2009) sobre Medidas del
Estado Rector del Puerto, mediante el fortalecimiento
de las capacidades institucionales y de politicas y la
construccion de sistemas de informacién y divulgacién
¥, 3.) Fortalecimiento de la coordinacién interinstitu-
cional y regional.

De manera regional, cada fundacion tiene sus lineas de
trabajo armonizadas. En el caso de la Fundacién Mar-
Viva se gener6 en Costa Rica, Panamd y Colombia una
Guia para la identificacion de peces de importancia co-
mercial en el Pacifico y se esta trabajando para brindar
apoyo a las autoridades en la elaboracion del Manual
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se esta apoyando a las autori-
dades de los diferentes paises
en el establecimiento de un
registro global exhaustivo de
pesca y una base de datos de
buques que incluya la historia
de sancion de cada embarca-
~ Cidn, para asi contar con he-
| rramientas preventivas y de
coordinacién interinstitucio-
nal en la lucha contra la pesca
INDNR.

De esta manera, con el pre-
sente proyecto, se ha logrado
&y una concepcion regional de
la pesca Ilegal no Declarada y
no Reglamentada, como acti-

de inspecciéon de embarcaciones pesqueras que tenga en vidad que perjudica a todos los paises por igual
cuenta los lineamientos de las Medidas Estado Rector y de las herramientas regionales que existen para
del Puerto. Asimismo, regionalmente se han organiza- la lucha en contra de la misma.

do talleres y capacitaciones para funcionarios publicos

sobre diversas herramientas existentes para la lucha en Las organizaciones en alianza esperamos poder
contra de la Pesca Ilegal No Declarada y No Reglamen- continuar con este trabajo que depara nuevos re-
tada, como es el caso del acuerdo MERP de la FAO. tos y futuras experiencias exitosas en estrecha re-
Por otro lado, junto con Conservacion Internacional, lacion con las autoridades nacionales. Para noso-

tros es un gran honor poder contribuir y apoyar
el cambio que busca mejorar las condiciones del
Paisaje Marino del Pacifico
Este Tropical.

*Datos de los autores: *Abogada.
Asesora juridica Programa Inci-
dencia Politica. ** Polit6logo. Ge-
rente Programa de Incidencia Po-
litica. Fundacién MarViva.
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EDUCACION:

UNA HERRAMIENTA PARA RECONOCER LA IMPORTANCIA DE NUESTROS MARES

as areas marinas y costeras del territorio co-
lombiano, podrian indicar de facto, la impor-
tancia que tendria el mar en la historia, la eco-
nomia, la sociedad y desarrollo futuro del pais.

L

Segun datos de la FAO (2010), Colombia tiene un lugar
destacado en recursos hidricos en el mundo en compa-
racién con otras naciones costeras. Posee alta diversidad
de peces, invertebrados, mamiferos acuaticos, especies
vegetales micro y macroscdpicas, asi como ecosistemas
estratégicos que brindan gran cantidad de bienes y ser-
vicios, al igual que aguas dulces, salobres, marinas y te-

rrenos aptos, que le otorgan un gran potencial para el
desarrollo de la acuicultura .

Imagen: Naufragio. Mar Caribe. Por: Julidn Reyna
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Colombia tiene 928.600 km2 de territorio maritimo,
equivalentes al 48% del territorio nacional, 3.100 km de
costa con acceso al Océano Pacifico y al Mar Caribe y
gran cantidad de paisajes de diversos biomas y cultu-
ras étnicas. Muchas de estas zonas siguen inexploradas,
olvidadas o se han utilizado con otros fines que distan
mucho del sentido que debe darse al tesoro marino y
costero que abunda a lo largo de estas extensiones.

Casos como la pesca con dinamita, el maltrato de las
especies, la caza indiscriminada de la tortuga y el con-
sumo de sus huevos, la construccién masiva de com-
plejos turisticos sin las minimas medidas de regulacion
para proteger las playas y las costas, el buceo deportivo




Imagen: Puerto de Tumaco. Por: Julidn Reyna.

sin una reglamentacién adecuada, que se traducen en
la destruccién de los corales, y la perdida del respeto
por el ecosistema, climatizaron la mentalidad de los ha-
bitantes y turistas que cada vez comprendian menos la
vital importancia para el equilibrio del planeta, y lo que
significa respetar y dedicar una parte importante de los
recursos financieros para investigar y regular el impacto
del hombre en la riqueza que proporciona el mar.

Actividades como la busqueda reciente de tesoros, de
los cuales se calcula hay mas de 1.100 solo en el Mar
Caribe, el interés de mas de cuatro multinacionales ex-
pertas en localizar galeones como el San José, o el del
galedn Nuestra Sefiora de las Mercedes, la utilizacion
de rutas maritimas por parte del narcotrafico, la con-
taminacion con elementos quimicos desechados en las
cuencas de los rios, son algunos ejemplos del uso insos-
tenible que algunos le han dado al recurso maritimo en
las ultimas décadas.

Analizar solamente los productos directos es sesgar el
valioso potencial de los mares. La importancia cada vez
mas grande del turismo, la ecologia, la investigacion
cientifica en bisqueda de nuevas especies, la capacidad
portuaria, y las fuentes energéticas alternativas, hacen
que se vea en otro sentido el recurso natural del mar.

El panorama no es del todo negativo, el pais ha inverti-
do yle apuesta al desarrollo de diferentes sectores como
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el turismo tradicional y ecoturismo, donde se resaltan
las actividades de avistamiento de ballenas en el Paci-
fico, zona que tiene la tasa de nacimiento de ballenas
mas alta del mundo con el 28% del total. En las calidas
aguas de los Parques Nacionales Naturales de Gorgona,
Sanquianga y Utria llegan cada afo 6 de las 11 espe-
cies de ballenas que existen en el mundo: la ballena azul
Balaenoptera muslulus, el rorcual comtn Balaenoptera
physalus, la ballena de Bryde Balaenoptera brydei, la
minke Balaenoptera acutorostrata, la Balaenoptera bo-
realis y la jorobada o yubarta Megaptera novaeangliae.
El buceo recreativo, con miles de sitios para alucinantes
inmersiones desde el archipiélago de San Andrés y Pro-
videncia en al Caribe hasta Isla Malpelo en el Pacifico;
los cruceros de investigacion cientifica para desarrollar
el conocimiento y favorecer el aprovechamiento soste-
nible, entre otros; ademas, la exploracion de alternati-
vas energéticas, y otras actividades van in crescendo en
el panorama actual de la jerarquia de actividades rela-
cionadas con la explotacion del mar.

Poniéndose a tono con las regulaciones internacionales,
Colombia viene asumiendo otra dindmica en el gobier-
no de sus recursos, ya que los estandares internaciona-
les implementan canones cada vez mas estrictos en el
manejo de los recursos marinos en general, no solo en
el uso y aprovechamiento de las especies marinas, sino
en el impacto al que la fuerza del hombre somete las
costas y los océanos.
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Imagen: Playa Cristal. Por: Julidn Reyna.

Los diferentes Ministerios, y las organizaciones men-
cionadas anteriormente, han cambiado la forma de
“entender” el mar y su patrimonio, las universidades
publicas y privadas comprometen recursos financieros
y humanos para investigaciones cada vez mas serias,
los gobernantes son mas conscientes de los dafios que
alguna vez permitieron sus antecesores, esto también
debido al aporte que dejan los dividendos del turismo,
aprovechamiento de fuentes energéticas y la pesca con-
trolada y responsable.

En la actualidad, numerosas ONG y organismos del es-
tado, tienen el firme propdsito de hacer cumplir y respe-
tar las normatividades actuales. Un ejemplo del trabajo
interinstitucional es el adelantado por Conservacién
Internacional® realizando programas, que involucran a
los sectores gubernamental, académico-cientifico y a la
poblacidn civil en sus proyectos, algunos de ellos son la
Armada Nacional, el Ministerio de TIC's , la Direccién
General Maritima - DIMAR, el INVEMAR, el Instituto
Colombiano Agropecuario - ICA, Parques Nacionales
Naturales - PNN, ONG como Fundacién Malpelo, Liga
Maritima - LIMCOL, Ecoversa, Colombia en Hechos,
entre otras, Universidades como la U. del Magdalena, la
Nacional y la Comisiéon Colombiana del Océano. Des-
de cada competencia se busca generar estrategias que
garanticen la conservacion, y ordenamiento de los re-
Ccursos.

La Comisién Colombiana del Océano CCO, es un 6r-
gano que tiene como mandato, construir, implemen-
tar y actualizar la Politica Nacional del Océano y de
los Espacios Costeros (PNOEC), esta politica formula
y ejecuta planes de desarrollo sostenible de los mares y
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las zonas costeras. La PNOEC busca que “Los diferentes
sectores del gobierno nacional tengan la carta de nave-
gacion, que permita guiar al pais en su despertar mari-
timo, logrando asi que en un futuro cercano, Colombia
este completamente de cara al mar, como siempre se ha
soniado™ y ademas convertida en una Potencia Media
Maritima.

Son bastante concretos e importantes, los principios
orientadores de esta politica, dejando en claro, que esta
actitud tiene firmes propositos de regular y supervisar
que las reglamentaciones nacionales e internacionales
sean cumplidas, asi mismo como impulsar la menta-
lidad de las nuevas generaciones, hacia una verdadera
“cultura marina”

Los principios propuestos por la PNOEC son: Unidad
territorial del Estado, interés del Estado, equilibrio en-
tre desarrollo econémico y sostenibilidad, enfoque
multisectorial y multidisciplinario, y participacioén co-
munitaria, todos en el contexto del desarrollo de espa-
cios oceanicos y costeros de Colombia*.

EL CAMINO HACIA LA CONSERVACION ES LA
EDUCACION

El escenario futuro, aunque es esperanzador teniendo
en cuenta el interés de los gobiernos, no deja de ser
preocupante por los multiples escenarios que revisten
peligro para los ecosistemas marinos y las zonas coste-
ras del pais.

Los problemas mencionados anteriormente, mas la po-
larizacion entre los que ven el estado del planeta como
un advenimiento del Apocalipsis y que a la vez movili-
zan cientos de barcos para evitar la muerte de una foca
arpa en Finlandia, hasta los que no ven en la situacién
actual asomo de preocupacion y se dedican a explotar
los tesoros del planeta sin pensar en las consecuencias,
bajo el supuesto de que todo es “renovable” y que la mis-
ma naturaleza se encargara de hacer un proceso de au-
torregulacion que se adapte a las necesidades del hom-
bre, son sintoma inequivoco de que “algo” esta pasando
en la salud del planeta y que es urgente, que Colombia
desarrolle politicas prospectivas de educacion para las
actuales y las nuevas generaciones, y decrete leyes que
penalicen duramente y ejemplaricen la conducta de los
que van de paso por la tierra y dejan huellas imborra-
bles para los que han de venir.
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Imagen: Ecosistemas marinos. San Andrés islas. I;or: Julidn Reyna.
El ejemplo maravilloso de la cultura del ecoturismo (sin
llegar al maniqueismo®) muestra que hay alternativas
para mirar el medio ambiente, disfrutarlo, aprovecharse
y sacar frutos de ¢él, pero sin destruirlo, sin desplazarlo,
sin forzarlo, sin robarlo, y dejandolo incélume para los
que necesitan aprovecharlo para esos mismos fines.

La educacion no es responsabilidad exclusiva del go-
bierno, la sociedad per se debe preocuparse por crear
conciencia a través de la educacion sobre las peligrosas
consecuencias del mal manejo de los recursos marinos
por las actividades antrdpicas que se realizan buscando
el beneficio econdmico individual a corto plazo sobre el
beneficio colectivo de largo plazo.

En nuestro pais no podra pasarse por alto como en una
clase de historia en educacion basica elemental, temas
que se quedan solamente en cifras: la superficie, las dis-
tancias, las fronteras etc. Desde la academia deben fo-
mentarse la conciencia de asumir la responsabilidad y
consecuencia de la explotacién del mar, y esto deberia
llevar a una practica racional y sostenible de utilizacion
de los recursos que nos brindan los océanos.

La utilidad empresarial, que se nutre de las actividades
costeras y marinas, son también responsables en la en-
seflanza y puesta en marcha de programas y recursos
monetarios y humanos para minimizar el impacto que
provocan, en especial si se trata de territorios donde
habitan grupos étnicos, donde se puede violentar su
cultura y desplazar su modus vivendi, asumiendo una
cultura invasora.
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En conclusion, es evidente la enorme importancia
que ocupa el desarrollo de los océanos y zonas cos-
teras en nuestro pais, fuente de muchas riquezas de
las cuales podremos seguir vanagloriandonos por
muchas generaciones, solo si asumimos con com-
promiso la tarea de educar a los usuarios directos
e indirectos de los recursos, asi como fortalecer las
responsabilidades interinstitucionales mediante las
cuales podremos dar solucién a los conflictos gene-
rados por los habitantes que estamos de “paso” en
este mundo “prestado”.

Hoy por hoy la Politica Nacional del Océano y los
Espacios Costeros - PNOEC, reconoce la necesidad
de trabajar en pro de la promocién, mejora e imple-
mentaciéon de programas académicos en Ciencias
del Mar. La labor de la Comisién Colombiana del Océa-
no ha contribuido con la formulacién de nuevas ofertas
académicas en temas maritimos a través de alianzas es-
tratégicas con reconocidas instituciones de Educacion
Superior, ONG vy entidades estatales entre las que se
destacan el Doctorado Interinstitucional en Ciencias
del Mar, la Electiva en Desarrollo Maritimo ofrecida
por la Universidad Pedagogica Nacional y el Diploma-
do Introduccién a la Oceanopolitica entre otros, cuyo
objetivo principal es propender por la construccion de
una conciencia maritima nacional que le permita al pais
desarrollar todo su potencial maritimo en pro de mejo-
rar la calidad de vida de todos sus habitantes.

El reto actualmente consiste en fortalecer los programas
de Educacion Basica y Media, de manera tal que el mar
se convierta en un actor transversal a todas las dreas del
conocimiento para que sea contemplado como un com-
ponente fundamental en los proyectos y planes educa-
tivos institucionales a nivel local, regional y nacional.

Referencias Bibliogrdficas
I FAO Publicaciones relacionadas a la acuicultura en Colombia.
2 Datos tomados de la pdgina Web www.conservation.org.co.
* CCO 2007. Politica Nacional del Océano y los Espacios Costeros.
* Ibidem.
* Cualquier actitud que mantiene posturas extremas, sin puntos
intermedios.

*Datos Autor: Bidloga Marina, Esp. Gerencia de Proyectos, Ase-
sora de Asuntos Marinos Comisiéon Colombiana del Océano
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ACCIONES PARA LA RECUPERACION INTEGRAL DEL RIO MANZANARES

ROBLEMATICA RiO MANZANARES
P La cuenca del Rio Manzanares se encuentra
A ubicada en el departamento del Magdalena,

en la costa norte colombiana. El rio, nace en
la Sierra Nevada de Santa Marta, exactamente en la es-
trella hidrica de San Lorenzo, y entra al distrito turistico
a la altura de su cuenca media, recorriendo una buena
parte de la ciudad hasta desembocar en la Bahia de San-
ta Marta.

La problematica actual de este rio, esta asociada princi-
palmente a las cuencas media y baja, donde se encuentra
asentada la mayor parte de la poblacién urbana; dicha
problematica se ha generado por diferentes procesos
histéricos de desplazamiento y a su vez de invasion de
manera no planificada en terrenos que generalmente no
cuentan con condiciones fisicas, ambientales, geografi-

FASE 1:
Inicio proceso de transfor-
macion cultural, educacién
ambiental

FASE 2:

FASE 7:
Construccién de

FASE 6:
Implementacién
de modelo y plan

de accién

banco de proyectos
inclusivos sostenibles
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Fortalecimiento sistema de
manejo de residuos sdlidos
(Reciclaje)

Disefno de modelo para la des-
contaminacion del rio y protec-
ci6n de ecosistemas asociados

cas, etc., que les permitan a los nuevos pobladores tener
una buena calidad de vida.

La cuenca del rio Manzanares es un claro ejemplo de
este fendmeno nacional. El crecimiento de la poblacién
y su ubicacién en dreas poco apropiadas han genera-
do diversos problemas ambientales, un ejemplo de ello
es el aumento en los niveles de contaminacién del rio
debido a un nimero muy grande de vertimientos de
aguas residuales domésticas e industriales sin ningtiin
tratamiento a lo largo de toda su zona baja.

El problema en la planificacion de construccion de vi-
vienda se ha dado a pesar de la existencia de legislacion
ambiental, la cual ordena un area de proteccion del rio
de entre 30 a 50 metros a cada lado del cauce. Dicha
legislacién no se ha tenido en cuenta por los poblado-

FASE 3:
Fortalecimiento o formulacién de
plan de ecoturismo de la ciudad (se
adelantan acciones en las fases 1 y 2)

FASE 4:
Construccion de lineas de
base ambiental (Estudios

cientificos, POMCA)

FASE 5:



res, ni por las entidades del es-
tado, como se puede evidenciar
en la construccion del batallén y
del cementerio, aledafios al rio;
ademas que del 100% de las vi-
viendas localizadas en el 4rea de
estudio, para el afio 2002, solo un
21% ha sido construida de ma-
nera planificada, por otro lado el
79% restante de la urbanizacion
se ha dado a manera de invasién
(Universidad del Magdalena,
2002). Este crecimiento urbano
descontrolado, en la ciudad de
Santa Marta, ha violado la regla-
mentacion y legislacion ambien-
tal existente, tomando terreno
que pertenece al rio Manzanares
y su zona de amortiguacion de
crecientes, lo que no solo aumen-
ta los riesgos de la poblacién ante la crecida del rio, sino
que también afecta desde el punto de vista ambiental
e hidraulico. De igual manera en la zona baja del rio
se ha pavimentado y construido en los humedales que
constituian el plano inundable de este (Universidad del
Magdalena, 2002).

Adicionalmente a la construcciéon de viviendas de ma-
nera no planificada, se encuentra como causa principal
de la problematica, la falta de cultura ciudadana y de
apropiacion de la fuente hidrica por parte de la comuni-
dad Samaria. Durante afos, la poblacion ha percibido el
rio como un problema, ya que este se encuentra asocia-
do a procesos como las inundaciones que aflo tras afio
se sufren en la ciudad.

Esta ausencia de una cultura ambiental se evidencia en
el manejo de las excretas y los desechos arrojados en
el rio por la comunidad riberefia; que muestra ademas
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Imagen: Playa de los Cocos Santa Marta Por: Danny Ibarra

claramente la falta de pertenencia para con el mismo.
Esto ha ocasionado un detrimento permanente en la
calidad de vida de la comunidad samaria, un dafo a
la estética paisajista, un fuerte impacto negativo en los
ecosistemas asociados y un aumento en el riesgo sanita-
rio de los habitantes de la zona.

UN CAMINO RECORRIDO

Frente a la problemadtica anteriormente expuesta y en
respuesta a la necesidad de desarrollar acciones para
impulsar la “Recuperaciéon Integral del Rio Manzana-
res’, el Instituto de Estudios y Servicios Ambientales de
la Universidad Sergio Arboleda-IDEASA, ha venido
impulsando la interaccién de entidades de la region, a
través de mesas de trabajo donde se plantean posibles
iniciativas para lograr dicho fin. En estas mesas de tra-
bajo se ha contado con la participacién de entes gu-
bernamentales, Organizaciones no gubernamentales,
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Imagen: Rio Manzanares, Santa Marta. Por: Danny Ibarra

empresas publicas y privadas, Universidades y otros;
quienes se han sentado a discutir acerca del futuro de
esta importante fuente hidrica. A partir de estas mesas
se concluy6 que la problematica del rio se debe abordar
desde 4 areas principales: Ambiental (cientifico), Eco-
némico (productividad), Gestion politica y social, Edu-
cacion Ambiental.

Adicionalmente, se resaltd la importancia de iniciar con
un proceso de generacion de una cultura ambiental, el
cual debe darse de manera continua y permanente du-
rante todas las fases del proyecto. Por tal razén dentro
de la Universidad Sergio Arboleda se plantea el proyec-
to “La educaciéon ambiental como herramienta para la
recuperacion del rio Manzanares”, a partir del cual se
pretende “Diseflar e implementar una estrategia edu-
comunicativa ambiental en los diferentes sectores de la
sociedad civil asentada en la cuenca del rio Manzanares
con el fin de generar un proceso de apropiacion y recu-
peracion de esta fuente hidrica”.

De esta manera se plantearon diferentes estrategias a
utilizar para lograr el objetivo principal. A continua-
cién un resumen de estas:

1) Desarrollo de capacitaciones a lideres comunitarios
de la cuenca del rio,

2) implementacién de talleres de sensibilizacién a tra-
vés de los cuales se realice una aproximacion a la per-
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cepcion que los habitantes de la
cuenca tienen de su territorio y
en especial del rio Manzanares,
3) difusion de la problematica del
rio con el fin de generar concien-
cia ambiental en diversos secto-
res de la ciudad, a través de un
foro, feria ambiental, proyeccion
de video documental en escuelas,
4) incorporacion de la proteccion
del rio Manzanares en el desarro-
llo de PRAES de instituciones
educativas del departamento,

5) La enseflanza en espacios
abiertos y vivenciales como la
problematica del rio a partir del
conocimiento local.

Con el fin de recopilar la percep-
cién de la comunidad Samaria en
cuanto a la problematica de la cuenca del rio Manza-
nares, se llevaron a cabo dos talleres en la cuenca baja.
Este taller vivencial se denomind “Recorrido de Reco-
nocimiento Ambiental y Territorial”, pues ademas del
desarrollo del taller se realiz6 un recorrido por la cuen-
ca baja del rio llegando hasta su desembocadura.

A través del desarrollo del taller se encontr6 que los
participantes consideran que la calidad del agua del rio
y sus afluentes es muy mala, dado el aporte de desechos
a este. La comunidad afirma que la causa del vertimien-
to de aguas residuales y residuos sélidos tales como
llantas, colchones, restos de sofa y otros desechos, se da
gracias a la falta de conciencia de la comunidad que vive
alrededor del rio. Ademas se enfatiza en la necesidad
de evitar el aporte de residuos lo cual se puede forta-
lecer haciendo campafias que muestren a la poblacion,
el dafio que se esta haciendo a esta importante fuente
hidrica.

A través de la encuesta aplicada se encuentra que gran
parte de la poblacion resalta como problematica prin-
cipal la falta de conciencia ciudadana, ausencia de una
cultura y el poco sentido de pertenencia por parte de la
comunidad y en especial por los jovenes que habitan la
ciudad.

Sin embargo la mayoria de las personas encuestadas,
asegura que el mayor problema del rio, se genera a causa
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del vertimiento de aguas negras sin ninguin tratamiento
realizado por la empresa Metroagua; esta es la empresa
encargada de prestar los servicios de acueducto y alcan-
tarillado en el Distrito Turistico, Cultural e Histdrico de
Santa Marta. Este aporte genera malos olores en la zona
y adicionalmente un aumento en la contaminacién del
agua del rio, lo cual a su vez ha llevado a desencadenar
problemas de salud como enfermedades estomacales y
otros causados por la proliferaciéon de mosquitos.

ACCIONES POTENCIALES PARA LA RECUPERACION
DEL RIO

A pesar del camino recorrido y de las acciones que di-
ferentes entidades han adelantado por la recuperacion
del rio, es importante dar continuidad a diferentes
iniciativas que aborden el problema no solo desde un
componente educativo sino de manera general desde
los 4 componentes propuestos en las diferentes mesas
de trabajo: Ambiental (cientifico), Gestion politica y

Imagen: Recorrido de reconocimiento ambiental y territorial, Rio Manzanares, Santa Marta. Por: Danny Ibarra
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social, Productivo. Para esto, es esencial la alianza en-
tre diferentes entidades, ya que solo asi se potenciaran
las iniciativas propuestas. Adicionalmente y tal como
se ha resaltado, es fundamental adoptar la educacion
ambiental como un proceso continuo en el tiempo, que
abarque los diferentes grupos de interés de la cuenca del
rio Manzanares.

Referencias Bibliogrdficas
- UNIVERSIDAD DEL MAGDALENA (D). 2002. Rio Manzanares,
Recuperacion Fluvial e Integral y Propuesta de Manejo en su Zona
Baja y Urbana. Tomo 6. Estudio Socioecondmico.

*Datos del autor: Directora grupo de investigacion IDEASA-Me-
dio Ambiente y Sostenibilidad. Universidad Sergio Arboleda
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SEGURIDAD MARITIMA
COMO MOTOR DEL TURISMO NAUTICO EN EL CARIBE COLOMBIANO

olombia cuenta con una posicién geoestratégi-
‘ 1 ca, en donde convergen las rutas sur del Caribe
k y las rutas hacia Norteamérica desde el sur del
continente, la cual sumada a la gran cantidad

de recursos costeros son un potencializador del turismo
nautico maritimo.

Los puertos colombianos en los 1.642 kilémetros perte-
necientes al Caribe revisten gran importancia para este
proyecto productivo del Estado y se convierten en mo-
tor de desarrollo para el pais en sus aguas jurisdicciona-
les. En la actualidad, la mayor parte de los transitos se
concentra en la Cartagena, Santa Marta y el Archipiéla-
go de San Andrés y Providencia.

Sin embargo, el mayor riesgo para esta actividad pro-
ductiva, reconocido en el Plan Nacional de Turismo
Néutico de Colombia presentado por el Gobierno en el
mes de septiembre de 2012, era el tema de segu-
ridad maritima. Temas puntuales relacionados
con el Narcotrafico y la seguridad en el mar que-
daron expresados en dicho documento.

El objetivo principal de este plan era el de evi-
denciar la potencialidad del turismo nautico en
Colombia, tanto en la Costa Caribe como en la
Pacifica, favoreciendo su desarrollo éptimo y
sostenible, tanto en su vertiente recreativa como
deportiva.

El pais asumio el reto y mediante una Armada
Nacional comprometida ha logrado promover y
proyectar la confianza de una seguridad integral
gracias a las acciones diarias de las unidades de

POR LOS RIOS ... Y LOS MARES

superficie, aéreas y de Guardacostas, tanto en el Caribe
como en el Pacifico.

Este afio, la institucion naval viene participando en di-
ferentes eventos maritimos, garantizando la seguridad
y la proteccién de la vida humana en el mar, asi como el
control de trafico maritimo, la integridad de los puertos
y unas lineas de comunicacién maritimas libres de ame-
nazas que benefician la inversién nacional y extranjera
en nuestros mares.

Solamente en los dos primeros meses del presente afio,
Colombia ha logrado un giro en la manera como es vis-
ta a nivel regional e internacional, convirtiéndose en un
atractivo de talla internacional para los turistas del mar,
como lo evidencian los mas de 45 cruceros que han
arribado y zarpado del puerto de Cartagena con mas de
83.626 pasajeros.
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avances del turismo nautico
en Colombia, el proximo
mes de mayo recibira la Re-
gata “Sail Cartagena de In-

Asi mismo, los amantes del Ecoturismo Nautico han
tomado como referencia a Colombia haciendo posible
la llegada de buques de tradicion en el gremio nautico
mundial como el “Sea Cloud II”, embarcacién europea
de lujo que el sabado primero de febrero arribo por pri-
mera vez en su historia a Colombia tocando el puerto
de la Isla de Providencia con 83 pasajeros de naciona-
lidad alemana y 61 tripulantes a bordo. De la misma
manera, el velero “Star Flyer”, de cuatro mastiles y 117
metros de eslora, con capacidad para transportar 170
pasajeros y 70 tripulantes.

Y es que el litoral del Caribe colombiano cuenta con re-
cursos naturales y condiciones ambientales que le per-
miten desarrollar el producto turistico nautico como
oferta competitiva a nivel internacional tanto en cuanto
a la navegacion y la oferta de Marinas como al resto de
productos que componen las actividades nauticas: bu-
ceo, pesca deportiva, charter nautico, vela ligera, wind-
surf, paseos, avistamientos, etc.

Es por ello que hoy el pais aloja eventos deportivos de
gran importancia como la primera parada del Surame-
ricano de Kiteracing 2014 que concluy6 con éxito total
en San Andrés, el cual fue desarrollado en la bahia de
Spratt Bight. Asi mismo, la clausura en Puerto Velero
de la VIII Regata Gran Prix del Atlantico en la que vele-
ros de multiples paises zarparon desde las islas Canarias
con destino a Santa Marta, en donde fueron recibidos y
escoltados por unidades de Guardacostas de Colombia.

La bahia de Cartagena como principal polo de desarro-
llo del turismo nautico en Colombia no es ajena a los

dias 2014”, en la que se espe-
ra la llegada a Colombia de
10 veleros internacionales y
cinco buques de guerra, ra-
tificando el buen momento
por el que atraviesa la con-
fianza en la seguridad ma-
ritima del pais y el renom-
bre que se ha alcanzado en
el contexto internacional
como destino de veleros y
cruceros.

De acuerdo con las cifras del Ministerio de Comercio,
Industria y Turismo, mediante esta actividad el pais ten-
dra la posibilidad de crear cerca de 10 mil empleos en
los préximos 15 afos y beneficiar directamente a seis
regiones del pais con amplio potencial como La Guaji-
ra; el Caribe metropolitano (Santa Marta, Barranquilla
y Cartagena), el Golfo de Morrosquillo y la Bahia de
Cispata; el Golfo de Uraba; el Archipiélago de San An-
drés y Providencia; y el Litoral Pacifico (Buenaventura,
Guapi-Malpelo y Tumaco).

Vale la pena resaltar todos los esfuerzos que se han ve-
nido realizando por parte de las diferentes instituciones
del Estado encargadas de impulsar y promocionar el
turismo nautico en el pais como el Ministerio de Co-
mercio, Industria y Turismo, Proexport, la Cancilleria
de la Republica y especialmente, el de la Armada Na-
cional cuya labor garantiza que los turistas disfruten de
las bondades y riquezas que tienen las zonas costeras y
maritimas de la nacion.

Referencias Bibliogrdficas
- Plan Nacional de Turismo Ndutico. Ministerio de Comercio, In-
dustria y Turismo. Documento Ejecutivo. Mayo de 2013.
- Datos estadisticos operacionales de la Fuerza Naval del Caribe.
Marzo de 2014.

*Datos del autor: Director Comunicaciones Estratégicas Fuerza
Naval del Caribe. Base Naval ARC “Bolivar”. Armada Nacional de
Colombia.
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CERTIFICACION DE PLAYAS

uando pensamos en vacaciones, en descanso, lo
T primero que llega a nuestra mente es: jvamos a la
playa! Pero ;qué tan seguro y saludable es ir a la
playa? Inicialmente para entender el significado de

la Certificacion de playas, debemos definir las pa-
labras involucradas en el enunciado.

sQué es certificacion: del latin Certificare, asegurar, afirmar,
dar por cierto algo. Acciéon y efecto de certificar - Establece la
veracidad de algo - Procedimiento por escrito para verificar
que se cumplen los requisitos de una norma. Se comprueba
que una persona u organizaciéon cumple con los estandares
minimos para desempefar una labor en un area determina-
da, asegura que un producto, un proceso o un servicio, cum-
ple los requisitos especificados.

¢Qué es una playa: en Colombia la Direccién General Ma-
ritima (DIMAR), es la entidad del Gobierno Nacional, res-
ponsable por el Uso y Goce de las playas, las cuales estan
definidas como Bienes de Uso Publico, de acuerdo con el
decreto Ley 2324 de 1984. La definicion alli establecida es la
siguiente: “Playa maritima: Zona de material no consolidado
que se extiende hacia la tierra desde la linea de la mas baja
hasta el lugar donde se presenta un marcado cambio en el
material, forma fisiografica o hasta donde se inicie la linea
de vegetacion permanente, usualmente limite efectivo de las
olas de temporal” (D.L, 2324 art. 167, numeral 2)

:Qué es una playa turistica?: En la norma Técnica Sectorial
Colombiana, Icontec, NTS-TS 001-2 (2007-03-30) — DESTI-
NOS TURISTICOS DE PLAYA. REQUISITOS DE SOSTE-
NIBILIDAD), en el numeral 3.1, se define como: “Sector de
la zona costera cuyo uso del suelo esta definido en el respec-
tivo Plan de Ordenamiento Territorial del Municipio a que
pertenece, como de uso recreativo y turistico”.

Las playas turisticas asocian los ambientes acuaticos anexos
(zonas de bajamar y cuerpos de agua interiores), ambientes
vegetales (zonas de manglar, vegetacion de playa, arboles),
geoformas (dunas, zonas de coral, cavernas y otros)
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:Qué es Calidad?: del latin. qualitas,-atis Describe qué clase
de objeto es, cudl es su naturaleza. Propiedad, o, conjunto
de propiedades y caracteristicas inherentes a una persona,
producto o servicio, que permiten apreciarla con respecto a
las restantes de su especie, le confieren capacidad de satis-
facer necesidades y expectativas de los clientes; es hacerlo
mejor, es una cuestion de actitud de todos los miembros de
la organizacion.

Zielinski, S., & Botero Saltaren, en su documento- Guia Ba-
sica para certificacion de playas turisticas, definen la Calidad
como ‘el grado en que un conjunto de caracteristicas esen-
ciales cumple con requisitos preestablecidos”

sQué es un Sistema de Gestion de la Calidad (SGC)?: es
una estructura operacional de trabajo, bien documentada e
integrada a los procedimientos técnicos y gerenciales, para
guiar las acciones de la fuerza de trabajo, la maquinaria,
0, equipos y la informacién de la organizacién de manera
practica y coordinada que asegure la satisfaccion del cliente
y los bajos costos para la calidad (ISO 9001). Asi mismo, Zie-
linski, S., & Botero Saltaren, en su documento- Guia Bésica
para certificacion de playas turisticas, definen el SGC, como
“la manera como la organizacién dirige y controla las activi-
dades de su negocio que estan asociadas a la calidad”

¢Qué es la Certificacion de playas?:

Para discutir el tema de certificacion de playas en Colombia,
nos debemos enfocar en las playas turisticas, como areas de
interés nacional que involucran aspectos ambientales, de ca-
lidad, de prestacién de servicios turisticos y de seguridad.
Sus clientes son el gobierno y todas las personas, empresarios
y comunidades que la disfrutan.

+Por qué y para qué certificar una playa turistica?:

Porque el uso y goce desorganizado de las playas genera im-
pactos negativos, tales como:

o Incremento de erosion e inundacién de la zona de playas
(construcciones de infraestructura)

« Dafo a los ecosistemas costeros como el Coral, el Mangle,
Pastos marinos, peces, estuarios, (contaminacién por dese-
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Imagen: Ensenada de Utria-Isla Salomon. Tomada de: http:/
co.geoview.info/

chos de basura, vertidos de aguas residuales y por hidrocar-
buros, extraccion ilegal de coral)

o Afectacion a las poblaciones costeras que sustentan su dia-
rio vivir de los recursos marinos (disminucion de los recur-
$OS marinos)

« Inseguridad para los turistas que las visitan (robos de per-
tenencias personales, accidentes nduticos, estafas, intoxica-
ciones)

« Disminucion del turista internacional (playas no recomen-
dadas por los anteriores impactos)

Certificar la playa turistica es simplemente obtener un reco-
nocimiento del buen desempefno ambiental, de seguridad y
de calidad de la prestacion de los servicios turisticos.

La playa turistica debe estar definida dentro del respectivo
Plan de Ordenamiento Territorial del Municipio a que perte-
nece, como de uso recreativo y turistico. Las playas turisticas
estan definidas como Bienes de Uso Publico, y su adminis-
tracion es responsabilidad de la Direccién General Maritima
- DIMAR, su control y gestion es coordinado con el Gobier-
no local (Distritos Turisticos y/o Alcaldias).

Los Sistemas de certificacion de playas se desarrollan sobre
espacios especificamente delimitados en la costa. El destino
turistico de playa que quiera certificarse en calidad turistica,
debe cumplir con los requisitos establecidos en la NTS-TS
001-1y NTS-TS 001-2:
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REQUISITOS DE SOSTENIBILIDAD:

Requisitos legales: programas de Gestion para la sostenibi-
lidad de playas, delimitacion de sus espacios de uso y goce.
Requisitos ambientales: vertimientos en las zonas costeras y
calidad del agua de mar, manejo de residuos sélidos y calidad
de la arena de la playa, uso eficiente del agua y la energia,
gestion de ecosistemas, gestion de impactos ambientales ne-
gativos, prevencion y atencion de desastres.

Requisitos socioculturales: sensibilizacion e informacion al
publico y organizacion de vendedores ambulantes.
Requisitos econdmicos: satisfaccion al turista y capacitacion
a los prestadores de servicios.

Requisitos de seguridad: implementar Plan de Seguridad
turistica, senalizacion de playas, informacion al publico, ac-
cesibilidad e infraestructura y salvavidas y primeros auxilios.

CERTIFICACIONES DE PLAYAS INTERNACIONALES
La mayoria de certificaciones se concentran en los aspectos
ambientales y de prestacion de servicios y en otras condi-
ciones de seguridad. En Europa, la primera certificacion fue
Banderas Azules (mediados de 1980, en Francia) y en Amé-
rica Latina en Uruguay, denominada Playa Natural (2003).
Otros paises en Latinoamérica que estan aplicando certifi-
caciones son: Brasil, Puerto Rico y Republica Dominicana
con Banderas Azules, en México con la NMX-AA-120-SC-
FI-2006, Argentina con la Iram 42100, en Perti con Premio
Ecoplayas, Cuba con Playa Ambiental, Costa Rica y Panama
con Bandera Azul Ecoldgica, y en Colombia, con la NTS-
TS-001-2.

En Colombia, el Ministerio de Comercio y Turismo, con el
Fondo Nacional de Turismo (Fontur), se trabaja en el orde-
namiento turistico, por medio de esquemas de coordinacién
institucional y de planificacion que incorporan la calidad tu-
ristica, la preservacion de los ecosistemas costeros y el respe-
to a las culturas locales, como la via para lograr un turismo
sostenible y un factor de diferenciacion internacional.
Recientemente el 14 de febrero de 2014.- La playa “La Agua-
da” ubicada en el Parque Nacional Natural Utria, en Bahia
Solano, Chocd, recibié el sello internacional Servicert-SGS y
la Marca de Calidad Turistica Colombiana y asi se convirtio
en la primera playa nacional en certificar el cuamplimiento de
requisitos minimos de calidad y sostenibilidad para imple-
mentar en areas protegidas.

Transporte maritimo de carga
al granel y carga general,
por todo el continente Americano.

LA TIMONERA 21 - 67



68 - LA TIMONERA 21

ATENCION A UN DERRAME DE HIDROCARBUROS EN LA MAR
UN EJERCICIO DE AUTORIDAD MARITIMA.

a normatividad interna de la Autoridad Mariti-
ma Colombiana, acorde con los lineamientos de
la Organizacién Maritima Internacional OMI,
define como una actividad maritima: “la con-
servacion, preservacion y proteccion del medio
marino”’; y como una de sus funciones: “aplicar, coordi-
nar, fiscalizar y hacer cumplir las normas nacionales e in-
ternacionales tendientes a la preservacion y proteccion del
medio marino”?

L

Imagen: Golfo de Morrosquillo. Por: Rodrigo Ivin Otdlora.
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El ejercicio legitimo de AUTORIDAD entonces, lo reali-
za la Direccién General Maritima por ley a partir de la
permanente elaboracién y actualizacién de normas, que
no son pocas, y de la observancia de su cumplimiento a
través de la “gente de mar” que se desempena en 17 Capi-
tanias de Puerto, 2 centros Oceanograficos e Hidrografi-
cos, 9 unidades a flote y 3 grupos de senalizacién mariti-
ma ubicados en las areas maritimas del pais, a lo largo de
los litorales Caribe y Pacifico, en los rios fronterizos y en




Imagen: Golfo de Morrosquillo. Por: Rodrigo Ivin Otdlora.

la zona contigua integral del archipiélago de San Andrés y
Providencia.

El dia 9 de abril del afio 2013 a las 08:30pm, hora local, la
Capitania de Puerto de Turbo -CP8, con jurisdiccion en
el golfo de Uraba-, recibe la informacién que un artefacto
naval tipo barcaza, por hechos que son materia de inves-
tigacion, durante una maniobra en la zona de fondeo “A”
en la Bahia Colombia, ocasiond una ruptura en el casco
del barco tipo Reefer “CROWN ESMERALD”, con 10519
TRB, de bandera de Singapur, ocasionando un vertimien-
to de hidrocarburos a la mar.

De acuerdo al Decreto 321 del 17 de febrero de 1999 “Plan
Nacional de Contingencia Contra Derrames de Hidro-
carburos, derivados y sustancias nocivas™ y a la Directi-
va Permanente N° 00001-DIMAR-DILEM-534 del 11 de
enero de 2007 “Respuesta de DIMAR ante derrames de hi-
drocarburos™, el Capitdn de Puerto comunic6 de manera
inmediata, como integrante del comité técnico del decreto
en mencion, sobre la emergencia a las siguientes entida-
des: el Comité Departamental de Gestion del Riesgo del
Departamento de Antioquia, el Comité Local de Gestién
del Riesgo del municipio de Turbo, la Agencia maritima,
la compaiia del buque, las empresas del area, los orga-
nismos de socorro, las comunidades asentadas sobre el
litoral, ECOPETROL, GUARDACOSTAS vy al Sistema In-
tegrado de Control y Vigilancia Maritima, ubicado en la
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sede central de la Direccién General Maritima, teniendo
en cuenta en un analisis inicial de riesgos, que la emergen-
cia podria superar la capacidad de respuesta local.

Al dia siguiente durante las primeras horas de la mafana,
se inicid la busqueda por mar y aire de la mancha con el
apoyo de los diferentes grupos humanos y de los equipos
facilitados de manera oportuna por las entidades publicas
y privadas convocadas y se realiz6 también una inspec-
cién a bordo del bote de Bahia Mayor ARC “ISLA TESO-
RO” al barco siniestrado.

Una vez ubicada la mancha, su tamafio y posible trayecto-
ria, el Capitdn de Puerto cit6 a las entidades responsables
por ley para dar respuesta a este tipo de eventos, a través
del responsable de la gestion del riesgo en el orden poli-
tico, a una primera reunion que se repetiria diariamente
durante los seis dias siguientes, tiempo de duracién de la
emergencia.

En estas reuniones se informaba sobre las acciones cum-
plidas dia a dia por los diferentes organismos involucra-
dos, se definian las nuevas operaciones a seguir para la
recoleccién del producto que por sus caracteristicas y es-
tado del tiempo no se pudo dispersar, sino recoger meca-
nicamente en un lugar que se denominé “playa sacrificio”,
la cual se encerrd con barreras para la contencién y se
programaban las visitas de seguimiento a las labores en la
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zona de impacto buscando siempre la proteccion del me-
dio marino y la vida de los habitantes del golfo de Uraba.

Otra de las acciones tomadas fue la de solicitar inmediata-
mente a la Sociedad de Clasificaciéon del barco de navega-
cion internacional la presencia de un “surveyor”, con el fin
de que efectuara el andlisis de la zona impactada en el cas-
co del barco sobre la cual y con su aprobacion se efectio
una limpieza y se colocé una platina para cubrirla, ésta fue
fijada a la embarcacion de acuerdo con las especificacio-
nes de “clase” para poder nuevamente obtener el permiso
de zarpe y hacerse ala mar.

El dia 15 de abril de 2013 se llevé a cabo la tltima reunién
con la presencia de las autoridades, entidades particula-
res involucradas y del perito de contaminacién nombrado
por la DIMAR para la evaluacién del siniestro, con el fin
de hacer un andlisis de las acciones que se realizaron du-
rante la emergencia y del estado de la zona afectada. En
ésta reunién se determino técnicamente que el dafo ya
no se incrementaria mas, que la situacién de emergencia
cesaba y de ésta manera se tomo la decision de entregar
a la corporacién ambiental CORPURABA el monitoreo
ambiental.

El conocimiento de la ley, el compromiso con el pais aten-
diendo a las comunidades costeras y el deseo de prestar
una asistencia amable, oportuna, eficaz y ética, hace que
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una institucion responsable con lo humano y con el me-
dio ambiente, con los hombres y los recursos puestos a
su disposicion, como en éste caso, la Capitania de Puerto
de Turbo, se convierta al presentarse un incidente en un
escenario maritimo, en quien lidera, articula y sabe tomar
decisiones con claridad y prontitud.

Es asi, a manera de servicio, como ejerce la AUTORIDAD
la “gente de mar” de La Direcciéon General Maritima de
Colombia.

Referencias Bibliogrdficas
L2 Decreto 2324 de 1984 “Por el cual se reorganiza la Direccion Ge-
neral Maritima y Portuaria” Titulo I “Nombre, naturaleza y jurisdic-
cion”, art 3 “Actividades maritimas”, numeral 14. Y Titulo II “Objeto
y funciones”, art 5 “Funciones y atribuciones”, numeral 19. DIMAR
2013 Compendio de Normatividad Maritima Colombiana. Tomo II
Decretos y Reglamentos. Ed. Dimar. Bogotd, D.C., 744 pp.
* Decreto 321 del 17 de febrero de 1999 “Plan Nacional de Contin-
gencia Contra Derrames de Hidrocarburos, derivados y sustancias
nocivas”. DO No 43.507 del 22 de febrero de 1999.
* DP No 00001-DIMAR-DILEM-534 del 11 de enero de 2007 “res-
puesta DIMAR ante derrame de hidrocarburos”

*Datos Autor: Asesor de Defensa Direccion General Maritima,
Profesional en Ciencias Navales, Master en Gobierno y Cultura de
las Organizaciones.
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EL NAUFRAGO DEL CHIRIQUI

— 1 la década de 1970 le recibi el cargo de Pri-
E mer Ingeniero al sefior José Hilario Ortega
_J en la motonave “Ciudad de Barranquilla” de

la entonces Flota Mercante Grancolombia-
na. Ortega ya era conocido en la Flota y en la Armada
como “El Ndufrago’, y en el trayecto entre Santa Marta
y Buenaventura tuve el privilegio de tratarlo como ami-
go y compaifiero de trabajo. Desde entonces ha seguido
dando muestras de su honestidad y desprendimiento y
es un ejemplo para los marinos de las nuevas genera-
ciones.

Con él me encuentro en reuniones de marinos y en se-
pelios. En una conversacion que tuvimos el afio pasado
me narrdé sus antecedentes: nacié en El Socorro, Santan-
der, el 14 de enero de 1930, pero se considera bogota-
no. En 1944 ingresé a una institucion de la Armada que
preparaba técnicos, la Escuela de Especialistas, que fue
clausurada dos afios después, entonces comandada por
el capitan de corbeta Juan Antonio Morales

En ese momento era el mejor alumno (recibid el premio
Espiritu Naval de 1946) y por eso le ofrecieron pasar ala
Escuela Naval para formarse como oficial de la Armada,

Imagen: Buque Liberty.

pero no aceptd por su decision inquebrantable de ser
marino mercante. Sin embargo, se vinculd a la Armada
como suboficial de maquinas del ARC Antioquia. Pasa-
dos dos afos pidi6 la baja para cumplir sus deseos y se
embarco en el Chiriqui, donde tuvo la aventura que da
el titulo a esta nota.

Tiempo después, en 1951, arrib6 a Barranquilla la mo-
tonave “Republica de Colombia” bajo el mando del cé-
lebre capitan Froilan Valenzuela y con una sola vacante,
la de marinero. La aceptd sin vacilar y pronto fue desti-
nado a maquinas donde fue limpiador, aceitero, segun-
do electricista y mecanico de cubierta. Pasé al “Ciudad
de Popayan”, donde todos los oficiales eran alemanes,
y pidieron que lo ascendieran a cuarto ingeniero. Es-
tuvo después en el “Casablanca’, en el ganadero “Sind”,
y ascendid de grado en grado hasta el de primer inge-
niero, presentando todas las pruebas reglamentarias en
la Escuela Naval. Terminé su vida marinera dirigiendo
en Cartagena el desguace del antiguo “Republica de Co-
lombia”, rebautizado como “Rio Cauca” Hoy El Naufra-
go vive en Bogota con su esposa, tiene tres hijos y varios
nietos. Es el subgerente de la Cooperativa de Oficiales
de la Marina Mercante.

e —
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Durante el didlogo le recordé: “Naufrago, conservo un
escrito que usted olvidd en una gaveta del escritorio del
camarote del primer ingeniero cuando lo relevé hace
afios”. Se qued6 pensando, intentando recordar, y le
aclaré: “Se trata de un naufragio” “;Y qué quiere hacer
con él?”, preguntd. “Ojala pudiera publicarlo’, respondi.
Su reaccién no podia ser sino generosa: “Disponga de él
como quiera”.

Y aqui presento las paginas firmadas por el ingeniero
Ortega, por fortuna rescatadas de un cajon. Mas que
una anécdota, son un breve aporte a la gran historia de
las gentes de nuestros dos mares, que esta por escribir-
se. E1 28 de octubre de 2013 un infarto cardiaco termind
con la vida de nuestro apreciado naufrago

COMO NACE UN NOMBRE
Por: José Hilario Ortega Cardenas, Primer ingeniero.

Por los numerosos paralelismos que tienen nuestras vi-
das, afectuosamente dedico este relato al marino y ami-
go, capitan de altura Jorge Gonzalo Castrilléon Borrero,
<« L2l

El Indio”.

Todos los que hace muchos afios tuvimos la oportuni-
dad de pertenecer a la Armada Nacional la recordamos
siempre con carifio porque, ademas de habernos prepa-
rado para afrontar la vida con disciplina y rectitud, nos
sefial6 un destino desde la pubertad.

Es también mi caso personal. Cuando pedi la baja de
la querida institucién, no tomé otro rumbo que el de
seguir en contacto con el mar. Me embarqué a bordo
de la motonave mercante Chiriqui, de bandera pana-
mefa. Era un buque relativamente nuevo, con motor

Imagen: Buque Liberty, undiendose.
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diesel y se encontraba en buenas condiciones. Entré a
su tripulacion con el cargo de tercer oficial ingeniero,
bajo el mando del curtido capitan espanol Luis Gonza-
lez de Ubieta, quien habia sido comandante en la flota
Republicana durante la guerra civil que azoté a su pais
y buscé su hogar en estas tierras del Nuevo Mundo para
no someterse al yugo de los vencedores.

Todo ocurri6 el 30 de diciembre de 1950, la vispera de
celebrar la llegada de un afio nuevo que marcaba con
exactitud la mitad del siglo. A la luz del amanecer zarpa
de los muelles barranquilleros el “Chiriqui” con destino
a La Habana, Cienfuegos, Santiago de Cuba y Améri-
ca Central. No recuerdo la mercancia que llevabamos,
pero habia mucha carga sobre la cubierta, lo que debili-
to la estabilidad del buque. El propdsito inmediato era
vencer la barra de Bocas de Ceniza, maniobra que en
esa época era peligrosa y exigia la maxima atencion de
cualquier navegante, que tampoco tenia las ayudas téc-
nicas de hoy en dia. Alli eran frecuentes los naufragios
porque el malecon era muy corto y sélo se podia entrar
o salir entre las seis de la mafana y las cinco de la tarde.

Para complicar las cosas el tiempo era malo, el mar es-
taba enfurecido. El buque entra en un terco cabeceo.
De pronto ceden las ufas de agarre al eslabon de las
cadenas del ancla, que empiezan a estrellarse contra el
escobén haciendo vibrar la roda. La hélice sale del agua
y vuelve a sumergirse a cada pantocazo, crujiendo el co-
daste. Los vientos silban al herir las jarcias y las golpean
contra los mastiles y las plumas, que chirrean sobre sus
apoyos. Las primeras olas, altas y potentes, ya azotan
con toda su fuerza la embarcacion por el costado de es-
tribor. Una por una ceden las amarras y la carga que va
sobre cubierta rueda estrepitosamente por babor para
caer al mar. La estructura de la nave cruje con estrépito
y con los primeros destrozos viene lo mas tragico: las
olas van llevandose a unos marinos, impotentes para re-
sistirlas. El buque se escora peligrosamente a babor. Al-
guien logra accionar el mecanismo de la alarma y se es-
cucha una sola pitada aterradora y ligubre. La nave esta
herida de muerte y lentamente va dando el terrible bote
de campana, sobre la amura de estribor, y al perderse
entre el agua la quilla ya hace las veces de cubierta.

A escasos tres metros de la borda veo a dos de mis com-
paferos que no sé como lograron abandonar la sala de
maquinas y les grito: “;Vamos, viene una ola muy alta!”,
y nos lanzamos sobre la cresta. Ya a la distancia, flotan-
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Imagen: José Hilario Ortega Cardenas, Primer ingeniero.

do sobre las olas y en medio de los escombros, contem-
plo por ultima vez la quilla de la nave que se perdia en
las profundas y turbias aguas del delta del Gran Rio de
la Magdalena arrastrando con ella a su inolvidable co-
mandante y a varios hombres.

En ese momento pensé que yo era el tinico sobrevivien-
te. En el horizonte alcancé a ver un buque y pedi a Dios
que me divisaran y me rescataran. Sus tripulantes ha-
bian presenciado inermes la tragedia. Impedidos para
obrar de inmediato por el tiempo reinante, envian un
SOS para que acudan al sitio los botes especiales al ser-
vicio de los practicos en la zona. El rescate de los nau-
fragos comenzo6 poco después con botes salvavidas de
la nave y del puerto, entre los escombros que flotan a la
deriva. La faena dura aproximadamente dos horas.

En medio de gritos juveniles, los sobrevivientes nos reu-
nimos en tierra, nos estrechamos las manos, nos abra-
zamos y lloramos con una extrafia mezcla de dolor por
la catdstrofe y alegria de sentirnos a salvo. Mientras nos
trasladaban a un hospital de Barranquilla para curarnos
las lesiones, la gente queria saber todo sobre el naufra-
gio. Llegaron varios periodistas, entre ellos uno de una
emisora que estaba sobre el camino, y me puso al mi-
crofono pensando que yo era el que mostraba mejores
condiciones fisicas. Respondi como pude en semejantes
circunstancias y continuamos abriéndonos paso entre
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la gente que seguia haciendo preguntas hasta cuando
llegamos al hospital. Una religiosa me tranquilizé y me
aplico los primeros auxilios. La presteza de su ayuda y
la bondad de su mirada me impidieron caer en cuenta
que habia hecho todo el recorrido, desde el mar hasta
el hospital, con una tnica y simple prenda de vestir, los
calzoncillos. La hermanita, muy profesional, no se ha-
bia inmutado.

Con seguridad murieron el capitain Gonzélez y dos o
tres tripulantes, pero los lancheros que nos rescataron
hablaban de mas victimas, entre ellas quince o mas pre-
suntos polizones.

Pocos dias después ya estabamos los naufragos deam-
bulando por las calles de Barranquilla, reuniéndonos en
el Café “Roma’, sobre el Paseo Bolivar, disfrutando el
aroma del café colombiano, hablando, escribiendo car-
tas y trazando planes para el futuro inmediato.

A medida que tramitabamos la recuperacion de los do-
cumentos perdidos, la mayoria de los jévenes naufragos
estabamos buscando de nuevo el mar y embarcandonos
en naves de diferentes tipos y banderas.

El 18 de abril de 1951, cuatro meses después del nau-
fragio, entré a formar parte de la tripulacion del buque
insignia de la Flota Mercante Grancolombiana, la M/N
“Republica de Colombia”, bajo el mando del legendario
capitan Froilan Valenzuela, hombre de recia personali-
dad, conocido ampliamente por todos los miembros de
instituciones navales y mercantes y nunca olvidado en
las tertulias de marineria.

Navegando por nuestro bello mar Caribe, esta vez en
calma, y reunida la tripulacién en la cubierta principal,
los nuevos companeros cumplieron el viejo rito marino
de la salada, incluyendo ahora una ceremonia de bauti-
zo para el recién llegado: “El Naufrago”. Desde entonces
decidi llevar el apelativo con carifio y ante todo con or-
gullo porque me marca como hombre del mar, ese ser
al que he amado tanto como a mis viejos camaradas y
verdaderos amigos. Es inevitable sentir nostalgia por
los que ya zarparon desde diferentes puertos rumbo a
desconocidos y lejanos horizontes de azul inmenso y
celestial.
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