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OPINION

Por: Guillermo Solano. Gerente General de Navesco
Imagen: Accidente en excursion escolar. Tomado de: www.kienyke.com/

LA SUPERVIVENCIA DEL TURISMO EN EL
AMAZONAS, UN LLAMADO A LA SEGURIDAD

on las 6:30 a.m. del 2 de Octubre y estoy casi
QU . . .
S isto para salir al trabajo. Tomo mi celular y
A~ hay un mensaje urgente donde me solicitan
comunicarme con el Colegio donde actual-
mente estudia mi hija. No me queda la menor duda
que algo serio ha pasado. En efecto, una nifia del cole-
gio fallecié en la madrugada a raiz de un accidente en
lancha en la excursién que hace anualmente el Cole-
gio, cuyo objetivo es trabajar con las comunidades in-
digenas del Amazonas como parte del programa CAS
del Bachillerato Internacional (IB). No se conocen
mayores detalles, es imprescindible hacernos presen-
tes en el lugar de los hechos.

En vista de que he tenido la oportunidad de manejar
por mi trabajo alguno que otro incidente y la posi-
bilidad de tener algunos conocidos por mi actividad
maritima, me postulé para viajar y fue asi como deci-
dimos sin vacilacion que debia proceder de inmediato.

Fui el primero en llegar al aeropuerto para tomar el
vuelo de las 11:00. El vuelo ya estaba totalmente co-
pado pero gracias a la colaboracion de Avianca pu-
dimos conseguir unos cupos mas y nos garantizaron
el traslado de los padres de la nifna fallecida, quienes
estaban totalmente inconsolables. Adicionalmen-
te, éramos una delegaciéon de 4 padres de familia, la
sefiora Rectora, un profesor y el representante de la
agencia con quien se habia contratado la excursion.
El capitan de la aeronave nos abrié dos cupos en la
cabina y asi los padres pudieron ir juntos. No veiamos
la hora de llegar en especial por cuanto ya se conocia,
que ademads al deceso de MARIA CAMILA VELAN-
DIA, la informacién fue ampliada a que eran varios
los heridos aunque sin consideracion. Después de un

viaje muy tranquilo nos enfrentamos a una tormenta
a la llegada al aeropuerto de Leticia. El capitan dice
que debemos muy seguramente desviarnos a Cali; fi-
nalmente el capitan con su pericia ve en el radar cémo
la tormenta se va desviando y aterrizamos sin mayores
contratiempos.

A nuestra llegada fuimos abordados por varias autori-
dades civiles y militares quienes se pusieron a nuestras
6rdenes para trasladar a Maria Camila y los heridos
lo antes posible a Bogota. Ya hay mas detalles del ac-
cidente, se tratd de una colision entre dos embarca-
ciones, una del Pert aparentemente a gran velocidad
y la de la excursién cuyo transito nocturno no estaba
permitido. La rectora me pidi6 que acomparie a los
padres y ella se dirigio6 a asistir a los heridos en com-
paiia de los padres cuyos hijos aparecen dentro de los
hospitalizados.

La policia tomd el control de la situacion y les propor-
ciond toda la asistencia a los padres de Maria Cami-
la para realizar las diligencias de rigor. El dolor de la
madre es indescriptible; sus lagrimas salen de lo mas
intimo; desfallece en varias ocasiones y no existen pa-
labras que sirvan de consuelo. Al final, logramos el
cometido de viajar el mismo dia a Bogota y las 09:00
p.m. los padres estaban en el aire en rumbo a su des-
tino.

Me uni al otro grupo que estaba en el hospital. Ahi
pude ver que las lesiones de los jévenes no eran me-
nores como en principio teniamos conocimiento.
Fracturas de claviculas, narices, brazos, pelvis, lesio-
nes craneales, son dolencias de alta consideracion. No
estamos en presencia de raspaduras o pequenos trau-
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matismos. Esto refleja la magnitud del impacto que
recibieron. Pudo ser un accidente de mayores propor-
ciones. Varios de los jovenes quedaron atrapados en
el interior de la lancha volteada, y gracias a la rapida
asistencia de otra lancha del convoy que iba a pocos
metros, un guarda costas del Armada y otro del Peru,
los pudieron asistir. Hoy todavia nos preguntamos
por la frialdad del capitan de la embarcacidon peruana
quien abandono el drea sin tener el menor sentimiento
de solidaridad por los afectados.

Gracias a la intervencion de la Fuerza Aérea, esa mis-
ma noche pudimos trasladar a los heridos en un avién
equipado para atender estas calamidades. Aterrizamos
hacia las 4 de la manana del viernes 3 de Octubre vy,
uno a uno ante el desfile de las ambulancias, fuimos
entregando a sus padres estos valientes estudiantes
quienes con sus dolorosas fracturas, los recibia el ama-
necer bogotano frio y lluvioso. La misién de campo
habia terminado pero comenzaba un periodo de alta
reflexion sobre lo que habia pasado.

Imagen: Momento en el que guardacostas colombianos, la Armada
Nacional, Defensa Civil y autoridades peruanas realizan el rescate de
los estudiantes excursionistas. Tomada de: http://www.kienyke.com.

S - -
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Tuve oportunidad de oir varias versiones de los par-
ticipantes en este incidente y de otras personas de la
region que desapercibidamente querian hacer algtin
comentario.

El Amazonas es un sitio de muchisima atraccion tu-
ristica altamente visitado durante todo el afio en es-
pecial por excursiones escolares, que quieren sentir
una parte hermosa de nuestro pais y convivir con los
indigenas de la zona. Aunque no tengo ninguna ex-
periencia en el Rio Amazonas ni en sus regulaciones
nauticas, se comenta que es muy clara la prohibicién
de navegar en la noche en ese tipo de embarcacion en
la que iban los estudiantes. Asi mismo ratifican que
es muy usual hacerlo a esas horas por cuanto se ha
efectuado con otras excursiones que ya han tenido esa
oportunidad de visitar en el pasado la region Amazé-
nica. En consecuencia concluyo, que al no seguir las
empresas transportadores esta prohibicion se esta po-
niendo en constante riesgo la vida de los locales, visi-
tantes y nuestros hijos, que confiados creemos que es-
tan bajo el mejor de los cuidados y cumpliendo todas
las normas de seguridad.

Pero lo que es peor es que las embarcaciones cambian
de pais con Brasil y Perd, sin solicitar permiso alguno.
Dicen zarpar hacia un destino nacional y luego ha-
cen transitos internacionales sin que nadie se entere.
En vista del alto transito de embarcaciones en el rio,
algunas de ellas dedicadas a transporte de sustancias
ilicitas, en especial entre Peru y Brasil, en cualquier
momento una lancha en la noche podria ser conside-
rada como sospechosa, pudiendo ser flanco de fuego
amigo o enemigo.

En el Amazonas las normas estan alli, pero requieren
mecanismos reales para hacerlas cumplir. Existen dos
organismos como la intendencia Fluvial y la Capitania,
que tratan de imponer orden pero las jurisdicciones
son algo ambiguas. Es un hibrido juridico que vale la
pena dilucidar. Lo que si es claro, es que ante la labor
de las autoridades fluviales de imponer unas restric-
ciones de navegacidn y garantizar la seguridad, otras
entidades regionales poco conocedoras de los riesgos
de la navegacion, las tildan de poco colaboradores con
los pobladores que viven del turismo.

Pero mas importante que saber cudl entidad es la que
debe controlar, es tener los mecanismos suficientes
para hacer cumplir la ley. El Estado Colombiano esta
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Imagen: Habitantes del Amazonas. Tomada de: http://conociendoelamazonas.wordpress.com

en la necesidad de suministrar los medios necesarios
para tener instrumentos coercitivos que permitan el
control de la zona y lograr el objetivo final que es un
OPTIMO NIVEL DE SEGURIDAD para esa infini-
dad de turistas que aflo por afio visitan la zona y los
locales cuyo medio de transporte principal es el me-
dio acuatico. Cabe recalcar que esta situacion no es de
ninguna manera ninguna justificacién a que los trans-
portadores locales y operadores turisticos no cumplan
con la normatividad existente. Por el contrario los
hace mucho mas responsables de brindar la seguridad
de sus pasajeros en especial por el hecho que ellos son
los expertos y son los que conocen a cabalidad la nor-
matividad y los riesgos del rio.

En tal sentido y conociendo el profesionalismo que
maneja DIMAR tanto en el mar como en los rios, es
mi consideracioén que es a este organismo a quien se
debe apoderar para que ejerza un control efectivo en
los rios. El conocimiento que tiene DIMAR es muy su-

perior y nace desde su propia formacién. Es su razén
de vida.

El Amazonas es una de esas areas olvidadas por no-
sotros los del interior que poco a poco ha surgido con

las uflas como centro turistico. Ya se ve el nacimien-
to de cadenas hoteleras pero también es importante
tener el desarrollo de otras actividades alrededor del
turismo como por ejemplo una adecuada asistencia
médica. Qué bueno que los estamentos del departa-
mento lideren toda una cruzada nacional, para hacer
del Amazonas una region digna para sus visitantes na-
cionales e internacionales basados en el concepto de
la SEGURIDAD. De no hacerse una gran cruzada de
SEGURIDAD rapida y eficaz para Leticia y sus alrede-
dores, se producira una injusticia que nadie quisiera y
es la cancelacion de excursiones a ese destino.

Paz para Maria Camila y consuelo a sus padres. Ojala

este incidente donde los grandes sacrificados fueron
ellos, nos obliguen a todos a reflexionar para que la
sociedad colombiana reaccione de forma tal que he-
chos desafortunados como este, se puedan evitar.

=
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OPINION

Por: Jaime Sdnchez Cortés. M.Sc. Oceanography.
Imagen: Incremento en los niveles de CO, en nuestra atmdsfera.
Tomada de: http://climate.nasa.gov/

July 2003

July 2007

CHARLAS CON EL MAR III

estd en riesgo la supervivencia humana, afir-

man los oceandgrafos de 37 paises que se reu-

nieron en el 2012 en Monterey, California, con
asistencia multitudinaria para intercambiar los men-
sajes recibidos del mar. Para mejorar la comunicacion
con el mar, se han enlazado los mas potentes computa-
dores del mundo en una red global capaz de procesar
e identificar las relaciones de los trillones de datos que
envian la mirfada de satélites que circundan el planeta y
los que generan las estacione terrestres, que continua-
mente alimentan los cada vez mas complejos modelos
de simulacién y regresion que nos permiten comuni-
carnos con nuestro planeta.

E | planeta esta cambiando aceleradamente y

La progresiva acidificacion de los océanos es el mensaje
de un planeta que esta cambiando aceleradamente y las

conclusiones de este simposio fueron tan alarmantes y
el consenso tan completo, que el resumen de las delibe-
raciones se dirigid, por conducto de la COI-UNESCO,
a los gobernantes responsables por la formulacion e im-
plementacion de las politicas de desarrollo en todos los
paises del globo. El mensaje es claro: la humanidad debe
cambiar en forma inmediata su relacion con el planeta
o resignarse a desaparecer, posiblemente antes de fina-
lizar el presente siglo.

Los astronomos pueden ver el pasado y nos describen
eventos ocurridos miles de millones de afos atras, gra-
cias a los telescopios en orbita y a la convergencia de la
luz en las llamadas lentes galacticas, pero el futuro sigue
siendo una incégnita y solamente podemos imaginarlo
haciendo regresiones con los datos en los modelos de
simulacion. La acidificacién de los océanos es el heral-

Imagen: Panordmica de Bogotd cubierta de una capa gris, de material particulado, que cubre la ciudad. Tomada de: http://diarioadn.co/
—
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6.5% del deshielo por década
Escala 1:39,000,000

do de un planeta cambiante: “Los océanos continuian
acidificandose a una tasa sin precedentes en la historia
de la humanidad. Mas rapido que en cualquier momen-
to en los ultimos trescientos millones de afios. A medi-
da que la acidificaciéon aumenta, decrece la capacidad
del mar para absorber CO2 y su papel de moderador del
clima cambia. Este hecho produce efectos adversos en
todos los organismos, desde los polos hasta los tropicos:
reduce su habilidad para mantener conchas, caparazo-
nes y esqueletos, afecta su supervivencia, crecimiento
y abundancia, destruye los corales. La quimica de los
océanos estd cambiando tan rapidamente que solamen-
te algunas especies se adaptan mediante evolucién. No
se conoce aun la respuesta biogeoquimica al sistema cli-
matico que pueda resultar de la acidificacion. Sabemos
que habra cambios en los ecosistemas marinos pero ain
no estamos en capacidad de hacer predicciones cuanti-
ficables sobre su impacto socio-econdémico™.

Las voces aisladas que clamaban por acciones para ase-
gurar la sostenibilidad de la existencia humana sobre
la tierra, se estan convirtiendo en un coro, lo cual es
bueno pero quizas demasiado tarde. “Dos documentos
publicados esta semana confirman que lo que estd en
riesgo no es el planeta Tierra sino la civilizacién en su
conjunto. El primero financiado por la NASA...conclu-

8% del deshielo por década
Escala 1:39,000,000
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Escala 1:39,000,000

Imagen: Grafica del retroceso del hielo en el polo norte y su proyeccion. Tomada de: http://www.taringa.net/

ye que si se mantienen las actuales politicas sera dificil
evitar el colapso total. El segundo va un poco mas allay
sefiala la fecha del colapso: 209372

Las bacterias, la primigenia forma de vida, posiblemen-
te surgidas de las fumarolas de las crestas submarinas
en donde nacen las placas tecténicas, alimentadas por
la grandiosa energia geotérmica y la riqueza de los nu-
trientes alli existentes, por numero y peso son también
la forma de vida mas abundante en el planeta. Fueron
capaces de adaptarse a todos los ambientes y condi-
ciones inhospitas de la superficie del planeta y de sus
profundidades marinas y evolucionaron con ellos, for-
mando organismos cada vez mas complejos, algunos
exitosos y otros no tanto, en un continuo proceso de
prueba y error.

Los paleontdlogos afirman que las aniquilaciones ma-
sivas de especies dominantes, como los dinosaurios
y los peces acorazados, han ocurrido con alguna fre-
cuencia, para permitir que otras especies evolucionen,
se diversifiquen y se conviertan en dominantes algunas
o alguna de ellas. Se cree que la desaparicion de los di-
nosaurios fue el evento que permitio la proliferacion
de los mamiferos y la aparicién del hombre. Los seres
humanos fueron capaces de desarrollar su inteligencia

LA TIMONERA 22 -9
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bacterias y virus patégenos, que no tienen en donde
mas prosperar. La inteligencia, nuestra ventaja como
especie, la hemos utilizado para destruir nuestro
entorno y forjar nuestro final. Los organismos mas
simples evolucionan mas rapidamente a los cambios
del entorno y frente al cambio acelerado en nuestro
planeta la conclusion es obvia: Quienes mejor evolu-
cionaran seran las bacterias y virus y por ende apa-
receran las pandemias de enfermedades novedosas.
El Ebola, que tiene alarmada a la OMS, apareci6 en
1976 y el VIH un poco antes. Los gobernantes del
mundo estaran preparados y tendran la voluntad
politica para hacer los cambios indispensables en los
paradigmas de desarrollo y bienestar?

En un pais de estaciones seria tonto decir que es im-
prevista la caida de hojas de los arboles en el otofo.
El clima desértico de la Alta Guajira y su régimen
de lluvia y sequias, regido por los vientos Alisios del
norte, es bien conocido y a nadie debe tomar por
sorpresa, pero los medio nos dicen que en la Guajira
4.151 nifios murieron en los ultimos cinco anos por

ey
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Imagen 1 Antes y 2 Después: Arrecifes de coral, que padecen
blanqueamiento por estrés, derivado del aumento de la tempera-
tura o de la acidez ocednica. Tomada de: http://www.dicyt.com/

y alcanzaron la capacidad de convertirse en espe-
cie dominante y el poder para transformar profun-
damente un planeta que habia evolucionado hasta
convertirse en el paraiso para su especie. Algunos
sostienen que la inteligencia es la que impedira que
la raza humana termine su reinado como los dino-
saurios y los peces acorazados, pero los hechos no
sustentan tal afirmacion. Inventamos plasticos que
duran 500 afios pero solamente los usamos por unas
horas y a lo mas por unos dias y luego van a alimen-
tar basureros maritimos de millones de kilémetros
cuadrados, inventamos aparato que arrojan gases
que aumentan la acidifican los océanos, derriten los
casquetes polares y las nieves que nos suministran
el agua para poder vivir. Destruimos los bosques
que nos suministra el oxigeno vital y logramos que
el mar deje de almacenarlo, eliminamos cada afio a
miles de especies que comparten nuestro planeta y
al hacerlo nos convertimos en los huéspedes de sus

POR LOS RIOS ... Y LOS MARES
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Imagen: Mapas comparativos de temperatura en cada region del mundo a lo que fueron de 1951 a 1980. Andlisis realizado por el Instituto
Goddard de la NASA para Estudios Espaciales, mediante observaciones realizadas desde buques y de satélite de la temperatura superficial del
mar, y los datos de las estaciones de investigacion de la Antdrtida y 6.300 estaciones meteoroldgicas de todo el mundo. La temperatura media
de la superficie de la Tierra ha aumentado en aproximadamente 0,7 ° C (1.3 ° F) desde 1880. Dos tercios del calentamiento se ha producido
desde 1975, a un ritmo de aproximadamente 0,15 a 0,20 ° C por década. Tomada de: http://climate.nasa.gov/

desnutricion y sed y hay 2.223 nifio de menos de cinco
afos en riesgo de correr igual suerte®. Una periodista
ha denunciado las causas de este desastre humanitario
originado en la corrupcién de funcionarios y dirigen-
tes* En vez de perseguir a los responsables, muy ale-
gremente le echamos la culpa a la llegada imprevista del
Fendémeno de El Nifio, asumiendo que es este un azote
de la Naturaleza que llega sin aviso, siendo este un
fenémeno ciclico muy conocido, gracias a que en
1975, en la Asamblea General de la COI-UNESCO,
el delegado de Colombia propuso que se adelantara
una investigacién multinacional, similar a la desa-
rrollada en el Caribe y regiones adyacentes (CICAR)
entre 1968 y 1973, para tratar de predecir este feno-
meno que afectaba catastréficamente a las pesque-
rias de anchoveta en el Peru y el Ecuador.

La propuesta fue aprobada y por ello, hace mucho
sabemos que lejos de ser un fendmeno local, se trata
de una oscilaciéon climatica de efecto global que se
manifiesta mediante el calentamiento de las aguas
del Pacifico ecuatorial y a lo largo de Suramérica
lo cual modifica el clima de gran parte del plane-
ta. Los cientificos han identificado sus precursores
y por tanto su ocurrencia es predecible con meses
de antelacion®. Las primeras sefiales de su llegada se
conocen durante el verano del hemisferio norte y su
mayor intensidad ocurre hacia diciembre, de ahi su
nombre, y se extiende por lo menos hasta abril.

Referencias Bibliogrdficas
' Ocean Acidification- Summary for Policymaker. Third symposium
on the Ocean in a High-CO2 World. UNESCO-COI 2012
?Manuel Guzman Hennessey. El Tiempo. Columna Pagina editorial.
2014-08-08

*El Tiempo. Editorial 2014-08-11

*Salud Herndndez Mora. jQué Pena! El Tiempo. Pagina editorial. 2014-
08-10

*12 things to know about El Nifio: is it coming, and when? National Scien-
ce Foundation. Discovery 2014
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Por: Jean Claude Bessudo. Presidente Organizacion Aviatur.
Imdgenes: Archivo de Imdgenes Aviatur

PARA VIAJAR AL MUNDO BAJO EL MAR.

que, como yo, nos gusta la vista del mar y ade-

mas le llama la atencién el buceo, encontrara
cientos de opciones que ofrecen las agencias de viajes para
deleitarse con los paisajes coralinos multicolores y la gran
variedad de fauna marina. Este tipo de turismo que ha te-
nido gran acogida, ensefia a los viajeros a disfrutar, desde
los 10 afos de edad, del ecosistema marino con respeto y
cuidado.

icen que los turistas deben viajar, sobre todo,
DI para olvidarse de ellos mismos. Y si el viajero

Actualmente en el mercado se ofrecen cientos de posibili-
dades para que las personas interesadas en el buceo y los
buzos certificados escojan el destino y el tipo de inmer-
sién que vayan a practicar, de acuerdo con su preparacion
y experiencia. Las actividades en el mundo marino van
desde el placer del descanso, los grandes descubrimientos
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de las expediciones cientificas, hasta los grandes rescates
de tesoros hundidos.

Se estima que alrededor de seis millones de personas en
el mundo se dedican a la actividad del buceo, siendo el
recreativo uno de los sectores que mas ha crecido por lo
que ha merecido la implementacién de una infraestruc-
tura turistica que hoy ofrece un producto competitivo en
términos de servicio y sitios de gran atraccion.

En Colombia los buzos tienen la posibilidad de vivir esta
experiencia tanto en el Caribe, que cuenta con areas de
arrecifes coralinos de gran belleza, como en el Pacifico
donde se pueden observar grandes organismos marinos,
desde peces y tortugas, hasta grandes delfines, tiburones y
ballenas. Contamos con destinos de gran atraccién como
Cayo Bolivar, a unos 40 minutos en lancha desde San An-
drés, un lugar que por su biodiversidad en-
canta a los buzos de todos los niveles. Otros
destinos que atraen para esta actividad son
los Santuarios de Fauna y Flora de Gorgona
y Malpelo, islas del Pacifico colombiano.

Muy cerca de Colombia, Panama tiene a San
Blas, un conjunto de 365 pequeiias islas e is-
lotes que ha logrado conservar sus costum-
bres, sus trajes y un lugar soiado para mu-
chas de mis amigas... Alld la mujer es quien
manda. Esta zona estd rodeada por arreci-
fes, algunos considerados los mas antiguos
del mundo, por eso hacer esndrquel resulta
atractivo por los corales y la abundancia de
peces, principalmente en los meses de abril
y junio.

Siguiendo el recorrido a nivel internacional,
encuentro interesante para planes de buceo
las islas mas hermosas que he visitado, como



los son Bora Bora, calificada por el novelista James Mi-
chener, como la mas bella del mundo... creo que es cierto.
Este es un lugar apto para principiantes y experimentados
que pueden hacer sus inmersiones de uno a sesenta me-
tros de profundidad y tienen la oportunidad de observar
distintos tipos de rayas, tiburones limén, gris y de punta
blanca.

Otro sitio bello que he conocido, es la Isla de Pamalican,
en Filipinas, una joya en medio del Pacifico, rodeada por
siete kilometros cuadrados de arrecifes. Su costa esta ba-
nada por el mar Sult y sus playas estdn catalogadas como
las mas hermosas del planeta. Es aqui donde los princi-
piantes como expertos se dan cita, para ver la gran varie-
dad de peces que habitan este lugar.

En esta oportunidad no puedo dejar de nombrar a Clip-
perton, a 1.200 kilémetros de las costas mexicanas. Esta
isla me hace siempre pensar en la arena, el mar turquesa,
setenta mil pajaros, catorce millones de cangrejos, los ves-
tigios del cementerio mexicano de la historia de la isla y
del libro de Laura Restrepo. La isla de la pasion es indicada
para los buzos experimentados que les guste la aventura,
ya que deben tener cuidado con las corrientes que llevan
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hacia el arrecife en la superficie. Jacques-Yves Cousteau
estuvo en esta isla junto con su equipo, grabando sus aven-
turas durante 41 dias para National Geographic.

Hay otros lugares, como Costa Rica y México en Centro-
américa; Hurghada en la entrada del Golfo del Suez que
de un pueblo de pescadores pasé a ser un sitio turistico,
gracias al buceo; Islas Canarias que con su agradable tem-
peratura, buena visibilidad y buen tiempo durante todo el
ano brinda excelentes condiciones para el buceo.

Y para terminar quiero invitarlos a las Islas Virgenes de
Estados Unidos, donde se puede bucear alrededor de una
ruina, una pared, un muelle y un arrecife el mismo dia,
y donde encontré el lema turistico que mas me ha gusta-
do de todos los que he podido conocer como promociéon
de un lugar, es el de Peter Island, que reza asi: We offer
nothing - No ofrecemos nada.

e ——
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COLOMBIA RUMBO A LA ANTARTIDA

‘ no de los propdsitos nacionales es desarro-
l I llar programas de investigacion permanente
en el continente blanco.

Labuena noticia es que por primera vez en la historia de
Colombia, un grupo de investigadores (21) compuesto
por diferentes instituciones (12) llegaran a la Antartida
en un barco de la Armada de Colombia, el ARC 20 de
Julio. La expedicion zarpara de Cartagena el 16 de di-
ciembre de 2014 y estara de regreso el 12 de marzo de
2015.

La expedicion esta dirigida y ha sido planeada por la
Armada Nacional de Colombia (ARC) a través de la
Jefatura de Operaciones Navales, la Direccion Gene-
ral Maritima (DIMAR) y la Comisién Colombiana del
Océano (CCO), con el proposito de iniciar la segunda
fase del programa Nacional Antartico, la cual consis-
te en designar naves propias que viajen al continente
blanco para realizar investigacion cientifica permanen-
te. Anteriormente colombianos destacados han partici-
pado como invitados en expediciones de Francia, Chile,
Peru, Ecuador y otros paises, pero es la primera vez en

Foto: CC Leonardo Marriaga Rocha-Oficial de la Armada Colombiana invitado por el Gobierno de Chile a participar en la campafia an-

tdrtica 2010-2011 a bordo del AP VIEL.
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Imagen: Armada Nacional de Colombia

la historia que una nave colombiana arribara al conti-
nente blanco.

Asi mismo, se cuenta con una Agenda Cientifica Nacio-
nal Antartica 2014-2035, la cual plantea los lineamien-
tos en materia de investigacion del pais, con el fin de
asegurar la continuidad de Colombia en el Continente
Blanco, en este sentido y con el fin de cumplir con la
agenda, durante la expedicién las instituciones reali-
zaran actividades investigativas como: determinar los
cambios fisioldgicos cardiorrespiratorios y de composi-
cioén corporal que se presentan en la aclimatacion aguda
a frio, investigacion cientifica marina para la seguridad
maritima en la Antdrtida, estudiar la conexién entre El
Nifio oscilaciéon del sur y los cambios en el clima de la
Antartida, analizar los perfiles de temperatura y sali-
nidad entre el Pacifico Colombiano y la Peninsula de
Dankor, evaluar el sistema de propulsion del ARC 20 de
Julio en bajas temperaturas y ampliar el conocimiento y
base de datos de mamiferos marinos entre otras.

Reseina Historica
El Tratado Antértico del 1° de diciembre de 1959, fue
adherido por el Estado Colombiano en el afio de 1989,
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mediante Ley Aprobatoria No. 67 de 1988 y en este se
establece la administracién internacional de la regién
Antartida, la cual se funda sobre un uso exclusivo para
fines pacificos, con una amplia contribucién al conoci-
miento cientifico.

Desde su adhesion, Colombia ha venido trabajando en
la busqueda de mecanismos que permitan mantener ac-
tivo el tema y formular un programa de investigacién
permanente en la Antartida, con el proposito de cam-
biar el estatus de miembro Adherente a Consultivos del
Tratado.

Por solicitud de la Direccién de Soberania Territorial y
Desarrollo Fronterizo del Ministerio de Relaciones Ex-
teriores, en el marco de la segunda sesion ordinaria de
la Comisién Colombiana del Océano -CCO del 22 de
diciembre de 2011, se aprob0 la reactivacion del Comité
Técnico Nacional de Asuntos Antarticos-CTN AA.

Es asi como desde hace 2 afos la Secretaria Ejecutiva de
la CCO en coordinacién con la Direccion de Soberania
Territorial y Desarrollo Fronterizo han venido lideran-
do las acciones del Comité Técnico Nacional de Asun-
tos Antarticos, con el fin de lograr que el pais cambie su

LA TIMONERA 22 - 15
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Imagen: Primera expedicion de Colombia a la Antdrtica proyecto
PEX.C.A, se realizara a bordo de la OPV 20 de Julio. Tomada de:
http://americamilitar.com/

estatus de miembro adherente a consultivo en el menor
tiempo posible dentro del Sistema del Tratado Antartico.

El ARC 20 de Julio

El buque mas grande y complejo que se ha construido
en la historia de nuestro pais, el ARC 20 de Julio, un
patrullero ocednico tipo OCV-80 y que ha sido consi-
derado por la Armada Nacional como un ejemplo de
desarrollo tecnoldgico y de la industria naval del pais,
sera la nave que llegara a la Antartida.

Es un buque compuesto por la plataforma de mando
y control, el helicptero y un bote interceptor de alta
velocidad que tiene entre otras capacidades, efectuar
labores de soberania, busqueda y rescate, atenciéon de
desastres, ayuda humanitaria y protecciéon de recursos
naturales.

El patrullero oceénico, fue construido con los mas altos
estandares de seguridad, flexibilidad operacional y con-
ceptos de maquinaria no asistida un proyecto que em-
pezd en el 2009 generando alrededor de 1.500 empleos
indirectos y 1.000 directos. La creacidn de esta podero-
sa nave fue desarrollada en los astilleros de la Corpo-
racion de Ciencia y Tecnologia para el Desarrollo de la
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Industria Naval (COTECMAR)
en Cartagena.

Datos

« El buque mas grande y com-
plejo que se ha construido en
la historia de nuestro pais, el
ARC 20 de Julio, un patrullero
oceanico tipo OCV-80 y que ha
sido considerado por la Armada
Nacional como un ejemplo de
desarrollo tecnoldgico y de la
industria naval del pais, serd la
nave que llegara a la Antartida.

« Se embarcaran representan-
tes de las siguientes institucio-
nes: Fuerza Aérea Colombiana
(FAC), Universidad del Norte,
Direccion General Maritima
(DIMAR), Escuela Naval “Al-
mirante Padilla” (ENAP), Instituto de Investigaciones
Marinas y Costeras José Benito Vives de Andréis, (IN-
VEMAR), Fundacién Malpelo, Corporacion de Ciencia
y Tecnologia para el Desarrollo de la Industria Naval
Maritima y Fluvial (COTECMAR), Universidad del
Valle, Universidad de Antioquia, Fundacién Yubarta y
Conservacion Internacional (CI).

« En cuanto a la representacion nacional en temas an-
tarticos Colombia participd este aflo en la Reunion
de Administradores de Programas Antarticos Latinoa-
mericanos-RAPAL, la cual se llevé a cabo en Buenos
Aires-Argentina del 25 al 28 de marzo de 2014 y en la
Reunidn Consultiva del Tratado Antartico y del Comité
de Proteccién Ambiental, las cuales se desarrollaron en
Brasilia-Brasil del 28 de abril al 07 de mayo de 2014.

o Entre el 11 y 12 de septiembre de 2014, se desarrolld
el coloquio de Asuntos Antarticos, el cual tuvo como
objetivo realizar un intercambio de experiencias con
nacionales e internacionales que han tenido la opor-
tunidad de embarcarse o estar en bases antarticas rea-
lizando investigacion, esto para apoyar la preparacion
de la tripulacién e investigadores que participaran en la
expedicion.

m—————————— <
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LA CRISIS GENERAL DEL DISTRITO DE BUENAVENTURA:
ALGUNAS PROPUESTAS DE SOLUCION.

naventura en Cali viene trabajando desde hace

dos aflos en el proyecto “Buenaventura Ciu-

dad-Puerto: Formulacion de una propuesta de
Politica Publica para mejorar la Competitividad Inter-
nacional y alcanzar el Desarrollo Sostenible”, el cual en
la segunda fase correspondiente al 2014 desarrollé un
ejercicio de Grupo Focal con enfoque de Sala de Cri-
sis para analizar la situacion por la que atraviesan el
Distrito de Buenaventura y el pacifico colombiano, con
la participacion de 31 expertos de Cali y Buenaventura
que representan los sectores publico y privado, la Aca-
demia y los Gremios de la Produccion.

NTECEDENTES. La Universidad de San Bue-
A

El siguiente es un resumen de las conclusiones princi-
pales extraidas del Informe final, documento este que
ha sido enviado a las Directivas de la Liga Maritima
Colombiana para su divulgacion entre sus asociados. El
documento se entrega al alto gobierno en el mes de oc-

Imagen: Las obras publicas sin terminar o abandonadas en Buenaventura se
cuentan por decenas. Tomada de: http://lasillavacia.com/
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tubre con la esperanza de que sea considerado en las de-
cisiones que se tomaran en las proximas semanas para
definir el destino del Pacifico Colombiano y en particu-
lar del Distrito de Buenaventura con soluciones de gran
envergadura y largo alcance.

RESUMEN DE LAS CONCLUSIONES GENERALES
El grupo de investigadores de la Universidad de San
Buenaventura Cali, habiendo recogido la informacién
acopiada en la encuesta que se aplico en tres Grupos
Focales realizados en Buenaventura y Cali, la procesd y
aglutino pregunta por pregunta, teniendo en cuenta su
similitud y afinidad, para luego preparar un resumen
conciso a manera de conclusiones generales, agrupando
la encuesta en diferentes campos del desarrollo para fa-
cilitar su comprension, como a continuacion se detalla:

Conclusiones de orden Institucional.

“Un alto porcentaje (87%) de los encuestados recono-
ce la existencia de una crisis generalizada en
Buenaventura que abarca todos los sectores
del desarrollo: econémicos, sociales, insti-
tucionales, ambientales y de seguridad. En
adicion, el 22% de los encuestados en Buena-
ventura asegura que la crisis es institucional,
de confianza y de gobernabilidad. Una gran
mayoria de los encuestados reconoce que la
solucion a la crisis compromete a las tres ins-
tancias gubernamentales, a saber: la Nacion,
el Departamento del Valle del Cauca y el Dis-
trito de Buenaventura.

A

Las dos terceras partes de los encuestados,
por otra parte, consideraran que una Agen-
cia Especial del Gobierno Nacional de carac-
ter supra territorial deberia ser conformada



Imagen: Antes el centro de las empacadoras de atiin, hoy una flotilla carcomida por el oxido.

Tomada de: http://lasillavacia.com/

para enfrentar la solucién integral a la crisis del Dis-
trito. Otras opciones sugieren un esquema de articula-
ciéon de unidades administrativas tipo FOREC (Fondo
de reconstruccién del Eje Cafetero), de facil estructura,
agil para ejecutar proyectos, compuesto por un Conse-
jo Rector de alto nivel constituido por personalidades
de reconocida solvencia intelectual y moral en el que
participen representantes del orden Nacional, Departa-
mental y Distrital, reforzado por representantes de la
Academia, el empresariado local y nacional y la Iglesia.

Otra alternativa propuesta sugiere la creaciéon de una
Agencia Especial (Alta Consejeria) del Gobierno en-
cargada de agenciar y ejecutar un Plan de Desarrollo
Integral del Pacifico que considere los tres (3) niveles
arriba mencionados ( Nacidn, Departamento
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dos progresivamente, segin lo determine el
Plan de Desarrollo Estratégico que se adopte.
Estos recursos deben ser bien manejados en
una Agencia de alto nivel del Gobierno con
la activa participacion del sector privado, la
academia y la comunidad local, en procura
de garantizar la transparencia en su adminis-
tracion y en su asignacion.

En cuanto al papel del Distrito de Buena-
ventura en el Plan de Desarrollo establecido
debe concebirse con todas sus capacidades y
de manera auténoma como un actor princi-
pal dentro del proceso de construccién que
se viene proponiendo para el abordaje del
conjunto de soluciones, con el fin de erra-
dicar los fendmenos negativos que afectan
al territorio y sus habitantes, en asocio con
otras instituciones como el Banco Interamericano de
Desarrollo (BID) y el Banco Mundial (BM), y con la
coordinacion de la Agencia Nacional para el Desarrollo
del Pacifico que se establezca.

Conclusiones en el Campo Financiero/Econémico
En lo que se refiere a los recursos necesarios para aten-
der las necesidades de la crisis se estima que las diferen-
tes fuentes de financiacién deben contribuir, -bajo los
principios de la complementariedad y subsidiariedad- a
financiar los multiples frentes del desarrollo social, eco-
noémico y ambiental, a fin de resolver los problemas ge-
neradores de la crisis.

del Valle del Cauca y Distrito de Buenaven- Imagen: Un vendedor de chontaduro puede terminar pagando la quinta parte de

tura) con la representaciéon y participacion
de los municipios del pacifico, que asegure la
adopcién de un programa de Estado que in-
cluya la ejecucion y consolidacion de acciones
que garanticen la transformacion de las condi-
ciones de vida y el mejoramiento del bienestar
de los pobladores. Esto permitiria sustraer las
acciones del Plan propuesto, de los vaivenes de
la politica local y regional.

En cuanto a la dimensién y alcance de las
soluciones planteadas deben ser de magni-
tud “macro” y de gran impacto, basadas en
la priorizacién de las necesidades, las cuales
deberan atenderse con los recursos asigna-

lo que gana a diario en vacunas’. Tomada de: http://lasillavacia.com/
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no tienen acueducto. Tomada de: http://lasillavacia.com/

Se espera que las fuentes recomendadas provengan de
distintas instancias del Estado reforzadas con recursos
de Cooperacién y Crédito de Banca Internacional es-
timulando la participacién de Alianzas Publico Priva-
das —APP- bajo el criterio de Valor Compartido cuando
sea procedente, dadas la cantidad, magnitud y urgencia
de las acciones por resolver. Otros de los participantes
proponen que los recursos captados por el desarrollo
de las actividades localizadas en el Puerto durante 20
afios, pudieran destinarse en una quinta parte -20%- a
la resolucion de las distintas problematicas afrontadas
por la Regién Pacifico y Buenaventura como su capital
natural.

En general, respecto de la administracion y asignacion
de los recursos, hubo consenso en las encuestas en que
los mismos deben ser auditados bajo estrictos mecanis-
mos de seguimiento, supervision y control con activa
participacion ciudadana, cristalizados en una Veeduria
Ciudadana de Alto Nivel, con transparencia y pulcritud
garantizadas, acompanados de una Auditoria Interna-
cional exenta de presiones externas. Se percibe igual-
mente en los resultados, que se tiene mayor confianza
en los mecanismos de Veeduria Ciudadana que en las
instituciones tradicionales de control cuando se trata de
vigilar el manejo de los recursos financieros.

Conclusiones en el Campo Operacional

Una vez consideradas las fuentes de recursos, la estruc-
turacion de los Programas y Proyectos debe estar a car-
go de una entidad de alto nivel con gran capacidad y
calidad técnica adscrita al Departamento Nacional de
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Imagen: A pesar de estar rodeada por ocho rios, casi la mitad de los bonaverenses

Planeacién o a la Presidencia de la Republi-
ca -de la cual se espera un liderazgo fuerte y
competitivo- pero con autonomia e indepen-
dencia administrativa, encaminada a agilizar
la estructuracion de los proyectos.

En cuanto a los siete Ejes Estratégicos de
Intervencién propuestos por el Grupo de
Trabajo de la Universidad del Rosario para
el Plan Estratégico de Desarrollo de Buena-
ventura, se coincidié en afirmar que los ejes
requerian complementos, pues con la aten-
cién de estos no seria posible darle solucion
a los problemas de Buenaventura. En tal
sentido se torna necesario reforzar las dreas
de Educaciéon Superior en sus niveles pro-
fesional, técnico y tecnolédgico, impulsar el
sector agricola y pesquero y dar estimulos al
establecimiento de empresas y a la generacion de em-
pleo. Entre los Ejes adicionales recomendados por los
presentes se proponen los de Bio-diversidad, cultura y
territorio, empleo y actividad econémica, talento hu-
mano desde los niveles de la primera infancia y definir
un POT con vision futurista y que responda a los retos
de ciudad puerto.

En cuanto a la importancia de seleccionar mecanismos
para la ejecucion de los Ejes Estratégicos propuestos, las
dos terceras partes de los participantes en el taller de
Grupo Focal en Cali recomendaron establecer un orden
de prioridades para atender las necesidades existentes,
lo cual para el caso del taller en Buenaventura solo re-
presentd un 22%. Mientras solo un tercio de los parti-
cipantes en Cali recomendé que todos los problemas se
atendieran simultaneamente segun los ejes tematicos,
en el ejercicio de Buenaventura represent6 la opcion
mas recomendada con un 45% de preferencia.

Los encuestados en el Comité Intergremial del Valle
proponen por otro lado, resolver primero el problema
del campo y luego la ciudad, crear condiciones en el en-
torno que permitan detener la migracién y la violen-
cia, mejorar la autoestima y la condicion economica de
los pobladores, asi como priorizar el manejo educativo,
los valores y la seguridad. Finalmente se recomienda
estructurar el Plan de Desarrollo Estratégico con prio-
ridad en seguridad e inversion social manteniendo el
enfoque étnico diferencial y el didlogo de saberes; si se
desconoce el saber popular se pierde la identidad y se



aleja la integracion de la comunidad por que no se ve
representada. Igualmente, se debe dar prioridad a los
programas y proyectos de mayor impacto y estimulos
a la generacion de empleo y creacion de empresa, apli-
cando las normas que propician las Alianzas Publico
Privadas.

Por otra parte, para alcanzar la condicién de que Bue-
naventura se convierta en un Distrito moderno, habi-
table, sostenible y amable los participantes plantearon
diversas propuestas que debidamente articuladas se
constituyen en todo un Plan de Desarrollo para el Dis-
trito que se podria describir ast:

« La organizacion de una entidad de alta jerarquia de-
bidamente alimentada con fuentes del gobierno y de la
Banca Multilateral para financiar un Plan de Desarrollo
bien construido que permita atender en orden de prio-
ridades las necesidades mas sentidas de la sociedad Bo-
naverense.

o La estructuracion de un marco de politica publica
que permita recobrar la institucionalidad, la goberna-
bilidad, la seguridad y la transparencia de las entidades
publicas

« Un Plan de mejoramiento de la educacién desde la
primera infancia hasta el postgrado con apoyo de la
Academia de la region que provea a las nuevas genera-
ciones con las competencias laborales, técnicas y huma-
nisticas adecuadas para liderar el cambio de rumbo de
la regién y el Distrito en la préxima década.

« Un programa especial dirigido a reconstruir y moder-
nizar los ejes de las principales cadenas productivas de
los sectores pesquero y acuicola, maderero, agro indus-
trial y del turismo rural.

Foto: Buenaventura. Por: Bill Anderson. Tomada de: http://www.las2orillas.co/

« Un Programa detallado de Gestién
del Riesgo y de Seguridad Ciudadana
asi como los planes adecuados de pro-
teccién, rehabilitacién del medio am-
biente marino, costero y terrestre del
municipio.

« Un programa especial para moderni-
zar los servicios publicos del Distrito
en términos de cobertura, eficiencia
del servicio, disminucién de la vulne-
rabilidad y tecnologia avanzada

« Un programa de reforma de los ser-
vicios de salud, de la transformacién
urbanistica y de la infraestructura fisi-
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ca utilizando las ventajas de las Asociaciones Publico
Privadas-APP’s.

Para lograrlo los participantes proponen:

o La Concrecion de un acuerdo politico y programatico
con vision de futuro en los tres niveles del gobierno con
una Gerencia Publica de alta calidad y reconocimiento
social que establezca mecanismos para reconstruir la
confianza, la honestidad, la conciliacidn, la seguridad,
la gobernabilidad, la integracion, la participacion ciu-
dadana y la cordialidad en los habitantes del Distrito.

o La puesta en marcha de una estrategia educativa des-
de la primera infancia hasta el postgrado, que produzca
en 20 afos una nueva generacion libre de los prejuicios
y malas practicas actuales.

o La ejecucidn de un Plan de Desarrollo Estratégico que
incluya la modernizacion de la infraestructura de trans-
porte, la logistica y la conectividad con el Hinterland
que permita un flujo adecuado de los camiones y las
vias férreas hacia y desde los terminales portuarios y las
zonas logisticas que se instalen en el entorno.

« La integracion de los planes del Distrito con los que se
encuentran en formulacién para la reconstruccion y el
ordenamiento urbano, industrial y portuario en consis-
tencia con el nuevo POT.

En cuanto al componente rural del Distrito los partici-
pantes opinaron asi:

« Las dos terceras partes del grupo de Cali se incliné por
la necesidad de establecer Planes de manejo, conserva-
cién y, donde se requiera, de rehabilitacion del ecosiste-
ma correspondiente. (Manejo Integrado de Zonas Cos-

e . g e = . Y 26

LA TIMONERA 22 - 21



22 - LA TIMONERA 22

Imagen: El puerto rodeado por agua que vive en racionamiento.
Tomada de: http://www.las2orillas.co/

teras-MIZC-, Reforestacion de la llanura del pacifico,
Plan de Manejo de Bosque Himedo Tropical).

» Un 22% estuvo de acuerdo con la opcidn de la inter-
vencion con un Plan de Accién Local -PAL, el cual de-
beria ser disefiado en alianza con la Corporaciéon Auto-
noma Regional del Valle del Cauca - CVC, que permita
transformar lo rural en zonas productivas conservando
los ecosistemas.

« Otras opiniones recomendaron que los planes de ma-
nejo sugeridos se realicen contemplando el desarrollo
economico sostenible de las comunidades y que los pla-
nes de manejo de cuencas se realicen con apoyo de en-
tidades internacionales experimentadas como la WWF
y laIUCN.

« Se observd poco interés por apadrinar Planes de Ma-
nejo de las Zonas Costeras del Pacifico y en particular
de Buenaventura lo que confirma la poca conciencia
maritima nacional que caracteriza al ciudadano colom-
biano educado en un ambiente eminentemente andino.
« Se recomendo6 asi mismo un Plan de Desarrollo Sos-
tenible para el drea agricola, pesquera industrial y tu-
ristica del Distrito con el apoyo de la CVC.

Se requirié posteriormente a los participantes por el
Manejo de asentamientos indigenas y afrodescendien-
tes presentes en la zona, ante lo cual, respondieron en
los siguientes términos:

POR LOS RIOS ... Y LOS MARES

El 88% de los participantes del
foro de Cali recomendd incor-
porarlos a los Planes de Desa-
rrollo que se formulen con una
politica concreta de inclusion
social y econdmica y respeto por
sus tradiciones, mientras que 6%
propuso aplicar a fondo todas las
medidas establecidas en la Ley
70 y sus normas complementa-
rias vigentes relacionadas con
estas comunidades.

En contraste las dos terceras par-
tes de los participantes del Grupo
Focal de Buenaventura sugirie-
ron incorporarlos a los Planes de
Desarrollo que se formulen con
una politica concreta de inclu-
sién social y economica y respe-
to por sus tradiciones, mientras
que una quinta parte recomendd
aplicar a fondo todas las medidas establecidas en la Ley
70y sus normas complementarias vigentes relacionadas
con estas comunidades.

Otro 20% propone trabajar simultaneamente las dos
anteriores propuestas, incorporando un enfoque ét-
nico diferencial y un didlogo de saberes centrado en
propuestas de proyectos de integracion de estas colecti-
vidades étnicas entre ellas y con las tendencias de pos-
modernidad”.

Como se puede observar, se trata de un gran catalogo
de juiciosas iniciativas formuladas por expertos cono-
cedores del entorno pacifico que se espera el Gobierno
Nacional acoja con aprecio y ponga en practica con la
celeridad que las circunstancias exigen.

Fuente:
Proyecto de investigacion: “Buenaventura ciudad puerto: lineamientos
para una propuesta de politica ptblica para mejorar la competitividad in-
ternacional y alcanzar el desarrollo sostenible”. Conclusiones Ejercicio de
Grupo Focal sobre la crisis en Buenaventura. Investigadores: Claudia Pa-
tricia Mendieta Cardona, Luis Humberto Cardona Artunduaga, Ernesto
Cajiao Gomez, Universidad de San Buenaventura, Cali, 2014.

m—————————— <
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LOS RIESGOS EN EL CONTRATO DE CONCESION PORTUARIA.

0 hay muchos seres humanos o empresas que
N pasen por la vida sin tener siquiera un poco de
__\ mala suerte, algunos acaban teniendo mucha.

La historia de la gestion de riesgos es una larga
lucha entre nuestro vano deseo de proyectar con seguri-
dad y la dura realidad de lo que cierto es que no existe, eso
que llamamos el futuro en singular, pues hay una multi-
plicidad de futuros imprevisibles, que jamds perderdn la
capacidad de cogernos por sorpresa...” (Ferguson, 2010).

Un elemento esencial en la contratacién es la evalua-
cion y asignacion de los riesgos, entendido en palabras
del Dr. Gabriel De Vega Pinzén, catedratico de la Uni-
versidad del Rosario, como: “La probabilidad de ocu-
rrencia de eventos aleatorios que afecten el desarrollo
del contrato, generando una variacion sobre el resulta-
do esperado, tanto en relaciéon con los costos como con
los ingresos, esto es, son aquellos eventos que afectan la
economia del contrato”. Se deriva pues este importante

Imagen: Sociedad Portuaria pide modificacion al contrato de concesion portuaria.
Tomada de: http://www.eluniversal.com.co/

elemento contractual de la incertidumbre propia del fu-
turo y de como se trata de mitigar.

El sicélogo israeli Daniel Kahneman, premio Nobel de
Economia, concluyé: “La idea que el futuro es impre-
decible es debilitada cada dia por la facilidad con que
explicamos el pasado. Nuestra tendencia a construir,
y creernos, las narraciones del pasado, hace que nos
resulte dificil aceptar los limites de nuestra capacidad
predictiva” (Kahneman, 2012); por ello, es que es tan
compleja la planeacién de contratos en el largo plazo,
que como el Contrato de Concesién Portuaria, regula-
do por la Ley 1 de 1991, “sera de veinte afios por regla
general” (articulo 8).

Esta complejidad se agrava en razén a lo que expresa en
su libro Robin Sharma “Es increible lo que esta pasando
hoy en el mundo de los negocios. Todo esta cambiando.
Todo es pura incertidumbre mezclada con una profun-

da negatividad. Las reglas del

juego han cambiado. La compe-

tencia es mucho mas fiera que
o antes, los clientes son menos
fieles que nunca. La tecnologia
ha alterado drasticamente la
manera de trabajar. Y la Globa-
lizacién ha nivelado el campos
de juego” (Sharma, 2010). A
este escenario, en paises como
el nuestro en que la descon-
fianza y la presuncién de mala
fe se volvié regla general, se le
agregaria: La incomprension de
las entidades de control de es-
tos marcos de ejecuciéon (mas
delante se explicara).
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Imdgenes: Avances de las concesiones en infraestructura.
Tomadas de: http://www.vicepresidencia.gov.co/
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En este ambiente de “incertidumbre exacerbada” y es-
casos margenes fiscales, el Gobierno depende mas de
lo que se ha llamado en forma genérica como las Aso-
ciaciones Publico Privadas — APPs o Concesiones, por
medio de las cuales se cede el derecho de prestar un ser-
vicio publico a un privado, con el fin de que este invier-
ta sus recursos en él, y con su explotacion econdmica,
logre recuperar la inversién con una rentabilidad pro-
porcional al riesgo propio de la actividad a desarrollar.

Es este el marco en el cual se desarrollan las conce-
siones portuarias desde hace 20 afios. Estas formas de
asociacion publico privadas para el desarrollo de la in-
fraestructura portuaria no sélo han sido pioneras sino
exitosas en su desarrollo. En un reciente estudio contra-
tado por el Departamento Nacional de Planeacidn, la
reputada firma ECONOMETRIA, con mas de 30 afios
de experiencia en estudios econdmicos, concluyd que:
“En cuanto a las concesiones de puertos se identificd
que las concesiones han ofrecido el desarrollo de unos
niveles de eficiencia que el Estado, de acuerdo a con-
ceptos de expertos del sector entrevistados como parte
de este estudio, no hubiera podido alcanzar (...) Como
consecuencia de esto el pais hubiera tenido que realizar
importantes inversiones para el desarrollo de puertos,
muy probablemente hubiera sido necesario el desarro-
llo de nuevos puertos (...) Los beneficios econémicos
de las concesiones portuarias se encuentran entonces en
el ahorro de recursos que éstas le han significado al Es-
tado (...) Se calculé también la relacion beneficio costo
para las concesiones portuarias obteniendo como resul-
tado que este es de 1.7; y el valor presente neto, que se
estimoé es de $1,4 Billones a precios de 2012. El primer
indicador sefiala que por cada peso que se invierte en el
modelo de concesiones portuarias el pais gana 1,7, y el
segundo valora los beneficios totales que este modelo
ha ofrecido al pais”. (DNP - ECONOMETRIA, 2013).

Una de las claves de este exitoso resultado fue la asig-
nacion de los riesgos hechos por el Estado en 1991,
la féormula tan eficaz como simple fue posteriormente
analizada por el Documento CONPES 3107 de abril 3
de 2001 sobre “Politica de Manejo de Riesgo Contrac-
tual del Estado para procesos de participacion privada
en infraestructura’, que junto con el Decreto 423 del
afio 2001, procuran una herramienta metodoldgica que
permita fortalecer los procesos de vinculacion de capi-
tal privado en infraestructura, y que en su analisis de
experiencias en el caso portuario concluyo que se die-



ron desarrollos “transfiriendo la totalidad de los riesgos
al privado”.

Fue asi como en las Concesiones Portuarias se definie-
ron los riesgos comerciales en funcién de la demanda
y las tarifas; los constructivos que tienen que ver con
cantidades de obra, precios y plazos; los de operacion
que se fundamentan en la incertidumbre en los cos-
tos de operacién y eventos que le son intrinsecos a la
misma; los financieros relacionados con la consecucién
de recursos y sus condiciones como plazos y tasas; los
cambiarios originados en el cambio de precio de las di-
visas con respecto al peso; y regulatorios que tienen que
ver con lo que se ha denominado el “Hecho del Princi-
pe” o todas aquellas medidas emanadas del Estado que,
por razones de interés publico, deben ser acatadas por
las partes, y todos estos riesgos fueron cargadas en su
totalidad al inversionista privado. Siendo lo anterior, y
como se ha reiterado, una de las claves para el desarro-
llo exitoso de las APPs.

En este orden de ideas, la transferencia de un riesgo a
una tercera persona, como sucede en el caso del con-
trato de seguro, en cuya situacion se denomina prima,
tiene un precio. Asi las cosas, en las concesiones por-
tuarias esa transferencia de riesgos fue pagada por el
Estado por medio de unas condiciones en materia de
la Contraprestacion Portuaria que es definida por la ley
como la compensacioén econdmica que: “.. deben dar
quienes se beneficien con las concesiones portuarias”
(Art. 7, Ley 1 de 1991). Pero como dice el viejo dicho
“quien paga cree que paga mucho y quien cobra cree
que cobra poco’, y en esto se ha centrado la discusion.
Estudios serios e independientes como el de ECONO-
METRIA, antes referenciado, no dudan es expresar que
el beneficio de las concesiones es evidente pero que la
“prima pagada’, es decir los montos de contraprestacion
recibidas por el Estado, puede ser materia de revisién y
ajuste (Ver Medina Mora, 2014).

Asi las cosas,, es importante cuando se valora la eje-
cucion de riesgos en el marco contractual, tener clari-
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dad sobre el momento en que se acordé la asignacion
de riesgos y con base a esto, hacer la valoraciéon de su
impacto en la relacién contractual, por lo que no se
puede, ni debe, como, novedosa y exdticamente, han
pretendido algunas entidades de control y funciona-
rios bien intencionados pero descontextualizados, des-
conocer tal distribucién del riesgo y en consecuencia
inferir incumplimientos, desbalances contractuales o
detrimentos patrimoniales, que no sdlo incrementan la
incertidumbre juridica, sino que generan escenarios de
desconfianza entre las partes, lo que trae como conse-
cuencia la ejecucion de actividades y servicios que dis-
traen tiempo y recursos, no agregan valor y si costos en
la ejecucion del contrato v.g. contratacion de asesores
de multiples disciplinas para establecer estrategias ar-
gumentativas de defensa, primas en los seguros de eje-
cucidn mas altas, intereses mas gravosos, demoras en la
toma de decisiones de los funcionarios, etc.
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Transporte maritimo de carga
al granel y carga general,
por todo el continente Americano.
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COMENTARIOS AL PLAN DE EXPANSION PORTUARIA

“POLITICA PORTUARIA PARA UN PAIS MAS MODERNO”

NTRODUCCION. Con el Documento
-ﬂ: CONPES 3744 de abril 15 de 2013, convertido
A en Decreto 1099 de mayo 28 de 2013 por el

cual se adopta el Plan de Expansion Portuaria
objeto de este trabajo, el Estado aborda la problemati-
ca portuaria como un todo, estableciendo una serie de
medidas adicionales a las portuarias, sobre temas ane-
xos y afines al puerto, lo que permite suponer que el
desarrollo portuario caminara de la mano con servicios
conexos y complementarios indispensables para contar
con un verdadero y estratégico sector logistico, que so-
porte el crecimiento econémico del pais y su insercion
en los mercados internacionales.- Por su importancia es
el tema que hoy nos convoca.

JUSTIFICACION PLAN DE EXPANSION. A partir
del crecimiento sostenido de las importaciones y ex-
portaciones por la via maritima,
jalonado fundamentalmente por
el auge en las transacciones mi-
nero-energéticas, de la firma de
una serie de tratados de libre co-
mercio que implican utilizacién
intensiva de los puertos nacio-
nales, y de la consecuente nece-
sidad de aumentar la actual ca-
pacidad instalada portuaria, este
plan de desarrollo responde a los
retos que plantean los hechos
mencionados, con un proposito
central de dotar al pais no solo
de una mayor y mejor capacidad
portuaria, sino también de un
marco de operaciones en que los
temas logisticos y una adecuada
infraestructura vial jueguen un
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Imagen: Zonas Portuarias, una respuesta necesaria. Tomada de: http://www.portafolio.co/

protagénico papel, ciertamente requerido en este sector
del intercambio comercial internacional de bienes. Es
pues acertado el diagndstico, como también los objeti-
vos que se persiguen y los medios para lograrlo, como
veremos a continuacion.

ESTRATEGIAS PARA EL LOGRO DE LOS OBJETI-
VOS DEL PLAN. Después de un cuidadoso recuento
y analisis de los elementos que gravitan en el comercio
exterior, la infraestructura vial existente, y el esque-
ma portuario actual, entre otros, el plan establece 4
estrategias para el robustecimiento del sector a saber:
Fortalecimiento de la infraestructura portuaria, lograr
puertos sostenibles e integrarlos a la infraestructura de
transporte, fortalecimiento del actual modelo de con-
cesion portuaria, y consolidacion de unas instalaciones
portuarias eficientes.- Veamos cada una de ellas, no sin
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antes advertir que su profundi- .
dad y trascendencia ameritan un
muy serio y amplio estudio indi-
vidual, pero que por la dictadu-
ra del espacio solamente alcan-
zamos a resefar en un apretado
ejercicio de sintesis, lo que con-
fiamos comprendera el lector.

1. FORTALECIMIENTO DE
LA INFRAESTRUCTURA FI-
SICA PORTUARIA. Se apoya
esta estrategia en dos grandes pi-
votes, a saber:

1.1. Aumentar la actual capa-
cidad portuaria instalada (hoy
estimada en 269.3 millones de
toneladas en el atlantico, y 32.6
millones de toneladas en el paci-
fico, para un total de 301.9 millones de toneladas) en
un escenario de 16 afos, para dejarla en el 2.030 ast:
Costa Atlantica con 357.3 millones de toneladas, y Cos-
ta Pacifica con un total de 118.6 millones de toneladas,
para un total pais de 475.9 millones de toneladas, con
las cuales se estima atender adecuadamente la demanda
de servicios portuarios.

1.2. Mejorar la calidad de la infraestructura portuaria
actual, para lo cual se priorizaran aspectos como el re-
caudo de la contraprestaciones portuarias y las obras
de mantenimiento y profundizacion de los canales de
acceso a los puertos, se estimularan obras portuarias
echando mano de figuras como las Asociaciones Publi-
co Privadas, las Asociaciones Portuarias, fomentando
las alianzas entre el Estado y las Entidades sin Animo
de Lucro previstas en el art. 355 de la Constitucion Po-
litica, figuras todas ellas con un enorme potencial de
utilizacién y muy convenientes para estimular la vin-
culacion del sector privado al sector, y finalmente in-
cluyendo en los planes de inversion de los nuevos con-
tratos de concesion portuaria, partidas especiales para
obras de beneficio comun no concesionadas, lo que en
principio supone que con ello se forzara a los titulares
de concesiones y licencias o permisos portuarios a tra-
bajar de consuno con sus vecinos en el tema de las obras
portuarias de beneficio comun.- Ojala este impulso re-
dunde en nuevas obras.
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agn: Dmgaholandesa Ham 310, encargada de realizar el dragado del canal de acceso al puer-
to de Buenaventura. Tomada de:. http://www.elpais.com.co/elpais/

2. PUERTOS SOSTENIBLES E INTEGRADOS A LA
RED DE INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE.-
El plan es ciertamente ambicioso en este tema, por de-
mas trascendental para el buen suceso del modelo por-
tuario actual, y establece 3 tareas basicas a saber:

2.1. Infraestructura vial carretera. Se acometera el me-
joramiento y la conclusién de los corredores viales es-
tratégicos de comercio exterior, por un total de 2.200
kilometros, medida que no da espera para que se des-
ahogue el transporte interno desde y hacia los puertos,
y haga mas competitivas nuestras exportaciones y mas
racional el costo de nuestras importaciones.

2.2. Infraestructura vial ferroviaria.- Se abordara la vie-
ja e incumplida tarea de mejorar y concluir los actuales
corredores férreos por un total de 2.237 kilémetros.-
Ojala, y por fin, éste sea algo mds que un propdsito de
enmienda estatal y el verdadero comienzo del sector fe-
rroviario que de manera tan miope hemos abandonado.
2.3. Infraestructura vial fluvial.- Aqui se retomaran, e
iniciaran, procesos de gran importancia como la pro-
fundizacién, encausamiento y navegabilidad del Rio
Magdalena, la navegabilidad por los Rios Meta, Atrato
y Putumayo, y el encausamiento del canal navegable del
muelle de Puerto Leticia.- Como en el acapite anterior,
confilemos en que, mas alla de la confesion de culpa y
propdsito de enmienda, entendamos e iniciemos un
proceso de fondo sobre la recuperaciéon definitiva de
este importantisimo modo de transporte, increible y
vergonzosamente abandonado a su suerte por la Na-
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Tomada de: http://www.skyscrapercity.com/

cion.- No exagero al afirmar que con el olvido del trans-
porte ferroviario y fluvial nuestro pais ha retrasado su
desarrollo de una manera cuasi-irreparable.- No obs-
tante la sabiduria popular informa que nunca es tarde
para cambiar de opinidn, rectificar y corregir el rum-
bo.- Que asi sea.

3. FORTALECIMIENTO DEL MODELO DE CON-
CESION PORTUARIA. Aqui la tarea se encamina
hacia la formulacién de una nueva metodologia para
el calculo de las contraprestaciones portuarias a cargo
de los concesionarios, incluyendo en su aplicacion a las
nuevas concesiones, licencias, homologaciones y per-
misos portuarios, ordenando su aplicacion a las conce-
siones , licencias y demads figuras actuales en caso de
que sean modificadas de manera sustancial, y tenien-
do en cuenta un importante elemento de aplicacion de
esta nueva metodologia, cual es el de discriminar si las
instalaciones portuarias a concesionar atenderan o no
naves de transporte maritimo internacional, punto este
ultimo que resulta apenas logico, pues en el pais la dife-
rencia entre operaciones de transporte maritimo inter-
nacional y transporte maritimo nacional es ciertamente
notable.
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Imagen: Concesion Girardot - Ibagué - Cajamarca, puente rio Coello por Agencia Nacional de Infraestructura (ANI)

4. CONSOLIDACION DE INSTALACIONES POR-
TUARIAS EFICIENTES. La udltima pero no menos
importante estrategia planteada, con un plan de accion
igualmente ambicioso pero necesario como los anterio-
res, y que se fundamenta en las siguientes tareas:

4.1. Fomento y desarrollo de Puertos Secos y Centros
Logisticos de Carga.- Ya en oportunidades anteriores
nos hemos referido desde esta querida tribuna, a la im-
portancia y urgencia de adoptar e implementar estas
importantisimas figuras, como una respuesta inmediata
no solo a la escasez de terrenos con vocacidn portuaria,
sino también como la respuesta a la necesidad de ser
mds competitivos en el sector externo de la economia
nacional.

4.2. Articulacion eficaz entre las politicas portuaria y
la logistica.- Ciertamente y como resultado del punto
anterior, resulta indispensable e inaplazable el ensamble
real y practico de estos lineamientos, de manera que se
trabaje en este sector en equipo y de manera fluida.
4.3. Promocioén de proyectos de infraestructura lo-
gistica y de zonas de actividad logistica.- Estas figuras,
conocidas popularmente por sus siglas ILE y ZAL res-
pectivamente, no son otra cosa que la materializacion



de las tareas antes planteadas, y la culminacién de un
ambicioso proyecto de crecimiento del intercambio co-
mercial internacional por la via maritima, requerimien-
to vital para un mayor desarrollo econémico y social
nacional, dadas sus posibilidades de generacién de ri-
queza y empleo.

4.4. Facilitacién del comercio exterior, ampliando la
ventanilla unica de comercio exterior a procesos de
inspeccion y logisticos, y prestando los servicios adua-
neros las 24 horas del dia, los 365 dias del afio.- Sobre
este asunto también nos hemos pronunciado en varias
oportunidades, por lo que s6lo quisiéramos preguntar
si, por fin, entendimos que el comercio exterior, como
el amor, no tiene “..horario... ni fecha en el calenda-
rio...”

4.5. Modificacion a la Ley la de 1991, actual Estatuto
de Puertos Maritimos. Prevé el plan que se debe modifi-
car esta norma para abordar temas neuralgicos como la
adopcion de la figura del “mono-operador’, la reversion
absoluta a la Nacion de los bienes y las zonas de uso pu-
blico concesionadas, y un eficaz y fuerte entronque en-
tre las entidades del sector como ANI-SUPERTRANS-
PORTE-DIMAR, cambios que resultan convenientes,
y a los que agregariamos para terminar este trabajo la
propuesta de las siguientes modificaciones a la citada
Ley la: La publicacion de los dos avisos de intencion
en un diario de circulacién nacional y en uno de cir-
culacién local de manera que todo el mundo se entere
del proyecto, la reduccion de la in-
tervencion estatal a una sola opor-
tunidad, en vez de las dos que hoy
tiene para que se agilice el tramite,
el otorgamiento de la concesion al
momento de la aprobacién de la
solicitud, para reducir el proceso
de manera sustancial y hacerlo mas
expedito, extendiendo simultanea-
mente el plazo para dicha aproba-
cién de 5 a 7 meses y consagrando
el silencio administrativo positivo
si en ese lapso no se ha pronuncia-
do el Estado, la eliminacién de la
obligatoriedad del concepto nega-
tivo que en materia de concesion
portuaria expiden los alcaldes de
los distritos portuarios del caribe,
la fijaciéon de un plazo de 30 dias
para que el CONPES resuelva las
oposiciones que lleguen a su cono-
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cimiento con idem silencio administrativo positivo, la
precision de que solo podra oponerse a la solicitud la
persona natural o juridica que acredite un interés juri-
dico o econémico en las resultas del proceso, la reduc-
cién del término para subsanar la peticion inicial a 1
mes, en lugar de los 2 meses actuales, el traslado y apli-
cacién de estos cambios , en lo pertinente, al proceso de
concesion por oferta oficiosa, la elevacion a rango legal
y concesional de los procesos de otorgamiento de em-
barcaderos y autorizaciones temporales, y la ampliacion
sustancial a los términos en que se otorgan estas dos
figuras que bien puede ser de entre 5 a 10 afios.

Referencias Bibliogrdficas.
- Documento CONPES 3744 de abril 15 de 2013.
- Ley 1a de enero 10 de 1991.
- Decreto 2685 de diciembre de 1999
- Decreto 4735 de diciembre 2 de 2009
- Decreto 1099 de mayo 28 de 2013.
- Apuntes de Clases de: Derecho Portuario, Politica Maritima, Derecho
Aduanero, Régimen de Comercio Exterior, en posgrados de la Universi-
dad Externado de Colombia, Javeriana y San Buenaventura.

Datos del Autor:
Abogado, Gerente Restasoc SAS, profesor de posgrados en puertos, adua-
nas, transporte, comercio exterior, asesor legal en estas materias.

ELECCION CONSEJO DIRECTIVD

Segun lo establecido en los Estatutos de la Liga Maritima de Colombia,
en la Proxima Asamblea General a realizarse en el 2015,
se efectuara la Eleccion de Consejo Directivo.
La Direccitn Ejecutiva invita a todos sus asociados
a conformar listas con el fin de escoger el nuevo Consejo Directivo.
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RETROSPECTIVA LEGAL DE LA FIGURA DE POLIZON

— ste articulo va mds alld de dar a conocer la fi-
E gura del polizén porque este ha venido acom-
A_J panando el trdfico maritimo desde épocas

inexorables, lo que se pretende es reflejar su
avance en el tiempo, mostrar como lo que ayer era con-
siderado como un evento casual e informal hoy, en mu-
chos puertos del mundo, es manejado como una ame-
naza que atenta contra la seguridad del buque la carga
y los pasajeros.

En este contexto es obligatorio remitirnos a la nor-
matividad internacional, inicialmente, al Convenio de
Refugiados de 1951 y al Convenio Internacional sobre
Polizones. El primero porque “ampara’, en una forma
u otra, al perseguido por motivos politico o religiosos
que se introduce de forma clandestina en un buque lo
que lo convierte en un polizén. El segundo, Convenio
Internacional sobre Polizones de 1957, que a pesar de
ser uno de los cuerpos normativos mas completos al
respecto nunca ha entrado en vigor.

Para resolver con cierto grado de orden la situacién
del llamado “pasajero clandestino” que “aparecié” con
el Convenio de Refugiados se emite, en el afio 1965, el
Convenio de Facilitacién de Trafico Maritimo el cual
maneja el problema de forma concreta en su capitu-
lo cuatro, en cinco secciones, establece el tratamiento
que debe darsele al polizon, realiza un gran aporte pro-
cedimental ya que establece los pasos a seguir para el
desembarco del polizon momento mas problematico y
engorroso de todo el proceso del polizonaje porque es
el momento en que se determina las partes implicadas:
El buque, estado de abanderamiento, estado del puerto
de desembarque, nacionalidad del polizon, asi mismo
se aborda el tema de como se reparten los gastos oca-
sionados por la situacion que al fin y al cabo es lo que
conlleva la mayor problematica.
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En razoén a la ausencia de un procedimiento interna-
cionalmente acordado para tratar de resolver con éxito
los casos de polizonaje la Organizacién Maritima Inter-
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La agencia de la ONU para los refugiados

Imagen: Logotipo ACNUR. Tomada de: http://www.ecos1360.com/

INTERNATIONAL
MARITIME
ORGANIZATION

Imagen: Logotipo IMO. Tomada de: http://www.nieuwsbladtransport.nl/



nacional expide en el afio 1997 la
Resolucion A.871(20) donde se
asignan responsabilidades.

Profundizando en la cuestién
la Organizacién Maritima In-
ternacional y la Organizacion
Internacional del Trabajo acor-
daron en el afio 2001 el cédigo
de Proteccion de Buques e Ins-
talaciones Portuarias (PBIP) el
cual no dicta medidas directas
para contrarrestar el problema
pero, como se encuentra ampa-
rado en el apartado 8 de la par-
te B que trata sobre el acceso de
personal no autorizado al buque,
resta responsabilidad penal al
Oficial de Proteccion de la Insta-
lacién Portuaria sobre los fallos
de seguridad, el control del ac-
ceso a personal no autorizado al
buque, creandose la posibilidad
del que fallo provenga de las mis-
mas instalaciones de grupaje de
la mercancia que puede provocar

.
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el posterior acceso al buque de Imagen: Lincerta i perillosa aventura dels polissons. Tomada de: http://blogs.laxarxa.com/totsxtots/

estas personas.

El Cédigo Internacional de Seguridad (ISM) o Cédigo
Internacional de Gestion (IGS) es un texto normativo
que tampoco trata la figura de forma concreta pero la
involucra en las medidas de emergencias, parte A/sec-
cion, porque queda reemplazado por la enmienda del
capitulo XI del SOLAS que corresponde a la adaptacién
del codigo PBIP. La aparicién de un polizon se conside-
ra, genéricamente, como una situacion de emergencia,
mas sin embargo con respecto a este aspecto el cédigo
no provee los instrumentos necesarios para afrontarla
y actuar eficazmente contra los posibles peligros, acci-
dentes y situaciones de emergencia.

Como podemos observar el fenomeno del polizonaje
se encuentra bastamente cubierto en lo que a normasy
directrices se refiere, mas sin embargo se nota vacios en
ciertas situaciones que rodean la figura, sobre todo en
su génesis o principio ya que toda esta normativa ataca
la situacion e intenta controlar el evento una vez surgi-
do, pero a la final ninguna establece medidas de preven-

cion al problema real, que sin duda es de un trasfondo
economico y social que va mas alla de una necesidad
de ser conducido de un lugar a otro, clandestinamente,
para ahorrase el pago de un transporte.

Referencias Bibliogrdficas
- Convenio de Refugiados (1951)
- Convenio Internacional sobre Polizones (1957).
- Convenio de Facilitaciéon de Trafico Maritimo (1965)
- Convenio Internacional Para la Seguridad de la Vida Humana en
el Mar. (SOLAS) (1974)
- Resolucion A.871 (20) de 1997
- Proteccion de Buques e Instalaciones Portuarias — PBIP - (2001)
- Cédigo Internacional de Seguridad (ISM) o Cédigo Internacio-
nal de Gestion (IGS)

Datos del Autor:
Abogada Especialista en Derecho Maritimo, Universidad Externa-
do de Colombia, Magister en Gestién de Puertos y Derecho Mari-
timo, Universidad de Deusto (Espaiia)
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IMPORTANCIA ECONOMICA DE NUESTROS MARES:
CAPITAL NATURAL MARINO Y COSTERO DE COLOMBIA

— ] ser humano desde los inicios de la especie, ha
E dependido de la naturaleza para hacer posible
M su existencia y supervivencia, los ecosistemas

del mundo han ofrecido a las personas benefi-
cios esenciales como el medio fisico de soporte para sus
vidas, viviendas y familias, provisién de agua, alimen-
tos e insumos para el desarrollo industrial y econémico
de la humanidad (materias primas, energia y productos
farmacéuticos) (Constanza, et al., 1997). De esta mane-
ra, la naturaleza y sus ecosistemas se han reconocido
cada vez con mayor fuerza, como fuentes de produccion
de beneficios y servicios ecosistémicos, de los cuales
depende el desarrollo, el bienestar social y la economia
global. Asi se plantea en numerosas publicaciones como
ellibro “Natural Capitalism: Creating the Next Industrial
Revolution” publicado por Hawken et al., en 1999, el ar-

Imagen: Peces en arrecifes coralinos de Isla Aguja, Magdalena.
o
» )
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ticulo “The value of the world’s ecosystem services and
natural capital” publicado por Costanza et al., en 1997
en la revista “Nature” o el libro “Ecosystem services: A
guide for decision makers”, escrito por Ranganathan et
al., y publicado en 2008 por el World Resources Insti-
tute, en los cuales se reconoce a los ecosistemas como
“capital natural’, con el animo de reconocer su papel
fundamental para hacer posible el desarrollo y prospe-
ridad de la humanidad y las naciones.

Sin embargo, a pesar del invaluable caracter que tie-
ne la naturaleza para la humanidad, es muy frecuente
que se desconozca o subestime su valor, debido prin-
cipalmente a que sus aportes son recibidos de mane-
ra silenciosa y en algunos casos imperceptible, sin que
las personas o gobiernos, reciban una factura de cobro
por estos beneficios. Los ecosistemas
del mundo proveen varios tipos de ser-
vicios clasificados generalmente en ser-
vicios de soporte, provisién, regulacién
y culturales (MEA, 2005), dentro de los
cuales se pueden nombrar la formacién
del suelo, ciclo de nutrientes, soporte de
biodiversidad, produccién de alimentos,
agua, fibras, medicamentos, energias, re-
gulacion del clima, purificacion del agua,
proteccion contra fendmenos naturales
como tormentas, huracanes e inunda-
ciones, mitigacién del cambio climatico,
produccién de oxigeno, provision de es-
pacios para la recreacion, el turismo y el
esparcimiento espiritual, entre otros. El
buen estado de los ecosistemas, conlle-
va a una buena capacidad de los mismos
para proveer servicios ecosistémicos



como los nombrados anteriormente, que
a su vez, generan beneficios a diferentes
escalas (local, regional, nacional y mun-
dial) a las poblaciones humanas. De esta
manera, la humanidad como beneficiario
de los ecosistemas en buen estado y un
ambiente sano, puede recibir numerosos
aportes al bienestar como la seguridad
frente a eventos extremos, buena salud,
seguridad alimentaria, empleos relacio-
nados al uso sostenible de los ecosistemas
y buenas relaciones sociales e internacio-
nales, al disminuir los conflictos por el
acceso a los recursos. Como se dijo an-
teriormente, muchos de estos servicios
de los ecosistemas no se incluyen en las
cuentas nacionales de los paises, o en in-
dicadores econdmicos como el Producto
Interno Bruto-PIB y en muchas ocasiones
no son conocidos siquiera por las pobla-
ciones que se benefician de ellos.

El desconocimiento de la importancia de los ecosiste-
mas para el bienestar humano y para el desarrollo eco-
nomico, es uno de los factores del deterioro del “capital
natural” y de la falta de inversion para su conservacion,
poniendo en riesgo la capacidad de proveer servicios de
los ecosistemas y por ende el bienestar de la poblacion
actual y de las generaciones futuras. Por esta razdn, en
el mundo entero se ha despertado la preocupaciéon por
este hecho y las consecuentes pérdidas de
beneficios que desencadena el detrimen-
to de los ecosistemas. De esta manera,
la Organizacion de las Naciones Unidas,
lideré una iniciativa, conocida como la
Evaluacion de los Ecosistemas del Milenio
(Millenium Ecosystem Assessment- MEA,
2005), en la cual se resaltaron y clasifi-
caron los importantes aportes socioeco-
noémicos de los ecosistemas y las graves
consecuencias de su detrimento para la
economia y el bienestar de la humanidad.
Asi mismo, han surgido otros esfuerzos
para demostrar el vinculo que existe entre
el funcionamiento de los ecosistemas, el
bienestar humano y el desarrollo, como
“The Economics of Ecosystems and Biodi-
versity-TEEB”.

Imagen: Barco hundido, patrimonio cultural sumergido, Seaflower; reserva de la bidsfera.
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Imagen: Buceo en arrecifes coralinos en Isla Aguja, Magdalena.

De este mismo modo, en las ultimas décadas, han co-
menzado a tomar mas importancia los estudios de valo-
racién econdémica, como herramienta de comunicacion
para lograr hacer mas visible el vinculo que existe entre
los ecosistemas y el bienestar humano, poniendo en un
lenguaje claro, contundente y comun para la sociedad
(el dinero), los aportes que los ecosistemas brindan a
las poblaciones humanas, a los sectores econdmicos y a
las naciones. Es importante aclarar en este punto, que la
valoracion econdmica cuantifica los aportes de los eco-
sistemas, no estima o asigna en ningun momento, un
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Imagen: Arrecifes coralinos en Isla Aguja, Magadalena

precio a la naturaleza o a los ecosistemas, ni pretende
privatizarlos o mercantilizarlos, razén por la cual, las
cifras que aportan estos estudios no pueden ser usadas
con dichos propositos. La valoracién econémica busca
también resaltar, que los aportes econdmicos al bienes-
tar humano se pueden seguir obteniendo afio tras afio
siempre y cuando se garantice la proteccion, conserva-
cidén y uso sostenible de los ecosistemas.

Por ejemplo de esta manera, Costanza et al., (2014) es-
timaron para el 2011, que los principales ecosistemas
del mundo aportan anualmente cerca de 145 billones
de ddlares al afo, cifra que adquiere mas sentido si se
compara con el producto interno bruto global registra-
do para ese aflo que estuvo cerca a los USD $75,2 billo-
nes. El territorio marino, costero e insular en particular,
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posee un capital natural caracteristico
que genera una gran cantidad de bene-
ficios ambientales, econémicos y sociales
determinantes para el bienestar de las
poblaciones en el mundo. Se ha estimado
que un poco mas del 63 % de los aportes
econdémicos de todos los ecosistemas de
la bidsfera, son proporcionados por los
mares.

Estas cifras estimadas para los aportes de
los ecosistemas adquieren cada vez mas
importancia y tienden a aumentar pro-
gresivamente en el tiempo, al tener en
cuenta el contexto de la realidad mundial,
donde segun el World Food Program hay
cerca de 870 millones de personas con
hambre (lo que equivale aproximada-
mente a la poblacién conjunta de Cana-
da, Estados Unidos y la Union Europea),
un crecimiento demografico acelerado
segiin la ONU con cerca de 370 naci-
mientos al dia y un estimado de pobla-
cién de 9 mil millones de personas para
el 2050, lo que implica 9.000 millones
de bocas que alimentar. En Colombia,
se estima que hay cerca de 5,1 millones
de personas con desnutricion (equiva-
lente aproximado a la poblacion total de
las ciudades de Medellin, Barranquilla,
Bucaramanga y Cartagena en conjunto)
(FAO, 2013). Por estas razones, el prime-

ro de los ocho objetivos del milenio de la

ONU es erradicar la pobreza extrema y el
hambre, para el cual la conservacion y buen manejo de
los ecosistemas resulta ser esencial, como mecanismo
de mantener y aumentar la capacidad de produccion de
alimentos en el mundo.

Colombia con 928.660 km2 de territorio maritimo, casi
la mitad de su extensién como pais, posee un inmenso
capital natural marino, que en términos econémicos y
de bienestar resulta ser muy importante. Cada hecta-
rea de este territorio, genera cuantiosos beneficios eco-
noémicos y sociales afio tras afio. Sectores econdémicos
como el turismo, portuario, pesquero, transporte, vi-
vienda y agricola, se ven beneficiados de manera direc-
ta o indirecta de los mares y costas del pais. Ademas,
ecosistemas marinos y costeros como los manglares



y arrecifes de coral, protegen las costas de la erosion,
tormentas tropicales, tsunami y huracanes, evitando de
esta manera grandes pérdidas econémicas por el dafio
de construcciones costeras como hoteles, carreteras y
viviendas, y también disminuyen considerablemente la
pérdida de vidas humanas fren-
te a desastres naturales como
los tsunami o huracanes. Ade-
mas, los ecosistemas marinos
no so6lo cumplen una sola fun-
cioén, como lo haria una barre-
ra de concreto al proteger una
costa, cada hectirea de estos
ecosistemas aportan numero-
sos beneficios al mismo tiempo.
Los manglares, corales, pastos
marinos y el océano abierto,
son importantisimos para la se-
guridad alimentaria a través de
la produccién del recurso pes-
quero, produccién de oxigeno,
captura de carbono, regulacion
del clima, mitigacién del cam-
bio climatico, generaciéon de
empleos y buen desarrollo de
sectores econdmicos nombra-
dos previamente. En Australia

Imagen: Pez Angel, Arrecifes en la reserva de la bidsfera Seaflower.
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por ejemplo, se encontré que
la afectacion de los pastos ma-
rinos puede causar disminu-
ciones hasta en un 70% de las
capturas de peces comerciales
y mariscos, trayendo consigo
cuantiosas pérdidas economi-
cas para el sector pesquero y
consecuencias negativas para
la seguridad alimentaria de la
poblaciéon (Pittman y Pittman,
2005).

En su territorio maritimo, Co-
lombia posee cerca de 42.691 ha
de pastos marinos, 180.589 ha
de arrecifes de coral y 308.533
ha de manglares (IDEAM et
al., 2007). Mas del 74% de los
manglares del pais se encuen-
tran en el Pacifico colombiano,
mientras que mas del 90 % de
los corales estan en el Caribe, con un importante aporte
de cerca del 79% concentrado en la reserva de la bidsfe-
ra Seaflower, en aguas del Archipiélago de San Andrés,
Providencia y Santa Catalina. Cientificos apoyados por
entidades como la National Oceanic and Atmospheric

Imagen: Esponja marina, arrecifes de la reserva de la bidsfera, Seaflower.
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Imagen: Octocoral abanico de mar, San Andrés Isla, reserva de la bidsfera Seaflower.

Administration-NOAA, la Universidad de Hawaii, el
gobierno de Australia y el WorldFish Center, han esti-
mado que los aportes econdmicos de tan solo una hec-
tarea de arrecife de coral, pueden estar entre nueve mil
y veintisiete millones de ddlares (USD $9,604 y USD
$27°491,887) al ano Cesar et al. (2002). Asi es como
areas marinas protegidas como el Santuario de Flora y
Fauna de Malpelo, el PNN Tayrona, el PNN Corales del
Rosario y San Bernardo, la Ciénaga Grande de Santa
Marta, el PNN Utria y la Reserva de la Bidsfera de Sea-
flower, cumplen un gran papel al contener y proteger
un importante tesoro del capital natural del pais. Por
ejemplo, a partir de los aportes econémicos promedio
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estimados para los arrecifes cora-
linos en cinco publicaciones inter-
nacionales (Costanza et al., 1997,
Cesar et al,, 2002; Albert et al,
2012; DeGroot et al., 2012; Costan-
za et al.,, 2014), se puede estimar de
manera aproximada que tan sélo
los arrecifes de coral encontrados
dentro de la reserva de la bidsfera
de Seaflower, podrian generar be-
neficios anuales cercanos a los 924
mil millones de ddlares (equivalen-
te a unos 1.660 billones de pesos,
usando la TRM promedio diaria
anual de 2012 como valor de con-
version), siendo un factor deter-
minantemente importante para la
vida econdmica, seguridad alimen-
taria, soporte de la vida humana y
bienestar de la poblacién colom-
biana, con énfasis en aquella que
habita en las islas del Archipiélago.
A esto, se debe agregar los aportes
econdmicos, sociales y ambientales
de los demas ecosistemas marinos
y costeros del Archipiélago, como
los sistemas ocednicos abiertos,
fondos profundos, manglares, fon-
dos blandos, sistemas pelagicos y
pastos marinos, que a su vez, estan
interconectados entre si de manera
funcional como un todo dentro de
la reserva.

Aparte de los beneficios socioeco-
némicos y ambientales que aportan
los ecosistemas marinos y costeros del Caribe y Pacifi-
co colombiano, diversas experiencias internacionales,
muestran que el uso del territorio marino destinado a
la conservacion de sus ecosistemas (Areas marinas pro-
tegidas como Seaflower, Malpelo y Parques Nacionales
Naturales) es un tipo de uso econémico del territorio
que resulta ser ademas muy rentable (Costanza et al.,
1997; MEA, 2005; Ranganathan et al., 2008; TEEB 2010;
Albert et al, 2012; de Groot et al., 2012; Costanza et al,,
2014). Por ejemplo, segtin analisis costo-beneficio para
evaluar la viabilidad invertir en dreas marinas de con-
servacion en el Reino Unido, se estim6 que por cada
euro que se invierte en conservacion de los mares y sus



Imagen: Esponjas marinas en Isla Aguja, Magadalena.

ecosistemas, se obtienen ganancias de 5 a 57 euros, es
decir que segun estos resultados, si se invierte un millén
de euros en la conservacion de un AMP se obtendrian
beneficios de 5 a 57 millones de euros (de Groot et al,,
2010). Los beneficios de las AMP se extienden ademads
a diversos sectores econémicos del pais, generando em-
pleos y bienestar en su poblacion, contribuyendo al de-
sarrollo de Colombia como nacidn.

Por estas razones, Colombia debe proteger cada metro
cuadrado de su “capital natural marino”, y como pais
invertir en su defensa soberana, aprovechamiento sos-
tenible y conservacién. Por su parte la Comisiéon Co-
lombiana del Océano, como ente interinstitucional e in-
tersectorial asesor del gobierno nacional en materia de
la Politica Nacional del Océano y de los Espacios Coste-
ros-PNOEC, trabaja también en generar informacién a
través de la herramienta de valoracion econémica, para
aportar al entendimiento de la importancia del territo-
rio maritimo del pais y sus ecosistemas, para apoyar con
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argumentos econdémicos en los procesos de toma
de decisiones y en el fortalecimiento de la concien-
cia maritima en la poblacién colombiana.
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- TEEB. 2010. Mainstreaming the economics of nature: A Synthesis of the
approach conclusions and recommendations of TEEB. Eartscan, London,
Washington, 36 pp.

Datos del autor:

*Bidlogo Marino MSc. Asesor en Valoraciéon Econdmica, Secretaria Eje-
cutiva de la Comisiéon Colombiana del Océano.
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LIBERACION DE TORTUGAS EN EL PARQUE CORALES DEL ROSARIO

— 0 toda la cuenca del Caribe, las tortugas mari-
E nas enfrentan serias amenazas debido a la cap-
M tura de las hembras que suben a las playas a

desovar y al saqueo de los nidos para el consu-
mo de los huevos. Asi, el estatus de conservacion de la
tortuga verde (Chelonia mydas) y la caguama (Caretta
caretta) es En Peligro, mientras que la carey (Eretmo-
chelys imbricata) presenta Peligro Critico, ya que ade-
mas de su carne y sus huevos, se le caza para elaborar
artesanias con su caparazon.

Las playas del Caribe colombiano no son ajenas a esta
situacion, y el presente articulo describe el manejo inte-
gral que se le estd dando a la problematica en la actuali-
dad en el Parque Nacional Natural Corales del Rosario
y de San Bernardo.

Tortuga Carey en zona de alimentacion en inmediaciones de Isla Tesoro. Por: Diego Luis Duque Garcia
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Este trabajo se inici6 en el afio 2007 con la participacién
de un pescador de la zona del archipiélago del Rosario,
quien en ese entonces vendia las tortugas capturadas
para complementar el sustento de su familia, y hoy es
miembro del equipo de monitoreo. El trabajo comenzé
con solo tres nidos, un humilde comienzo para una ac-
tividad que en la actualidad registra un promedio de 35
nidos por temporada.

El trabajo tiene un componente que consiste en reali-
zar recorridos de monitoreo por las playas de las costas
de Baru y de Sucre, el Archipiélago de San Bernardo e
Isla Fuerte, asi como todas las playas del Parque Na-
cional Natural Corales del Rosario y de San Bernardo
y el drea marina protegida. Durante dichos recorridos
se buscan rastros de hembras anidantes, se ubican los
nidos, en ocasiones con la ayuda de
Pogo, un perro entrenado para olfa-
tearlos, y se determina si presentan
algun peligro. De ser asi, se traslada
la nidada a un lugar seguro. De lo
contrario, se hace el seguimiento
de los nidos in situ durante toda la
fase de incubacion hasta la eclosion
de los huevos, y posteriormente se
exhuma el nido para determinar
cuantos huevos hubo en la postura,
cuantos eclosionaron y cudantos se
perdieron.

Durante estos siete afios se han
identificado 178 nidos de tortuga
carey, especie en la que se ha puesto
énfasis debido a su critica situacion
de conservacion. Para estos nidos
se ha determinado un 79% de éxi-
to en la eclosién y se ha liberado un



total de 17.756 neonatos. El componente que se lleva a
cabo en las zonas de alimentacion, donde se trabaja con
individuos juveniles, cuenta con el apoyo de dos aliados
estratégicos. En el archipiélago del Rosario se trabaja
con el CEINER (Centro para la Investigacion, la Educa-
cion y la Recreacién —-mas conocido localmente como
“El Oceanario”). En sus instalaciones se reciben las tor-
tugas capturadas por los pescadores durante sus faenas.
Aqui se determina su sexo, se las pesa, se las mide, se las
marca y finalmente se las libera como parte del progra-
ma de educacién ambiental, tercer componente de este
trabajo, del cual hablaremos mas adelante.

En el sector del archipiélago de San Bernardo, por su
parte, se trabaja en alianza con el hotel Punta Faro,
adonde los pescadores llevan las tortugas que capturan
para que les sean cambiadas por pollo para su consu-
mo. Aqui, al igual que en el oceanario, estos individuos
son marcados para su posterior liberaciéon. El marcaje
de las tortugas marinas permite determinar sus rutas de
migracién y desplazamientos zonales. El marcaje que se
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ha venido llevando a cabo por parte del CEINER desde
hace trece afios ha permitido establecer, por ejemplo,
que las tortugas que se alimentan en inmediaciones de
las Islas del Rosario no se desplazan hasta el sector de
San Bernardo e Isla Fuerte.

Todo este proceso ha permitido igualmente determi-
nar un descenso en la cantidad de individuos liberados,
habiendo pasado de 200 en el afio 2008 a solo 74 en
el 2013, tnicamente de tortuga carey (Eretmochelys im-
bricata) y tortuga verde (Chelonia mydas), puesto que
desde el 2005 no se registra en la zona la presencia de
tortuga caguama (Caretta caretta). Lamentablemente, y
a pesar de los esfuerzos locales, todo apunta a un des-
censo en las poblaciones de tortugas marinas en toda la
region que comprende los dos archipiélagos que con-
forman el Parque Nacional Natural Corales del Rosario
y de San Bernardo y su zona de influencia, pese a las
restricciones de captura y cuidados que se les dan a es-
tas especies en el drea marina protegida.

Neonatos en las playas de Isla Tesoro, zona intangible del PNN Corales del Rosario. Foto: Diego Luis Duque Garcia.

LA TIMONERA 22 - 39



40 - LA TIMONERA 22

Participantes Jornada de Liberacion 2013, incluido el perro Pogo.
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Por: Programa de Conservacion de Tortugas Marinas del PNN Corales del Rosario.

El componente de educaciéon ambiental apunta tan-
to a apoyar el trabajo que en este momento se lleva a
cabo con los nidos, los neonatos y los juveniles, como
a mejorar, en un futuro préximo, la situacion global de
conservacion de las tortugas marinas de la zona. Este
trabajo consiste en que el equipo de monitoreo de tor-
tugas marinas visita las diez instituciones educativas
de la zona de influencia del parque (Isla Grande, Baru,
Labarcé, Sabanetica, Alto Julio, Chichimén, Rincén del
Mar, Santa Cruz del Islote, Isla Mucura, e Isla Fuerte).
Durante estas visitas se informa a toda la comunidad
estudiantil, maestros y alumnos, sobre los resultados
obtenidos por el programa en las zonas de anidacion y
de alimentacion y se les extiende una invitacion a par-
ticipar en la jornada de liberacion de tortugas en el ar-
chipiélago del Rosario. Igualmente, se lleva a cabo una
actividad de sensibilizacién ambiental con la partici-
pacion de Pogo, quien hace una demostracion de sus
habilidades para olfatear objetos escondidos, lo que lo
convierte en un gran rastreador de nidos de tortugas.

Esta jornada consta de tres dias de actividades, que in-
cluyen, ademds de la liberacion de las tortugas, charlas
y talleres sobre estas y otras especies marinas y la im-
portancia del drea protegida, asi como la recolecciéon de
basuras en un area intangible del parque, en Isla Rosa-
rio. Igualmente, se invita a los estudiantes a participar
con una obra de teatro alusiva al parque o a las especies
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marinas, en una competencia cultural cuyos premios
son la visita al Parque Tayrona, al Viaparque Isla de Sa-
lamanca y al zoolégico de Barranquilla.

En la actualidad, el equipo de trabajo esta conformado
por los pescadores Bernardo Medrano y Daniel Salgado
Torres de Isla Grande y el técnico en recursos naturales
Diego Luis Duque Garcia, contratista del Parque Nacio-
nal Natural Corales del Rosario y de San Bernardo y
coordinador del proyecto.

Muchos pescadores de la zona colaboran de manera
regular con la captura de individuos juveniles y los re-
portes de hembras anidantes, lo que es indispensable
para el desarrollo del trabajo de monitoreo. Cabe resal-
tar que cada vez mas miembros de las comunidades de
la zona de influencia del parque se vinculan de manera
espontanea a este trabajo cuyo impacto en las poblacio-
nes de tortugas marinas de la zona esperamos ver en el
mediano plazo.

Datos del Autor:
* Proyectos Especiales, Oficina de Comunicaciones Parques Nacionales
Naturales de Colombia - MADS. **Técnico en recursos naturales del Par-

que Nacional Natural Corales del Rosario y de San Bernardo
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EL CANGREJO NEGRO DE LA ISLA DE PROVIDENCIA

- na de las especies mas emblematicas de la

l -]| Reserva de Bidsfera Seaflower, es el Cangrejo

Negro (Gecarcinus ruricola), un cangrejo te-

rrestre de origen en el Mar Caribe, habitante

del bosque seco tropical, que a nivel nacional, solo es

posible encontrar en el Archipiélago de San Andrés,

Providencia y Santa Catalina. La importancia de esta

especie en el aspecto ecoldgico, cultural, econdmico y
gastronomico es invaluable.

Este pequefio cangrejo del Archipiélago ha sido inspira-
cion para la creacién de historias y cantos, que enrique-
cen en gran medida la cultura islefia, ademas durante
muchas generaciones, ha servido de sustento a nume-
rosas familias proporcionandoles alimento directo e
ingresos econdmicos. Adicionalmente, como cangrejo

terrestre ha cumplido con la funcién de mejorar el pro-
ceso de reciclaje de nutrientes y aumentar la aireacion
del suelo, alterar la estructura de la comunidad vegetal,
a través del consumo selectivo de semillas y construir
hogar para otro tipo de seres vivos, habitantes del bos-
que.

Esta especie se puede localizar desde las playas hasta
unos 1600 m de la costa y a una altura de hasta 270 m.
Ocupa generalmente las vertientes boscosas de las que-
bradas observandose algunas concentraciones en zonas
dominadas por leguminosas arbustivas.

Cada afio, entre abril y julio, los adultos migran al mar
para aparearse y desovar a millones de crias que retor-
nan al bosque, esto obliga a las autoridades a cerrar las

Imagen: Cangrejos negros marchando hacia el mar caribe de Providencia con el fin de cumplir su ciclo reproductivo.
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Imagen: Cangrejos negros marchando hacia el mar caribe de Providencia con el fin de cumplir su ciclo reproductivo.

vias para que los vehiculos no los pisen. Teniendo en
cuenta el aumento de demanda y como medida de pro-
teccion de la especie especialmente en su periodo re-
productivo, CORALINA como maxima autoridad am-
biental de las islas establece un periodo de veda entre
el primero de abril y el 31 de julio de cada afio. Esto
quedo establecido en la resolucion 1132 del 30 de di-
ciembre 2.005.

Los sitios o lugares donde mas abundan son las vertien-
tes boscosas del oeste y sur oeste de la isla de Providen-
cia, en la quebrada de Agua dulce y Barrack debido a
la humedad permanente, y a los arroyos o quebradas y
vegetacion que se presenta en estas zonas. Esta es una
especie de gran importancia ecoldgica, en especial por
su enorme capacidad para construir madrigueras que
sirven de depositos naturales de agua lo que contribuye
en gran manera a aumentar la capacidad de retencién
hidrica en el suelo.

La aireacion y canalizacion de los suelos a través de las
aberturas que deja el cangrejo en la medida en que se
mueve en busca de alimentos y por la trituracién de
restos vegetales hace que el ataque de microorganismos
sea mas facil y por ende se aumenta la circulaciéon de
nutrientes.

La actividad del cangrejo negro esta regulada por la
humedad, precipitacion y la temperatura del medio. La
actividad fuera de las madrigueras es nocturna y sue-
le desarrollarse hasta las primeras horas de la manana.
La humedad del medio hace que la actividad pueda au-
mentar o disminuir. Mientras mas alto sea el nivel de
humedad en el ambiente mayor es la actividad de la es-
pecie.

Entre enero y comienzos de marzo, su actividad se re-
duce notablemente. Las salidas de las madrigueras son
esporadicas e inclusive la actividad nocturna se dis-
minuye. Esto se debe a las pocas precipitaciones y por
ende aumento de la sequia que se presenta en esta época
del afio.

En marzo cuando empiezan a aparecer las primeras
precipitaciones, se observa un moderado incremento
en la actividad de los cangrejos. A finales del mes de
abril comienza a registrarse nuevamente un aumento
en la actividad nocturna. Los cangrejos empiezan a pre-
pararse para la migracion y es posible encontrarlos por
fuera de sus madrigueras en actividad de forrajeo. En
dias lluviosos o nublados la actividad inicia mas tem-
prano en la tarde y puede prolongarse un poco mas de
lo habitual en horas de la manana.
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En cuanto a la territorialidad del Cangrejo Negro, este
presenta un comportamiento muy particular. Cuando
un cangrejo se encuentra amenazado por cualquier
otro individuo, penetra indistintamente en cualquier
madriguera de otro cangrejo y de inmediato es acep-
tado si el cangrejo residente también siente la amenaza
por la presencia de algun posible enemigo. Pero en una
situacion normal, el cangrejo invasor es expulsado de
la madriguera, el cangrejo residente permanece con los
quelipedos un poco levantados y separados simulando
una actitud agresiva hasta que se aleja el invasor.

La talla media del Cangrejo Negro estd comprendida
entre 61 y 80 milimetros. Los cangrejos machos crecen
mas que las hembras. En la Isla de Providencia esta es-
pecie crece un poco mas que su similar de San Andrés.
Esto puede ser explicado por el caracter mas humedo y
boscoso de la Isla de Providencia.
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La diferenciacion de sexos en esta especie se basa en la
forma del abdomen. El de los machos es triangular y el
de las hembras es semicircular.

DELICIA GASTRONOMICA

Tradicionalmente esta especie se explota a nivel comer-
cial y domestico por habitantes de las islas, dado que su
carne y caparazén constituye un alimento muy apeteci-
do y rico en proteinas. Durante muchos afos el consu-
mo de este importante recurso supli6 las demandas de
proteinas en la dieta regular del islefio. Esta actividad
esta asociada a la cultura ancestral de la gente de las is-
las. Alrededor de esta practica se desarrollaron técnicas
de captura, de despulpe, de preparacion y de relaciona-
miento con este recurso natural.

La captura y despulpe de cangrejo es una actividad
donde interviene la familia, siendo los hombres los que
capturan los individuos y luego los sumergen en agua
hirviendo para sacrificarlos de una manera rapida, al
tiempo que son desinfectados. Luego las mujeres se en-
cargan de separar los caparazones de la parte abdominal
y las quelas, las patas andadoras también son separadas.

Los principales productos obtenidos del cangrejo son la
pulpa, las muelas, la grasa que se empaca por aparte y
se usa en las sopas y el caparazoén que sirve para decorar
los platos preparados con base en el cangrejo. Uno de
estos platos es el famoso Crab back. Las empanadas y
la sopa de cangrejo negro son de las preparaciones mas
apetecidas por los islefios.

En la actualidad, la Corporacion para el Desarrollo Sos-
tenible del Archipiélago de San Andrés, Providencia y
Santa Catalina, CORALINA, realiza actividades que
ademas de la veda implementada durante la época de
reproduccion, apuntan a la conservaciéon del Cangrejo
Negro. Se esta tratando de evitar las quemas y la tala de
bosques en la isla de Providencia, actividades que cau-
san impacto a las poblaciones de esta especie.

Datos de los Autores:

*Bidlogo Marino, **Técnico Pesquero.
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CAMINO HACIA LA SOSTENIBILIDAD

uchas civilizaciones encuentran su origen y se
-]M han desarrollado a menudo en la zona fronte-
\ riza entre tierra y agua, en las regiones costeras
y deltaicas. Estas zonas de frontera han sido y
siguen siendo muy atractivas para vivir, trabajar, hacer
turismo y recreacion, transporte, recursos hidricos y el
suministro de alimentos. También son atractivas para
el desarrollo de los valores de la naturaleza, debido a la
presencia de gradientes de himedo a seco, de alto a bajo
contenido de sal, las diferencias de altura y el microcli-
ma. Estos gradientes son a menudo las garantias para
una gran variedad de especies.

b Vel

Por lo tanto, no es de extrafiar que a principios del si-
glo XXI, cerca del 80% de los mayores centros de po-
blacién del mundo se encuentren en las zonas coste-
ras. Ejemplos notables de urbanizacién de la costa se
pueden encontrar en casi todos los continentes, como
Tokio-Kawasaki-Yokohama, Osaka-Kobe, Setl-Inchon,

Imagen: El Dr. Ronald Waterman evaluando la situacion de la ero-
sién costera en Golfo de Urabd (Zapata, Septiembre 2013).

Pusan, Shanghai, Hong Kong, Guangzhou, Taipéi, Kao-
hsiung, Manila, Yakarta, Mumbai, Calcuta, Chennai,
Karachi, Dhaka, Bangkok, Singapur, Sidney, Rio de
Janeiro, Buenos Aires, Caracas, Lima-Callao, Montevi-
deo, Nueva York, Los Angeles-Long Beach, San Fran-
cisco, Vancouver, Alexandria-Cairo, Lagos, Cape Town,
Estambul, San Petersburgo, Londres, Co-urbanizacion
Holanda.

Debido a su densa poblacion asi como por su ubicacion
pegada al mar, estas zonas costeras son muy vulnera-
bles en caso de desastres de tipo industrial (accidentes)
o de tipo natural (incremento del nivel del mar, erosion
costera entre otros). Tales problemas actuales y futuros
requieren soluciones, pero también ofrecen interesan-
tes oportunidades para crear un valor afiadido.

Aparte de la necesidad de estabilizacion de la poblacion
en su debido tiempo, hay en principio tres soluciones
espaciales para esta escasez de espacio:

 Mejor utilizacién de la tercera dimension (rascacie-
los y el desarrollo del subsuelo) y de la 4* dimension
(reciclaje de funciones) y el uso de multiples funciones
dentro del actual espacio disponible;

« Uso del espacio existente en el interior del pais;

« Opcién Mar Adentro con integracion flexible de tierra
en agua (mar, estuarios, lagos y/o rios), o de agua en
tierra nueva y vieja (lagunas de marea, lagos, darsenas,
canales, y/o lentes de agua dulce en las dunas), hacien-
do uso de los materiales y las fuerzas o interacciones
de la naturaleza, con atencién especial para la relacion
intensiva entre agua y tierra.

En todo el mundo, todas las opciones mencionadas se
aplican exclusivamente, o en combinacién. La opcion
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Imagen: Construccién Zandmotor la costa entre Ter Heijde y Kijkduin. Tomada de: https://beeldbank.rws.nl/

Mar Adentro ofrece posibilidades tnicas para la aplica-
cién de uso multifuncional. El desarrollo sostenible de
las zonas costeras por lo tanto es un importante instru-
mento multifacético para dar una respuesta adecuada
a la escasez de espacio, mientras que al mismo tiempo
brinda oportunidades tinicas para una mejor seguridad
costera, asi como de un mejor sistema de recursos de
agua. La opcion Mar Adentro se basa en dos principios
importantes: Politica Integrada Costera y Construir con
la Naturaleza.

Una Politica Integrada Costera da una respuesta a la
pregunta de como podemos resolver muchos proble-
mas existentes y futuros en su relacién mutual, y en re-
lacién con el interior actual por un lado, y con el mar
por el otro, creando oportunidades con un valor afa-
dido, sin crear nuevos problemas sustanciales. Muchas
funciones tienen que ser consideradas cuidadosamente,
utilizando muchas y diferentes disciplinas.

El enfoque sostenible e integrado es vital e importante
para muchas regiones costeras y deltaicas del mundo,
el desarrollo final debe ser tal que la economia en su
totalidad se fortalezca y el medio ambiente se mejore.

Es esencial tener en cuenta todos los procesos perti-
nentes (ambientales, biodiversidad, socio-economia,
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demografia, culturales, juridicos, politicos), sus his-
torias, sus dinamicas y sus relaciones mutuales, ya sin
estos ni el desarrollo de planes ni la ejecucién es posi-
ble. Se debe llevar a cabo el analisis de costo-beneficio
para cada proceso por separado y de la suma total. La
financiacién de un proyecto de desarrollo de las zonas
costeras, preferiblemente debe realizarse a través de la
ingenieria financiera, y debe tener en cuenta las aso-
ciaciones publicas-privadas. Ademas, la cronologia del
proyecto dentro de un Plan Maestro flexible desempena
un papel importante en la financiacion.

Cuando la naturaleza nos permite hacerlo, el principio
de Construir con la Naturaleza debe aplicarse lo mas
posible en la realizaciéon de nuevas tierras. El princi-
pio en esencia es: la integracion flexible entre la tierra
y agua, y de agua en la nueva tierra, haciendo uso de
los materiales, las fuerzas e interacciones presentes en
la naturaleza, teniendo en cuenta los valores naturales
actuales y potenciales, la bio-geomorfologia, la geo-hi-
drologia de la costa y de los fondos marinos.

Con respecto a la recuperacion de tierras, la aplicacion
del concepto Construir con la Naturaleza se debe enfa-
tizar, tanto desde el punto de vista de la naturaleza como
desde el punto de vista de costo-efectividad. Las acti-
vidades humanas deben incorporarse tanto como sea



posible en el sistema de los ciclos naturales. Se enfatiza
el desarrollo sostenible en zonas costeras densamente
pobladas y deltas. Con este método se realiza una nueva
linea de costa flexible con equilibrio dindmico usando
la arena del mar. El énfasis ya no estd en las defensas
solidas e inflexibles contra el mar, como barreras y di-
ques, pero en cambio si en estructuras flexibles suaves
en armonia con el mar, como dunas y playas.

En la nueva dindamica flexible, la erosién costera y la
acrecion se equilibran mas o menos, con un manteni-
miento limitado a través de la alimentacion periddica
de la playa. Solo en aquellos lugares donde la erosion
domina la acrecidn se pueden (y deben) aplicar elemen-
tos de defensa sélidos, bien disefiados.

Construir con la Naturaleza es el concepto principal
para la reconstruccion actual de la costa de Holanda,
mejorando nuestras defensas contra los impactos de los
cambios climaticos, y el incremento del nivel del mar.
Pero también es aplicable en muchas de las regiones
costeras del mundo y, adaptado a la situacion local, se
ha aplicado con éxito en muchos paises del mundo, o
se esta aplicando actualmente. Recien, el Dr. Waterman
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ha visitado varias veces a Colombia donde ve excelentes
oportunidades para aplicar el concepto en relaciéon con:
« El desarrollo del Golfo de Uraba y del Golfo de Mo-
rrosquillo

o Las defensas de Cartagena de Indias

« El nuevo puerto de Barranquilla

« La rehabilitacion de los rios principales del pais (Me-
dellin, Bogota, Cauca)

El concepto toma en cuenta todas las fuerzas e inte-
racciones que actuan sobre la arena, el material suel-
to movil y el limo, la accién de las mareas, las olas (en
concreto en la zona de rompiente), hinchazén, descarga
de los rios (como una fuerza, como una fuente de agua
dulce y de sedimentos), corrientes de estuario y del mar,
la gravedad, viento, lluvia y radiacién solar, cuidando
que la fuerza resultante que actda sobre la arena o limo
- promedio en el tiempo - es relativamente pequeia.
También se usa la interaccion de la arena y la cobertura
vegetal. Otro factor a considerar es la compleja interac-
cion entre los organismos marinos y arena / limo / par-
ticulas de arcilla en la playa y cerca de la costa. En todos
los casos la bio-geo-geomorfologia y la hidrologia de
la regidn, refiriéndose a la costa y los fondos marinos,

Imagen: El “motor de arena” es un proyecto holandés que consistio en depositar 21,5 m3 de arena en el océano para prevenir la erosion costera
utilizando el viento y las corrientes marinas. Naturalmente se forman playas que protegen la costa de inundaciones.
Tomada de: https://beeldbank.rws.nl/
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espolones, y mejorando la defensa costera, ademds creando oportunidades
para valor afiadido en la nueva tierra.

tienen que ser considerados. Construir con la Natura-
leza también toma en cuenta la geomorfologia actual y
la evolucidn histérica de las zonas costeras y deltaicas,
las caracteristicas del suelo y del subsuelo, hundimiento
de la tierra, la tectdnica de placas, medio ambiente del
rio (la cuenca), del mar y terrestre, monera y protistas,
la flora y fauna, los ecosistemas, el clima y el cambio
climatico con todas sus implicaciones como el aumento
del nivel del mar, el aumento de la frecuencia y la inten-
sidad de las mareas de tormenta y precipitaciones, asi
como periodos de sequia.

El bajo costo del mantenimiento de la nueva costa, ne-
cesita solo una alimentacion periddica. Sélo en aque-
llos casos donde la erosion esta dominando claramente
la acrecion, se prefieren elementos sdlidos de defensa;
en estos casos se puede realizar un matrimonio entre
defensas costeras suaves y duras, dando lugar a una
costa concava entre una costa suave existente y un soli-
do elemento de defensa, o una costa concava entre dos
elementos solidos de defensa. En todos los casos, al in-
tegrar la tierra en el agua y el agua en tierra a través de
construir con la naturaleza, por encima de una cierta
escala, se desarrollan conceptos maestros de multiples
funciones los cuales se desarrollan de tal manera que
las areas de reserva natural son incluidas, con una ga-
nancia neto de naturaleza, y aplicando una zonificacién
cuidadosa respecto a todas las funciones. Este desarro-
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llo de zonas costeras se puede llevar a cabo fase
por fase, segmento por segmento, siguiendo un
Plan Maestro flexible, dando resultados en la ren-
tabilidad , flexibilidad, y en la mejora del medio
ambiente.

El fortalecimiento de la economia y la mejora del
medio ambiente se logran a través de la aplicacion
del método de Construir con la Naturaleza, la
creacion de nuevas areas de reservas naturales, la
cuidadosa zonificacion de las diversas funciones y
la introduccién de un enfoque de Triple-L.

Con respecto a este ultimo enfoque se debe reali-
zar en cada zona costera procesos de conversion
existentes y nuevos inducidos por el hombre en
el campo de la industria, en las plantas eléctricas
para el suministro energético, en la agricultura y
la acuicultura, en el transporte y distribucién, en
el sector de los servicios, asi como en el sector do-
méstico. En el futuro inmediato, los procesos de
conversion deberian ser elaborados y aplicados,
de modo que con menos materias primas y con menos
energia, se logre un mayor rendimiento de produccién,
con menos emisiones nocivas al aire, agua y suelo, y
menos produccion de desechos. Los productos debe-
rian ser relativamente ecoldgicos durante su vida qtil
y después. En el caso de desechos, deben ser reciclados
o convertidos en productos amigables con el medio
ambiente, o cuando esto no fue posible, almacenados
de forma segura. Tecnologia Limpia (tecnologia limpia
integrada en el proceso), Productos Limpios (produc-
tos utiles, respetuosos del medio ambiente durante y
después de su vida y Tecnologia para la Limpieza, in-
corporada en el enfoque de Triple-L, son herramientas
utiles para lograr - a su debido tiempo - el desarrollo
sostenible.

La cooperacion armoniosa entre todas las autoridades
pertinentes en los distintos niveles del gobierno, con
organizaciones no-gubernamentales y grupos de ciuda-
danos es un requisito esencial para lograr el desarrollo
integrado costero multifuncional y sostenible siguiente
para Construir con la Naturaleza.

<
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EXPEDICION CIENTIFICA SEAFLOWER 2014

, a Reserva de Biosfera Seaflower es una de las
I mas grandes del mundo y reviste una trascen-

4 dente importancia ambiental, socioeconémica
A—

y cultural no solamente para nuestro pais sino
para la humanidad gracias a sus valores histdricos, la
biodiversidad, los servicios ecosistémicos que provee y
los atributos culturales de su poblacion.

Esta area fue concebida con el proposito de encontrar
un punto de conciliacién entre el mantenimiento de la
diversidad biolégica y cultural asociada a un ecosistema
marino critico y el desarrollo, lo cual demanda una ges-

tion entre los distintos actores que confluyen alli.

El interés por el conocimiento del area se ha apoyado en
estudios de geomorfologia submarina que gracias a un
gran numero de cartas batimétricas que se han levanta-
do en el drea han sido la pauta para la comprension de
este universo submarino. Los primeros registros del es-
tudio de las profundidades de esta zona datan de finales
del siglo XVIII e inicios del XIX en aguas del Archipié-
lago cuando se buscaba prevenir naufragios en la transi-
tada ruta de Cartagena a La Habana'. Actualmente, gra-
cias a la investigacion realizada por el CIOH y DIMAR
durante mas de 20 aflos en la Reserva, se conoce una
gran cantidad de accidentes geograficos submarinos de
distintos tipos tales como: Depresioén San Andrés, Coli-

Imagen: Expedicion Seaflower 2014. Por: Mateo Lopez-Victoria, Universidad Javeriana Cali
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del océano y las zonas costeras requieren de un enfo-
que multisectorial y multidisciplinario, ha focalizado
esfuerzos en apoyar la gestion de conocimiento de la
Reserva a través de la Mesa de Trabajo Nacional Sea-
flower. La Mesa estd integrada por instituciones y orga-
nizaciones de diferentes sectores y fue desde alli donde
fue posible la organizacion de la Expedicién Cientifica
Seaflower 2014, la cual tuvo lugar entre el 21 de marzo
y el 25 de abril gracias a un proceso interinstitucional
liderado por la CCO, la Agencia Presidencial de Coo-
peracion Internacional de Colombia (APC Colombia)
y el Centro de Investigaciones Oceanograficas e Hi-
drograficas del Caribe (CIOH) de la Direccién Gene-
ral Maritima (Dimar).

Se contd con participacién de 20 investigadores de 13
instituciones en representacion de universidades, enti-
dades gubernamentales, ONG s, institutos cientificos
y empresa privada quienes dedicaron esfuerzos a en-
riquecer el conocimiento cientifico en Roncador, Se-
rrana, Serranilla, Bajo Nuevo y Quitasuefo, en lineas
como oceanografia fisica y biologica, calidad de agua
y sedimentologia, biodiversidad marina, abundancia y
riqueza de especies con interés ecoldgico y econémico,
telemetria satelital y acustica, documentacién visual,
entre otros.

Durante la Expedicion, se recolectd informacién va-
liosa que aporta al conocimiento de las caracteristicas
oceanograficas, hidrodinamicas, geoldgicas, quimicas
y bioldgicas de la Reserva de Bidsfera Seaflower. Como
parte de la campana para aportar a la informacion de
linea base de las islas - cayos del norte, se tomaron
perfiles de temperatura y salinidad a una profundidad
maxima de 1000 metros. Para evaluar la calidad del
agua se tomaron muestras de agua superficial y sedi-
mento para monitorear parametros biologicos y fisi-

Imagen: Localizacién de la RB Seaflower (CORALINA-INVEMAR, 2012)  coquimicos.

na Arawak, Cainén Huitoto, Escarpe Quimbaya, Monte
Submarino Calima, Valle San Agustin, Escarpe Pedro,
entre muchos otros?, lo cual ha permitido avanzar en
la descripcién de importantes rasgos geomorfoldgicos
en el drea.

La Comision Colombiana del Océano (CCO), dando
alcance a las lineas de accion de la Politica Nacional del
Océano y los Espacios Costeros - PNOEC, que en sus
principios orientadores establece que el manejo integral
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En cuanto a ictiofauna, para los cayos de Quitasuerfio,
Serrana y Roncador, se logré identificar 190 especies de
peces, donde la mayor riqueza ictica se detecté en Qui-
tasuefio. Se evidencié una baja talla y poca presencia
de especies con interés comercial como pargos, meros
y peces loro, lo que indicaria sobrepesca y/o pesca no
sostenible. En cuanto a fauna marina se registraron gru-
pos de delfines nariz de botella (Tursiops truncatus) y
moteados Pantropicales (Stenella atenuatta), 3 especies
de tiburones, 2 especies de tortugas marinas y cuatro
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especies de rayas. Ademas de lo
anterior, se recolecté informa-
ciéon sobre biodiversidad de la
zona que entrega grandes apor-
tes para: actualizaciéon del mapa
de ecosistemas marinos y coste-
ros, el estado de recursos estraté-
gicos, la dinamica de especies in-
vasoras, conectividad ecolégica,
telemetria satelital de tiburones,
entre otros.

La informacion obtenida aporta
al conocimiento de la biodiver-
sidad marina de la Reserva con
lo cual se incrementa el nume-
ro de especies conocidas en esta
importante area. De igual ma-
nera evidencia la necesidad de
continuar con el levantamiento
de informacion en el drea lo cual
permitira seguir avanzando en el
conocimiento del estado actual de nuestros recursos.

Imagen: Expedicién Seaflower 2014. Por: Adolfo Sanjuan-Muiioz, Universidad Jorge Tadeo Lozano
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Lugar: San Andrés Isla, Colombia.
Por: Jairo Munard Diaz

‘ as imagenes de la seccién Rios y Mares de la

-] , revista LA TIMONERA, estan protegidas por
<= derechos de autor, y esta prohibida su repro-
duccioén bajo cualquier medio sin previa auto-

rizacion de la Liga Maritima de Colombia, o de su autor.

Puerto de San Andrés

Universidad Nacional, sede San Andrés

=1

Casa tipica de San Andrés

Sillas en malecon

POR LOS RIOS ... Y LOS MARES



POR LOS RIOS ... Y LOS MARES

Vista de Johny Cay en un dia de lluvia

Vista al mar Barco abandonado en el puerto de San Andrés

Cangrejo trotador ETER 2

Casa Museo Islenia

Atardecer con casa cerca del hoyo soplador
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RIOS Y MARES

Lugar: Reserva Nacional Islas Ballestas (Perti)
Por: Claudia Yaneth Serna Mayorga. Educadora

: as imagenes de la seccion Rios y Mares de la
-L revista LA TIMONERA, estan protegidas por
derechos de autor, y estd prohibida su repro-
duccién bajo cualquier medio sin previa auto-
rizacion de la Liga Maritima de Colombia, o de su autor.

R RS BALLESTAS
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sPECES CON METALES TOXICOS EN NUESTRA MESA?

: a contaminacién de sistemas hidricos como rios,
] estuarios y mares, ocasionada por el uso indis-
criminado de productos quimicos en actividades
agricolas, industriales y extractivas, es un proble-
ma latente pero escasamente divulgado. No obs-
tante, las consecuencias son asumidas principalmente por
los consumidores de alimentos de origen pesquero. Los pe-
ces y mariscos que servimos en nuestras mesas estuvieron
expuestos a sustancias toxicas como metales pesados, hidro-
carburos y organoclorados, que circulaban en el agua y los
sedimentos de los ecosistemas donde fueron capturados.

Aunque las sustancias extrafas o xenobidticas, estan disponi-
bles en el ambiente de forma natural, incluso los metales pe-
sados, las concentraciones en que se encuentran actualmente
tienen como resultado un aumento en su disponibilidad, lo
que quiere decir que pueden ser asimilados frecuentemente
por los organismos (Niencheski & Fillmann, 2006, Falco et
al., 2012). Este incremento en la cantidad de desechos téxi-
cos es una huella clara del desarrollo irreflexivo promovido
gracias a un ambiente de control laxo por parte de las auto-
ridades y de irresponsabilidad por parte de los empresarios
frente a temas ambientales y de salud publica.

Esta problematica no es reciente, en 1960 Rachel Carson
presentaba la contaminacion ambiental como un asunto de
salud publica en su libro La Primavera Silenciosa. A través de
esta publicacion, de caracter divulgativo, se promovié en los
Estados Unidos, la preocupacion por el destino de los dese-
chos, lo que conduciria a la creacion de la Agencia Nacional
para la Protecciéon del Medio Ambiente (EPA) y posterior-
mente origino el campo de investigacion de la ecotoxicolo-
gia. Esta disciplina formaliza la preocupacién con respecto
a los riesgos y consecuencias para la salud humana por la
exposicién o la incorporacién de contaminantes presentes
en otros organismos y el ambiente.

Dentro del campo de accién de esta ciencia se deben recono-
cer dos términos importantes relacionados con los alimen-
tos: la bioacumulacién y la biomagnificacién (Figura 1). El
primero se refiere al almacenamiento de contaminantes en el
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tejido muscular y grasoso cuando los organismos, expuestos
constantemente a una sustancia toxica, no pueden metaboli-
zarla para desintoxicarse y en consecuencia, mientras mayor
es el individuo aumenta la cantidad de téxico acumulado. El
segundo término se refiere al aumento en la concentracién
de un xenobidtico debido al consumo de alimentos que lo
hallan bioacumulado, esta biomagnificaciéon ocurre cuando
se suman las concentraciones a lo largo de la cadena tréfica
y las consecuencias las padecen los organismos que ocupan
el ultimo lugar de la cadena alimenticia, como ocurre con los
humanos (Van der Ooost et al., 2003).

Para que estos compuestos circulen en los ecosistemas no
es necesario que la actividad humana sea responsable de su
movilizaciéon directamente sobre los cuerpos de agua, ya que
pueden ser transportados por escorrentia y por la conecti-
vidad que tienen los corredores hidricos (quebradas, rios,
lagunas, el mar y el océano), estos compuestos circulan de
forma ciclica por todos los sistemas naturales en cantidades
cada vez mayores (Alegria et al., 2012). Sumado a esto, el
agua tiene la capacidad de transportarlos a grandes distan-
cias y en consecuencia, actividades realizadas en el interior

Figura 1. Procesos de Bioacumulacién y Biomagnificacion de toxi-
COS en 0rganismos acudticos.
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Cadmio (Cd)

Dos fuentes principales de contaminacién: produccion y utilizacion de cadmio y la eliminacién de desechos que contienen
cadmio.

Presente en la mayoria de los alimentos en cantidades pequeiias, pero su eliminacién es muy lenta en el organismo.

En personas que han estado expuestas a un exceso de cadmio en su dieta o por el aire se ha observado un dafio en los
rifiones.

Nivel maximo permitido en musculo de peces: 0.05 mg/kg

Arsénico (As)

Se encuentra en el entorno marino, a menudo en grandes concentraciones de formas organicas, de hasta 50 mg/kg de ar-
sénico en peso en fresco en algunos productos del mar, como las algas marinas, el pescado, los mariscos y los crustaceos.
Pueden encontrarse concentraciones mayores de 20 pg/kg en el arroz, los hongos y a veces en las aves de corral alimentadas
con harina de pescado.

Nivel maximo permitido en musculo de peces: 0.002 mg/kg

Mercurio (Hg)

Presente en pilas, termdmetros y barometros, interruptores eléctricos en diversos aparatos, limparas , amalgamas dentales,
productos para aclarar la piel y otros cosméticos, productos farmacéuticos.

La exposicion al mercurio (incluso a pequenas cantidades) puede causar graves problemas de salud, y es peligrosa para el
desarrollo intrauterino y en las primeras etapas de vida.

El mercurio puede ser toxico para los sistemas nervioso e inmunitario, el aparato digestivo, la piel y los pulmones rifiones

& @

y 0jos.

Nivel maximo permitido en musculo de peces: 1 mg/kg

Plomo (Pb)

Se encuentra de forma natural en el ambiente, pero las mayores concentraciones encontradas en el ambiente son productos
usados en la industria de eléctricos, aislantes, pinturas, combustibles derivados del petréleo, entre otros.

Las particulas de mayor tamafo quedan retenidas en el suelo y en las aguas superficiales, provocando su acumulacion en
organismos acuaticos y terrestres, y con la posibilidad de llegar hasta el hombre a través de la cadena alimenticia.

Nivel maximo permitido en musculo de peces: 0.3 mg/kg

Figura 2. Metales analizados para determinar la disponibilidad de metales pesados en alimentos de origen pesquero por su importancia en la
salud publica. Datos de niveles mdximos permitidos en el Codex Alimentarius. FAO 2014.

del pais afectan una amplia diversidad de organismos acuati-
cos, algunos de los cuales son de consumo humano, incluso
en regiones distantes.

Como consecuencia de esta exposicion inminente a meta-
les pesados, el riesgo toxico para humanos que conlleva el
consumo de alimentos contaminados es cada vez mayor y
debe ser asumido como una problemdtica a nivel mundial.
Con el fin de proteger la salud de los consumidores, la Or-
ganizacion de las Naciones Unidas para la Alimentacion y
la Agricultura (FAO) junto a la Organizacién mundial para
la Salud (OMS) establecieron en 1963 el Codex Alimentarius
como un conjunto de normas alimentarias internacionales
que contemplan los principales alimentos (FAO, 2006). Por
medio de investigaciones cientificas sobre alimentos, el Co-
dex ha contribuido a que aumente la conciencia de la comu-
nidad internacional acerca de temas fundamentales como
la calidad e inocuidad de los alimentos y su relacién con la
salud publica.

En Colombia, existe el Comité Nacional del Codex confor-
mado mediante el Decreto 0977 de 1998 adscrito y presidido
por el Ministerio de Comercio, Industria y Turismo de Co-
lombia. Adicionalmente, cuenta con la secretaria técnica del
Ministerio de Salud y la participacién de otros ministerios,
asociaciones de productores y de consumidores. Las nor-

mas contenidas en el Codex tienen por objeto caracterizar
los productos y determinar los limites médximos de residuos
(LMR) de plaguicidas, contaminantes y medicamentos ve-
terinarios en alimentos. En el pais también se encuentra la
normatividad sanitaria colombiana que por medio de la Re-
soluciéon 0776 de 2008 (Ministerio de la Proteccién Social
Colombiano, 2008) establece el Reglamento técnico sobre los
requisitos para productos de pesqueros. A pesar de toda la
normativa para productos pesqueros vigente en Colombia
no se encuentran los valores de LMR para metales pesados
que pueden causar riesgo para la salud publica.

En contraste con este vacid en la normatividad, la literatura
cientifica cuenta con informacion de trabajos que desde hace
40 afos evaltan la contaminacion por residuos industriales y
el contenido de mercurio en los rios colombianos (Cardefio-
sa et al., 1973; Galiano-Sedano, 1976, 1977,1979). Igualmen-
te, se han reportado eventos de contaminacién en peces por
metales pesados toxicos en las cuencas del rio Magdalena,
del rio Cauca, del rio Amazonas y del rio Orinoco (Olivero-
Verbel et al., 2008; Mazo-Gray et al., 1997; Paul et al., 2011;
Prieto, 1998; Tassinari & Diaz, 2008; Miguel et al., 2014; Oli-
vero & Johnson, 2002; Giraldo et al., 1996, 1999; Toro-Sua-
rez et al., 1996; Diaz Granados, 1998; Garzon-Garcia, 1998;
Herrera-Pifieros, 1998). Recientemente se reportan estudios
donde se revisa la presencia de metales pesados en ictiofau-
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na de rios de agua dulce (Mancera-Rodriguez & Ricardo
Alvarez-Leén, 2006; Alonso et al., 2000; Olivero-Verbel et
al., 2013; Olivero & Solano, 1998; Gischler, 2005; Guido et
al., 2011; Lancheros, 2013; Galeano, 2013; Ruiz et al., 1996;
Ramirez, 1993) y en productos de conserva de consumo hu-
mano (Sanchez, 2011).

En el marco de esta problemdtica ambiental, las Universida-
des Sergio Arboleda y Santo Tomas desarrollan el proyecto
Ecoandlisis de la contaminacién de alimentos de consumo en
Bogotd, con el objetivo de determinar la presencia y concen-
tracion de metales pesados disponibles para el consumo hu-
mano en productos de origen pesquero, en esta investigacion
fueron analizados cuatro metales toxicos por su importancia
para la salud humana (Figura 2).

A partir del informe de INFOPESCA (Perucho, 2010) refe-
rente a la comercializacion de pescado en la ciudad de Bogo-
ta, se disefid un muestreo que permitié cubrir los centros de
distribucién mayoristas y mercados de cadena del Distrito
Capital. Para el analisis fueron extraidas 120 muestras de teji-
do muscular de las seis especies de peces de mayor consumo
en Bogota: (nicuro- Pimelodus sp., tilapia- Oreochromis sp.,
bocachico- Prochilodus sp., bagre pintado- Pseudoplatystoma
sp., robalo- Centropomus sp., sierra- Scomberomorus sp.) y
las determinaciones se realizaron en un laboratorio certifi-
cado mediante la técnica de espectrofotometria de absorcion
atémica.
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Imagen: Peces de mayor consumo en Bogotd.

Los resultados de esta investigacion demuestran la presen-
cia de los cuatro metales en las seis especies. No obstante,
los valores registrados se presentan en concentraciones in-
feriores a los establecidos en las normativas internacionales
(Codex Alimentarium) para cada uno de los metales toxicos
analizados, excepto para el arsénico (Figura 3). Igualmente
el muestreo permitié identifi-

Merciirio car que los centros de distribu-

- cidén no presentan diferencias
en la concentracion de metales
reportados, evidenciando que

- toda la poblacién de Bogota se
encuentra expuesta a metales
en alimentos de productos pes-
queros sin importar la estratifi-
cacion social, ni el sector donde
habite o consuma sus alimentos.

Estos resultados preliminares de
la investigaciéon nos permiten
evidenciar que estamos consu-
miendo metales toxicos en los
pescados que llegan a nuestras
mesas. Sumado a esto, este pa-
norama resalta la ausencia de
politicas (locales y nacionales)
adecuadas que permitan eva-

E @ c£geope luar el riesgo real al que estamos
=1 § 2358 E = .
22 2% 28382 expuestos por el consumo de di-

= = .
g = ferentes especies de pescado en

nuestra dieta basica.

Figura 3. Concentracién de As, Hg, Pb y Cd en peces de mayor consumo en Bogotd.
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Ante este panorama dificil de asumir, se plantea instintiva-
mente la pregunta ;qué hacer?, si se tiene en cuenta ademas
que este tipo de contaminantes esta siendo consumido por
la poblacién en general a través de muchos otros alimentos
como las verduras por ejemplo (SICAT, 2008; Miranda et al.,
2008; Alonso et al., 2014). La solucion requiere inicialmente,
un profundo sentido de responsabilidad por parte de todos y
cada uno de los ciudadanos expuestos al riesgo de contami-
nacioén y consiste en asumir nuestro derecho de estar infor-
mados (SIC, 2013).

Al entender la situacion a la cual estamos expuestos como
consumidores, el siguiente paso es exigirles a las autoridades
ambientales y de salud de nuestras localidades la toma de de-
cisiones adecuadas que permitan la regulacion y control de
los alimentos que consumismos. Se hace necesaria la genera-
cidn de politicas publicas de salud que nos permitan evaluar
ecotoxicoldgicamente los alimentos distribuidos y consumi-
dos. Sino tomamos prontamente medidas al respecto de las
actividades extractivas que contaminan nuestras fuentes hi-
dricas, nuestra actitud puede ser asumida como un recuerdo
de la sociedad descuidada de si misma en que vivimos hoy.
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LA ZONA EXCLUSIVA DE PESCA ARTESANAL - ZEPA

Una Estrategia Colectiva de Manejo Responsable y una Apuesta para la Futura Recuperacion

de los Recursos Pesqueros del Pacifico Colombiano.

n la costa norte del Pacifico colombiano, en los
municipios de Juradé y Bahia Solano, existe una
franja de mar de 2.5 millas nauticas de ancho y
129.69 millas de largo que desde julio de 2013, se
transformé de manera definitiva en un area exclusiva de
pesca artesanal. Esta zona busca a futuro convertirse en
una estrategia de recuperacion y proteccion de las pesque-
rias de esta region, para que sus pobladores puedan con-
tar, a través de buenas précticas de pesca, con una fuente
sostenible de ingresos, con el derecho a un ambiente sano
y se garantice su seguridad alimentaria.

E

La evidencia acumulada del efecto negativo sobre los re-
cursos pesqueros y los fondos marinos generado por la
pesca industrial de arrastre, sumado a los impactos in-
directos del cambio climatico y de otros factores como
practicas extractivas artesanales dafinas, han provocado
a nivel mundial una reaccion en favor de la aplicacién de
acciones de conservacién y uso sostenible de los mares
y costas, en su mayoria tendientes a ordenar y manejar
sosteniblemente las pesquerias. La busqueda de un mar-

Foto: Pescadores. Archivo MARVIVA
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co normativo mas solido, regulaciones como las cuotas de
pesca y las vedas, mecanismos de control y vigilancia a
la pesca ilegal mas efectivos, prohibicion y sustitucion de
artes de pesca dafiinos como el arrastre por otros mas res-
ponsables, propuestas de ordenamiento pesquero y crea-
cion de areas de reserva pesquera, son algunos de los ob-
jetivos que comparte la ZEPA de la costa norte del Pacifico
chocoano, declarada mediante resoluciéon 899 de 2013 de
la Autoridad Nacional de Pesca y Acuicultura - AUNAP.

Bajo la misma resolucidn, esta ZEPA cuenta con un drea
vecina o de amortiguamiento si se quiere, llamada Zona
Especial de Manejo Pesquero - ZEMP, la cual se extiende
desde el limite de la ZEPA hasta las 12 MN. Con esta nue-
va franja adicional de proteccion, se espera poco a poco
implementar mecanismos mas efectivos de control al ac-
ceso a la zona de otro tipo de pesca de alto impacto como
es la pesca industrial de atun.

La ZEPA como fuente de recursos pesqueros obtenidos
de manera mas responsable plantea grandes retos en to-
dos los niveles de la cadena pesquera. Los cambios
en las costumbres de los pescadores artesanales,
el arraigo obstinado de algunos en la utilizacién
de ciertos tipos de artes de pesca poco selectivos,
el manejo de las cadenas de frio que garanticen la
calidad del producto exigida por el mercado y las
cada dia mayores exigencias en responsabilidad
ambiental y social de la actividad pesquera, son
factores determinantes para el cumplimiento de
los objetivos de la ZEPA.

La comercializacién y venta de productos pesque-
ros no es ajena a esos retos y cambios en la dina-
mica y las ldgicas de las nuevas cadenas de valor,
y se enfrenta a un nuevo concepto del comprador
final, del consumidor informado, del consumidor



responsable que hace su contribucién a la recuperacion y
sostenibilidad de los recursos del mar. Las exigencias de
este eslabdn final en la cadena pesquera responsable de-
terminan cada dia mds el funcionamiento a lo largo del
circuito productivo, desde la manera en que se hacen las
capturas hasta las practicas que garantizan la calidad del
producto cuando llega a su destino final. El seguimiento
juicioso y constante de esta cadena, lo que se conoce como
trazabilidad, se ha ido convirtiendo cada dia mas en una
exigencia para acceder a mercados responsables y sellos
verdes o estdndares para la certificacion de una determi-
nada pesqueria o producto.

La mejor manera de abordar este gran reto es entendiendo
el funcionamiento de la actividad pesquera, de la dinami-
ca de los recursos y el enfoque ecosistémico, de la comple-
jidad en el control de capturas con artes mds selectivos y
de las caracteristicas propias de la pesca artesanal e indus-
trial en nuestras costas. Mientras esto ocurre, es necesario
disminuir los impactos y aplicar acciones soportadas en el
principio de precaucién promovido por la FAO a través de
su Codigo de conducta para la pesca responsable.

Los principios y criterios que aplican a la definicién de un
area de pesca responsable en cualquier parte del mundo,
estan en proceso de aplicacion en la ZEPA. El principio de
conservacion de las especies y ecosistemas es fundamen-
tal, pues del mantenimiento de la oferta natural depende
la disponibilidad futura del recurso. Son muchos los cri-
terios que se derivan de este principio, pero son cuatro
principales que se implementan actualmente en la ZEPA:
1) evitar la captura de especies de peces catalogadas con
algun nivel de amenaza, 2) evitar la captura de juveniles,
3) no utilizar artes de alto impacto y poco selectivos, y 4)
evitar las capturas provenientes de areas o zonas protegi-
das o de manejo pesquero especial.

El ordenamiento de la ZEPA se contempla como una se-
cuencia de acciones que gradualmente irdn dando cum-
plimiento a todos los principios abarcados por el concepto
de responsabilidad, con lo que finalmente se habra logra-
do configurar un escenario propicio para la sostenibilidad
de las pesquerias de esta region.

Es precisamente este aspecto el que pescadores y comer-
cializadores de pescado de la ZEPA, conjuntamente con la
AUNAP vy otros actores aliados promueven y defienden.
El reto para lograr su recuperacion es poner en marcha
procesos de seguimiento a estas capturas, evaluar sus ta-
llas, sustitucion de mallas, ordenar la actividad pesquera
para hacer un seguimiento permanente que pueda poner
en evidencia el impacto positivo que pueda estar teniendo
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Mapa: Establecimiento de la Zona Econémica Exclusiva de la Pesca
Artesanal /ZEPA) y una Zona especial de Manejo Pesquero.
Imagen de AUNAP

la ZEPA vy sus estrategias de manejo pesquero en estas po-
blaciones y especies. La ZEPA como una estrategia de pla-
nificacion del uso y ordenamiento de la pesca artesanal, es
un modelo que poco a poco debe permitir la recuperacion
de las pesquerias en beneficio no sélo de los pescadores
artesanales, sino de todos los usuarios de los recursos ma-
rinos y costeros. Es una oportunidad tnica para articular
la dimension pesquera, entendido como un recurso par-
ticular entre los recursos hidrobioldgicos, y la dimension
ambiental y el reto de conservar la biodiversidad marina y
costera del pais y la region.
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CREACION DE UN MODELO PEDAGOGICO
DE CORAZON DE BALLENA AZUL

E

ste modelo del corazén de la ballena azul, es-
pecie Balaenoptera musculus a escala 1:1, esta
construido con polimeros resistentes y livia-
nos. Se dise6 para mostrar la anatomia car-

diaca del corazén mas grande que existe y ha existido en

la Tierra. Es una reproduccién comparativa al corazén

humano, dos corazones de mamifero con una diferen-

cia importante: uno es 4500 veces mas grande que el
otro, ballena y humano, respectivamente.

LA BALLENA AZUL:

A continuacién se muestran algunas caracteristicas
anatomicas y fisiologicas del corazon de la ballena azul
comparado con el corazén humano, en valores prome-
dio, aproximados, estimaciones y records.

« Es el animal mas grande que ha existido en la Tierra,
mas grande que los dinosaurios

« El latido del corazén puede escucharse bajo el mar a
mas de 3 kms de distancia.

OTRAS CARACTERISTICAS IMPORTANTES

BALLENA AZUL HUMANO
ESPERANZA DE VIDA 85 afos 79 anos
TEMPERATURA CORPORAL 37°C 37°C
PESO DE LA LENGUA 2.8 toneladas 100 gramos
PESO DEL CEREBRO 7 kilos 1.3 kilos

ORIFICIOS RESPIRATORIOS (2)

20 cms de didmetro

2 cms de didmetro

RESPIRACION

2 pulmones

2 pulmones

EXHALACION

90 % del aire pulmonar

12 % del aire pulmonar

DISTANCIA DE COMUNICACION 300 kms 200 mts
SIST. DIGESTIVO Y RESPIRATORIO Independientes Comunicados
ALIMENTACION Carnivoro Omnivoro
3.6 toneladas por dia 750 gramos por dia
ESTRUCTURA OSEA Aleta pectoral Brazo
Humero, cubito, radio y huesos | Humero, ctbito, radio y huesos

de la mano de la mano
LONGITUD DEL PENE 3 metros 15 cms
GESTACION DEL BEBE 12 meses 9 meses
TAMANO AL NACER 7 metros 0.5 metros
PESO AL NACER 3000 kilos 2.5 kilos
CRECIMIENTO 35 cms por dia 25 cms en el primer afio
GANANCIA DE PESO 80 kilos por dia 0.6 kilos por mes

ALIMENTACION RECIEN NACIDO

300 litros de leche por dia

0.15 litros de leche por dia
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« En los musculos tie-
ne mioglobulina para
llevar mas oxigeno

« Tiene globulos rojos
mas grandes que el
humano (1.5 X)
 Tiene mas globulos
rojos (Hematocrito)

« Tolera mejor el CO2
de la sangre

o No puede respirar
por la boca

« Cuando sube a respi-
rar, exhala el aire hasta
7 metros de altura

o Se alimenta de krill
(crustdceo muy abun-
dante de mares frios)

« La boca tiene capa-
cidad de 90 toneladas
(Agua + krill)
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blue whale
(Balaenoptera musculus)
length 29.5 m (97 ft)

@© 2010 Encyclopaadia Britannica, Inc.

« El parto ocurre bajo el agua y la madre sube al ballenato para respirar Referencias Bibliogrdficas
« En las aletas pectorales tienen la misma estructura dsea que los seres - Reynolds Jorge. Electrocardiografia del co-
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- GEORGE J. RACE, W. L. JACK EDWARDS,
TABLA COMPARATIVA BALLENA AZUL HUMANO E. R. HALDEN, HUGH E. WILSON and
TAMANO 33 metros 1.7 metros FRANCIS J. LUIBEL. 1959. A large whale
PESO CORPORAL 200 toneladas 70 kilos heart. Circulation. 1959;19:928-932. Ameri-
T comagon e ey e ool
= ne ISSN: 1524-4539
CAMLERE) L0kl 0lem Rl -http://www.canstockphoto.es/destacado-hu-
Como un carro pequefio | Como el puiio cerrado mano-coraz%C3%B3n-13091388.html
PESO 2 toneladas 250 gramos
FORMA Redondeado Cobnico
ANATOMIA INTERNA 2 ventriculos 2 ventriculos . . P“"’s de los A:it*orets:
2 auriculas 2 auriculas BlologDo Marino, Mel():hco Interno, ) II)1-
FRECUENCIA CARDIACA 8 pulsaciones por minuto 70 pulsaciones por rect9r .?p artamen,tO: cpartamento ,e . -
e " minuto vestigacion Electronica y Nanoelectrénica.
3
precone e o= Fundacion Clinica Shaio
VOLUMEN DE SANGRE 8.000 litros por minuto 5 litros por minuto
PARED DEL CORAZON 10 cms de ancho 1 cm de ancho
TAMANO DE LA AORTA 25 cms de didmetro 2 cms de didmetro
TAMANO DE LAS CORONARIAS 5.5 cms de didmetro 0.5 cms De didmetro
SISTEMA DE CONDUCCION Sin conduccién en las Inicia en auricula dere-

auriculas cha
ELECTROCARDIOGRAMA Sin onda P Ondas P-Q-R-S-T m
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COMISION COLOMBIANA DEL OCEANO

@4 arnos

COMISION COLOMBIANA DEL OCEAND

45 ANOS CONSTRUYENDO PAIS MARITIMO

s un orgullo que durante 45 afios de funda-
cién la Comisiéon Colombiana del Océano
ha luchado por la integracién del territorio
maritimo, motivando el desarrollo de todo su
potencial de manera sostenible, y promoviendo la ge-
neracion de la identidad nacional con el mar.

E

En 1.969, el 14 de mayo mediante Decreto 763, siendo
Presidente de la Repuiblica el Doctor Carlos Lleras Res-
trepo, se crea la Comision Colombiana de Oceanogra-
fia, CCO, como un organismo de cardcter permanente,
asesor y consultivo del Gobierno Nacional en materia de
Politica Oceanogrdfica y sus disciplinas cientificas y téc-
nicas, con el objetivo principal de coordinar el esfuerzo de
la comunidad cientifica marina nacional, para integrarlo
a los programas de desarrollo del pais y a los programas
de cooperacion internacional.

Fue en ese entonces cuando empezd a trazarse nuestra
ruta de navegacién, permitiendo marcar a lo largo de
su desarrollo reestructuraciones mediante la modifica-
cién de decretos que con el tiempo fueron consolidan-

do lo que hoy en dia es la Comisién Colombiana del
Océano. Y es aqui donde cabe resaltar otra de las fechas
mas importantes para la CCO: El lo. de marzo del afio
2000, el Serior Presidente de la Republica Andrés Pastra-
na Arango, expidio el Decreto No. 347, mediante el cual
modificé la Comision, ddandole el nombre de Comision
Colombiana del Océano, otorgdndole nueva naturaleza
y nuevas funciones, ajustandola a las actuales necesida-
des nacionales, acordes con el importantisimo papel que
el Océano ha adquirido en el contexto internacional, do-
tando al pais del marco legal y del mecanismo institucio-
nal para impulsar el Desarrollo Maritimo Nacional en el
siglo XX1.

Durante estos 45 afos de existencia y a través de un tra-
bajo cuidadoso y serio se han logrado y ejecutado entre
otros: la formulacion y coordinaciéon del Programa Co-
lombiano de Investigaciones Marinas, para el Decenio
Internacional de Exploracion Oceanica, desarrollado
en la década del setenta, acciéon complementada con el
disefo del Sistema Colombiano de Investigaciones Ma-
rinas; en representacion de Colombia, lideré a los Esta-
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Imagen: A la izq, Capitdn de Corbeta, Gustavo Angel Mejia ejercié
como coordinador nacional de la Comisién. Estuvo a su cargo desde
mayo de 1969 hasta agosto de 1971. A la Der, el Teniente de Fragata
Jacques Bernard Carrera Covarel fue el Secretario Ejecutivo de la
Comision Colombiana del Océano CCO desde el 9 febrero de 1981
hasta el 4 de abril de 1983.

dos miembros de la Comisién Permanente del Pacifico
Sur, en la elaboracion y presentacion de la propuesta
para iniciar el Proyecto Estudio Regional del Fenome-
no del Nifio, ante la VIII Asamblea General de la COI,
quién desde esa época apoya su ejecucion; formulacion
del Plan de Desarrollo de las Ciencias y Tecnologias del
Mar, documento indicativo y orientador a mediano pla-
zo, de la actividad cientifica y tecnoldgica marina; a fi-
nales de la década del setenta, gestioné ante el Gobierno
Nacional la adquisicién de dos modernas plataformas
de investigacion oceanografica (ARC Malpelo y ARC

AMbAAALS
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Foto: XXV Reunién de Administradores de Programas Antdrticos Latinoamericanos (Rapal).

Providencia), que a cargo de la Armada Nacional, han
apoyado permanentemente la formacion de los cienti-
ficos nacionales y su labor investigativa; realizacion de
nueve Seminarios Nacionales y dos Internacionales de
Ciencias y Tecnologias del Mar, siendo el principal me-
dio difusor de los avances cientificos y tecnoldgicos ma-
rinos; en coordinacién con Cancilleria, gestiond ante la
UNESCO la obtenciéon de la sede de la Subcomision
para el Caribe, IOCARIBE, que funciona desde 1985 en
Cartagena.

Como 6rgano coordinador para Colombia del Proyecto
Multinacional de Ciencias del Mar de la OEA, contribu-
yo enormemente con la capacitacion del recurso huma-
no, la adquisicién de instrumental y equipo y el apoyo
financiero para adelantar investigacion; ha gestionado
y realizado diversos cursos y talleres sobre Ciencias del
Mar, de indole nacional e internacional, de los cuales se
han beneficiado gran cantidad de cientificos y técnicos
del pais.

Ha llevado la representacién del pais como punto focal
nacional técnico ante la COI coordinando la participa-
cién nacional en los programas regionales y globales
que lidera este organismo; ha brindado asesoria perma-
nente a la Cancilleria sobre temas de vital importancia
para el pais, en relaciéon con la adopcion de instrumen-
tos internacionales de caracter marino, en los que los
conceptos cientifico y tecnoldgico son indispensables.




COMISION COLOMBIANA
DILOCEANO

Imagen: Profesor Geoffrey Till con el seiior Calm Juan Manuel Sol-
tau, actual Secretario Ejecutivo de la CCO. Conferencia “El Poder
Maritimo en el Siglo XXI”.

La CCO durante dos afios de trabajo continuos de to-
das sus entidades miembro y de todas aquellas otras
entidades y personas que se consideraron pertinentes,
formulé el 29 de julio de 2002 los Lineamientos de la
Politica Nacional del Océano y de los Espacios Costeros
- LPNOEC.

Los LPNOEC estuvieron en ejecucién a través de su
Plan de Accién 2002 - 2006, que plante6 acciones y
actividades concretas que se enmarcaron en sus cinco
lineas estratégicas: desarrollo territorial y econémico,
preservacion del medio marino y patrimonio cultural,
formacion del talento humano y fortalecimiento del
componente social y desarrollo institucional maritimo.
Actualmente la CCO ha logrado que: se reuniera por
primera vez la Mesa Nacional de Pesca Ilegal e Ilicita

' “' 1

i'vu

Imagen: IX reunion del Grupo Intergubernamental de Coordinacion
del Sistema de Alertas contra Tsunamis y otras Amenazas Costeras
en el Caribe y Regiones Adyacentes

POR LOS RIOS ... Y LOS MARES

Actividad de Pesca (MNPII), desarrollar el taller “Con-
servacion y Manejo de los Recursos Marinos y Estrate-
gias para Combatir la Pesca Ilegal’, ser participes junto
la delegacién colombiana de la version nimero 25 de
la Reunién de Administradores de Programas Antarti-
cos Latinoamericanos (Rapal), la que fue considerada la
mas importante cita diplomatica latinoamericana sobre
la Antartida.

El area de asuntos internacionales estuvo participando
de la version nimero 37 de la Reunién Consultiva del
Tratado de la Antartida en Brasilia, Brasil, se dio tam-
bién inicio al primer diplomado en Oceanopolitica, el
cual tuvo el honor de tener como invitado especial al
estratega maritimo mas avanzado que tiene la humani-
dad, el doctor Geoftrey Till.

Se culminé con éxito la expedicion Seaflower 2014 or-
ganizada por la CCO y Agencia Presidencial de Coope-
racion Internacional de Colombia - APC y la Direccién
General Maritima ~-DIMAR, la Comision particip6 por
primera vez en el Nodo Regional de Cambio Climatico
Pacifico, se estan liderando iniciativas para enfrentar la
contaminacién marina mediante los grupos de trabajo
del Comité Técnico Nacional para la prevencion de la
contaminacion marina, la Secretaria Ejecutiva de la Co-
mision Colombiana del Océano se convirtié en el cen-
tro focal nacional de la Red Iberoamericana de Manejo
Integrado de Zonas Costeras — Ibermar, se reanudo el
Comité Técnico de Educaciéon Maritima, se estd en la
etapa final de publicacion del documento de Valoracion
Econémica Caribe Colombiano 2013-2014, participa-
cién de la Novena Reunién del Grupo Interguber-
namental de Coordinacién del Sistema de Alertas
contra Tsunamis y otras Amenazas Costeras en el

n

Islas Virgenes Estados Unidos.

||| “IHL TS " Caribe y Regiones Adyacentes, en Santo Thomas-

Ahora la Comisiéon Colombiana del Océano tiene
un elevado nivel politico y de representatividad de
todos los sectores maritimos del pais que le permi-
tira formular e implementar una politica nacional
del océano que garantice que los recursos marinos
y costeros del pais se inserten convenientemente a
su desarrollo y redunde en el mejoramiento de la
calidad de vida de todos los colombianos.

eam————————
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s LAS OLAS PUEDEN GENERAR ENERGIA?

en el planeta es cada vez mayor; la poblacién
aumenta a pasos agigantados, los recursos dis-
minuyen y el cambio climatico es una realidad,
una amenaza para la sostenibilidad de los seres vivos.
Por lo tanto, estos momentos son oportunos para que
nuestra inteligencia creativa y solidaria se siga fortale-
ciendo para encontrar nuevas fuentes de energia en los
recursos naturales.

_“:J a demanda de energia eléctrica y agua dulce

Segun Carbon Trust, con sede en Londres, la energia del
oleaje puede proporcionar mas de 2.000 teravatios hora
(TWh) de electricidad al ano, aproximadamente el 10
por ciento de las necesidades eléctricas mundiales. Sin
embargo, seguin el Instituto de Investigacion de Energia
eléctrica (EPRI) de Palo Alto, CA, hay una estimacion
realista del potencial de energia de las olas en los Es-
tados Unidos de aproximadamente el 6 por ciento de
las necesidades energéticas totales. Aunque todavia esta
en las primeras etapas de desarrollo, las olas pueden y
van a proporcionar la energia suficiente para abastecer
a una parte sustancial de la demanda mundial

APROVECHAMIENTO DE LA ENERGIA DEL MAR
La densidad y el movimiento continuo son las princi-
pales caracteristicas que el mar proporciona para la ge-
neracion de su energia; en el mar hay millones de litros
de agua moviéndose continuamente por influencia de
los vientos, la luna, las olas, las mareas, la densidad, las
diferencias de temperatura y presion, entre otros. De-
bemos aprovechar su energia cinética y potencial, sin
duda, la mayor entre todo tipo de energia limpia.

Duck moves
up and down

El oleaje es un derivado terciario de la energia solar; el .
calentamiento desigual de la atmdsfera terrestre genera Waves appnrual:hlng duck

el viento y este a su vez genera olas; inicamente el 0,01 . o S
. . , Imagen: Sistemas Undimotrices por Dispositivos Flotantes Amarra-
por ciento del flujo de la energfa solar se transforma en o5 Tomada de: http://www.energias.bienescomunes.org/

POR LOS RIOS ... Y LOS MARES



energia de oleaje, y su potencial se concentra cuando
interactia con aguas someras (aguas costeras, poca pro-
fundidad).

QUE PROFUNDIDAD ES OPTIMA:

Acuerdo a la férmula presentada por Willard Bascom,
la cantidad de energia producto del oleaje es proporcio-
nal al periodo de oscilacién de las olas, y al cuadrado de
la amplitud de estas. Por tal razdn, este tipo de caracte-
risticas se hallan en territorios maritimos con profun-
didades entre 40 y 100 metros. En estas profundidades,
las caracteristicas de las olas resultan ser 6ptimas para
la energia undimotriz.

CONCEPTOS BASICOS EN LOS QUE SE BASAN
LOS SISTEMAS DE OBTENCION DE ENERGIA:

Columna oscilante de agua: oscilacion del agua dentro
de una camara semisumergida (pozo), hermética en la

parte superior y abierta por debajo del nivel del mar. Al
producirse un cambio de presion del aire por encima
del agua, el aire sale expulsado por arriba, moviendo
una turbina que genera la electricidad.

Sistemas totalizadores: pueden ser flotantes o fijos a
la orilla. Atrapan la ola incidente, almacenando el agua
en una presa elevada. Esta agua se hace pasar por unas
turbinas al liberarla.

Sistemas basculantes: pueden ser tanto flotantes como
sumergidos. El movimiento de balanceo se convierte a
través de un sistema hidraulico o mecanico en movi-
miento lineal o rotacional para el generador eléctrico.
Sistemas hidraulicos: son sistemas de flotadores co-
nectados entre si. El movimiento relativo de los flota-
dores entre si se emplea para bombear aceites a alta pre-
sién a través de motores hidraulicos, que mueven unos
generadores eléctricos.

Sistemas de bombeo: aprovechan el movimiento ver-
tical de las particulas del agua. Genera un sistema de
bombeo mediante un flotador en una manguera elas-
tica.

POR LOS RIOS ... Y LOS MARES

TURBINE

AR IE COHPRECEEED
INSIDE CHAMBELR

Imagen: Sistemas de Generacién por Columna de Agua Oscilante.
Tomada de: http://www.energias.bienescomunes.org/
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Imagen: Convertidor de energia de las olas Pelamis. Tomada de: http://www.
energias.bienescomunes.org/

POR LOS RIOS ... Y LOS MARES

El primer convertidor de energia undimotriz se
patento en Francia por Girard, en 1799. Sin em-
bargo, el verdadero desarrollo de esta tecnologia
no comienza sino hasta el ultimo cuarto del si-
glo XX. Noruega y Escocia son pioneras y lideres
en la tecnologia undimotriz. Noruega instalé en
1985 una planta en su costa cerca de Bergen, en el
que se combinaba una columna de agua oscilante
con un sistema propio, denominado “canal rema-
tado en punta”. Por su parte, Escocia lleva también
anos experimentado con estos sistemas en la isla
de Islay e, incluso, aportando nuevos desarrollos,
como el denominado “pato de salter”, que trata de
una especie de conos que al oscilar con las olas
impulsan un generador.

Paises como Estados Unidos, Australia, India,
China, Suecia o Japdn también estin probando
distintos sistemas. Asimismo, en Portugal frente
a la localidad nortenia de Pévoa de Varzim, se in-
augur6 el Parque Undimotriz de Okeands, que ya
vierte su electricidad a la red. En este caso se uti-
lizaron tres maquinas Pelamis con capacidad de
2,25 MW. También cuenta con una planta experi-
mental que utiliza una columna de agua oscilante
en la isla de Pico, en las Azores.

Otro ejemplo para resaltar es el del profesor Reza
Alam, de la Universidad de Berkeley (EE.UU),
quien esta desarrollando un nuevo convertidor de
energia de olas, capaz de recogerla de manera efi-
ciente denominado la “alfombra marina”.

El diseno fue inspirado de la capacidad de los fon-
dos marinos fangosos para absorber eficazmente
el sobrepaso de la ola del mar, en tan sélo un par
de longitudes de onda. Consiste de una delgada
capa de plastico sintético soportada por una es-
tructura de brazos hidraulicos que permiten con-
vertir el movimiento de las olas en energia a tra-
vés de red de generadores. En segundo lugar, la
conversion de energia primaria crea agua de mar
a alta presion que puede ser usada para generar
electricidad y asi mismo ser utilizada en los pro-
cesos de desalinizacion/potabilizacién y distribu-
cion.

Los investigadores presentaron este prototipo en
la Conferencia Europea de Energia de Mareas.
Alli demostraron que la alfombra es capaz de



absorber hasta el 90 por ciento de la energia de las
olas. Se estima que un metro cuadrado de la alfom-
bra hidraulica podria producir suficiente electricidad
para alimentar dos hogares de Estados Unidos y 100
metros cuadrados de la alfombra marina podrian ge-
nerar la misma cantidad de energia que produce un
arreglo de paneles solares del tamafno de una cancha
de futbol (cerca de 6.400 metros cuadrados).

CONVERTIDOR DE ENERGIA DEL OLEAJE,
CENTRO DE INVESTIGACION CIENTIFICA
Y DE EDUCACION SUPERIOR DE ENSENADA
(CICESE).

En un comunicado reciente la Academia Mexicana

POR LOS RIOS ... Y LOS MARES

de las Ciencias (AMC) informé que investigadores Tmagen: Pato de Salter o salter's duck. Tomada de: http.//www.mech.ed.ac.uk/

han creado un aparato para aprovechar el oleaje del
oeste de la Peninsula de Baja California. Se trata de
un aparato de tres dispositivos flotantes, unidos y co-
nectados a un ancla en el fondo del mar. Las tres bom-
billas captan la energia del movimiento del agua y la
convierten en eléctrica.

En Mutriku (Guipuzcoa) se inaugurd la primera plan-
ta energética en Europa a nivel pre-comercial, que
producira energia eléctrica a partir de la energia de
las olas del mar. Esta instalacion es tinica en su tipo y
supone un notable avance en el desarrollo de la tecno-
logia para el aprovechamiento de la energia del mar.

La tecnologia utilizada para la instalacién de Mutriku
se denomina Columna de Agua Oscilante (OWC por
sus siglas en inglés), inventada por el japonés Yoshui
Masuda. Su funcionamiento se basa en el movimien-
to oscilante de las olas que llegan hasta la instalacion,
en donde una serie de camaras de aire recogen este
movimiento y comprimen el aire. Este aire comprimi-
do empuja la turbina y sale por un orificio en la parte
superior de la instalacion. El movimiento giratorio de
la turbina mueve a su vez el alternador eléctrico al que
esta conectada y se produce energia eléctrica. Cuando
la ola se retira, se produce un efecto de succion del aire
a través del mismo orificio superior, vuelve a accionarse
la turbina y de nuevo se produce energia. Este sucesi-
vo movimiento de presion y succién producido por las
olas genera electricidad. La planta energética queda in-
tegrada en el espigén del puerto, de forma que produce
energia eléctrica de forma limpia y con un minimo im-
pacto en el entorno.

Imagen: Dispositivo flotante conocido como Mighty Whale o La ba-
llena poderosa y JAMSTEC - Agencia japonesa para la tecnologia
cientifica de mar y tierra. Tomada de: http://www.textoscientificos.
com/energia/

Su configuracién es multiturbina, con 16 camaras-tur-
binas de 18,5 kW de potencia. Se estima una produc-
cién anual de 600.000 kWh, energia eléctrica suficiente
para abastecer las necesidades de 600 personas. Su pro-
duccion es limpia, renovable y evitard la emision de 600
toneladas de CO2 al afo, equivalente al efecto depura-
tivo de 80 hectareas de bosque.

<
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LOS CONOCIMIENTOS DE EMBARQUE EN EL RIO MAGDALENA

Desde el periodo colonial hasta 1886

I referirnos a este tema debe-

ﬁﬂ'ﬁmﬂlmm Hl-lu EL DESPACHO

_,_

mentd en forma clara el ordenamiento

mos tener en consideracion _'H' . del Derecho Maritimo desde los nom-

. e R it e m' %5 . . .
A ___\ los antecedentes historicos | SERQ s o bramientos de funcionarios, pasando
que lo rodean. No es mi inten- | g ———  poradministracion, las averias, pago de

cion la de profundizar en el concepto
juridico de lo que este representa, pero
si, esbozar someramente la forma y al-

las mismas y sus diferencias, la averia
gruesa, las comisiones, letras de cam-
bio, corredores de Lonjas y de Navio,

cance del mismo en la navegacion del
ri6 Magdalena.

Los conocimientos de embarque se re-

- fletamentos, naufragios, sus seguros y

polizas y especificamente en el capitu-
lo XVIII, numeral XXXIV? donde se
refiere al conocimiento de embarque
como “una obligacion particular que un

montan a la época medioeval. En las
ordenanzas “Ordonnance Maritime de '
Triani” de 1003, se especificaba que
cada Capitan debia llevar abordo un
escribiente. También se mencionaba un
libro de bitacora o de registro. Esta fue
la primera indicacion de que las mercancias transpor-
tadas se debian registrar. Hubo algunas otras referen-
cias en Italia posteriormente en donde se especificaba
que el Capitan o la tripulacion no les estaba permitido
embarcar o desembarcar mercancias sin que se infor-
mara al escribiente o registrador de ellas. Si por algunas
circunstancias estas se perdian o dafiaban, el Capitan
estaba en la obligacion de responder por ellas. Todos
los registros estaban protegidos por la

fuerza de Ley. t

Ilustracion 1.

L
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- Capitdn o Maestre de Navio otorga por
3. medio de su firma a favor de un nego-
ciante, que ha cargado en su navio al-
gunas mercaderias, y otras cosas para
llevarlas de un puerto a otro, constitu-
yéndose a entregarlas a la persona que se expresare en el
conocimiento, o a su orden, o a la del cargador, por el flete
concertado antes de cargarse’.

Se deduce de estas Ordenanzas, que la entrega de mer-
cancias se hacia contra restitucion del conocimiento de
embarque, quedando este documento en manos del ca-
pitan, puesto que con tal acto concluia el destino de su
libramiento. En la actualidad, debido
a la velocidad del giro del comercio,
2 los originales de los conocimientos

e e - H . . Iy
La verdadera forma que precede a la o mm:’f»l R iy O Bls (Bill of Lading, en inglés) que-
. .7 . = . o o o e gl "
legislacion moderna fue conceptuali- e o & e i = dan en poder de los bancos que fi-
e it T ey Ay .
zada y reglamentada por las Ordenan- YIS A A= nancian el pago o de las aduanas por
o . prisie A0 W e T . . .
zas de Bilbao' introducidas por el Rey LSRRI PR ser estas quien las libera previo pago
Felipe V en 1737. Estas ordenanzas —— —— — —— de los impuestos respectivos. Incluso,
- ey 5 fs M 1 o P R | . :
presentadas por la Junta de Sefores ia-;:.'iﬂ_r;‘;; ?;-,:&_ﬂ-«;,:}::gu; la velocidad requerida por los nuevos
iy o el e . 1

Prior, Consules y Consiliarios, consta
de 29 capitulos en los cuales se regla-
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Ilustracion 2.

mercados de servicio, ha obligado a
implementar el sistema de contrata-

——--— 1
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cién por internet, “bajandolos” de la
web y formalizando por este medio
el transporte de mercaderia, no efec-
tuando entonces ninguna firma en su
emision, requisito exigido en muchos
ordenamientos legales, para el naci-
miento de derechos y obligaciones
contractuales.

], b e, g e e g
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Iustracién 3.

RUTAS MARITIMAS:

Por supuesto que no podemos desligar el tema en si
de los conocimientos de embarque del vehiculo porta-
dor de las mercancias, llamese galedn, balandra, pata-
che, carabela, bajel, velero, vapor o simplemente buque
como se dice en tiempos modernos.

Desde los tiempos de la colonia el
comercio y navegacion entre Espafa %
y América se efectuaba a partir de la
costa andaluza®, rumbo suroeste, has-
ta la costa de africa, y de alli a las Ca-
narias, carrera que se efectuaba entre 7
y 8 dias. Desde Canarias la flota torcia
al suroeste por espacio de 16 grados y
luego aprovechando los vientos gene-
rales, continuaba en direccién oeste
hasta alcanzar Isla Deseada, localizada alrededor de 8
kilémetros de la costa de Grande-Terre, la mitad orien-
tal de la isla de Guadalupe u otra de las islas de las An-
tillas. En ocasiones se navegaba mas al sur para entrar
al Caribe por el llamado Pasaje de los Galeones (entre
Trinidad y Tobago).

Fue la constancia de estos vientos del este noreste tan
propicios para navegar a América como contrarios para
los viajes de regreso a Europa, los que facilitaban la na-
vegacion hasta Deseada en veinticinco o treinta dias. A
partir de alli los galeones seguian un facil rumbo su-

Ilustracion 4.

Carretera 3 Marnonal Km 5. Tel: | 5) 668 58 B2 Cel: 311 4105450

oy .| roeste al Cabo de la Vela y de alli a
e eees=s | Cartagena para un viaje en total de 6
a 7 semanas desde la salida en Espana.

Para el viaje de regreso, la flota se
~ reorganizaba en La Habana y de alli a
través del canal de Bahamas, nordes-
teando entre los cabos de Virginia y
las Bermudas, hasta cerca del paralelo
38, para recobrar los vientos septen-
trionales y continuar direccién este
hasta las Islas Azores, y finalmente hasta Sanldicar de
Barrameda.
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El primer ejemplo que tenemos de un conocimiento de
embarque de la época colonial lo observamos en la ilus-
tracion #1. Se refiere a la cobertura de un cargamento
embarcado en el navio “Marfa Reina
del Mar” y fechado en Cadiz el 4 de
enero de 1756% con destino Cartagena
de Indias. El documento en si retune
todos los requerimientos establecidos
en cuanto a marcas, medidas, flete,
documentos emitidos (di tres conoci-
mientos firmados de mi nombre, todos
de un thenor, el uno cumplido, los otros
no valen), etc.

En las figuras # 2, # 3 y # 4° podemos observar otros
modelos utilizados en el siglo XVIII, en un formato mas
agil, pero ajustandose a la misma legislacion impartida
por las Ordenanzas de Bilbao.

EL RIO MAGDALENA Y SU DESCUBRIMIENTO:

El rio grande de la Magdalena fue descubierto por Ro-
drigo de Bastidas el 22 de marzo de 1501, segin unos
historiadores, o el 1° de abril del mismo afo, segin
otros -por ser uno y otro dia dedicados por el calen-
dario catdlico a las advocaciones de dicha santa,-era

FUNDACION
NAUTICA PESQUERA

“RAFAEL ESPINOSA GRAY"
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llamado Kariguafa por los indigenas
dela banda oriental del rio®. Con Bas-
tidas vino Juan de la Cosa, el piloto
de Ojeda, por lo tanto conocedor de !
esos derroteros. Al llegar a las bocas |
del rio, mas tarde llamadas Boca de
Ceniza por el color de sus aguas, estu-

vieron en gran peligro por el enorme L Mnr L

il

' les comenzaron a navegar en forma
regular hacia 15647. Un champan era
un casco de madera reforzado con
¥ vigas longitudinales y transversales,
| calafateado con brea. Podria medir
| entre 13 y 20 metros de eslora y hasta
2.25 metros de manga. La parte cen-

ot £4e tral estaba cubierta por una toldilla

a-u

oleaje y fuertes vientos, por lo que de-
cidieron seguir de largo sin intentar
su ingreso. Quedo pues establecido que existia un rio
caudaloso que delataba extensas tierras, tentadoras para
la audacia y codicia de los aventureros. En 1520, Garcia
de Lerma envi6 varias expediciones, dos de las cuales
trasegaron por las riveras del Magdalena. Para 1532, el
piloto Rodrigo Liafio fue el primero en pasar la barra 'y
adentrarse en el rio.

Desde el siglo XVTI fue preocupacion de la Corona Es-
panola establecer la comunicacion entre los dos océa-
nos y a mediados del mismo inten- 338 i =
té organizar la navegacion por el
Magdalena. En 1552 el Rey Carlos
I dicté una Cedula Real dirigida al
Oidor Melchor Pérez de Arteaga y
a los gobiernos y justicias de Car-
tagena y Santa Marta para que or-
ganicen la navegacion por el rio y
permitiéndole a los nativos bogar
libremente en sus canoas y pagarles
lo que estipulen por los transportes que efectuasen. En
esta misma disposicion autorizé a Francisco Gémezy a
Hernando de Alcacer para que hagan construir barcas
para la navegacion. Siete aflos mas tarde se saco a lici-
tacion en Santa Fé dicha propuesta y se adjudicé a los
proponentes. Este fue el primer contrato de navegacion
en el Rio Magdalena.

Los aborigenes desde tiempos ancestrales navegaban
por el rio en piraguas fabricadas de troncos de arboles
corpulentos, excavando a fuego

Tlustracion 5.

Ilustracion 6.

semicilindrica con estructura y costi-
llar de guadua cubierto con hojas de
palma tejidas. Debajo de esta toldilla iban los pasajeros
y la carga delicada. Se impulsaba con bogas que tenian
una pértiga fuerte de 5 o 6 metros de largo que apoya-
ban a su hombro y al lecho del rio recorriendo de proa
a popa la toldilla y de esta forma lograr el avance de
la embarcacion. Ver figura # 58. Se sobrecoge el animo
pensar en la monotonia desesperante de los largos via-
jes que tenian que hacer este viaje. Uno, dos y hasta tres
meses permanecia el viajero encorvado bajo la techum-

bre pajiza y « dentro del reducido espacio del champan,

acosado por nubes de insectos y sin
otro espectaculo que la tarea lenta
y paciente de los bogas, sus can-
tos crudos y el grito triste con que
acompafaban a ratos la faena. Los
virreyes, los representantes del Mo-
narca espanol, grandes sefiores, de
peluca empolvada y casaca bordada
de oro pasaron por la dura pena de
la vida del champan. Este medio de
transporte se utilizo para las travesias largas del Magda-
lena durante toda la colonia y muy adentrada la Repu-
blica. Este penoso sistema de navegacion subsistié por
espacio de casi tres siglos. Desde la primera expedicion
de Quesada en 1536 hasta el afio de 1824, en que surcd
por el Magdalena el primer barco de vapor, habia tras-
currido 288 anos. Su uso no se extinguid con la llegada
del vapor al rio. Contintio siendo una fuente importan-
te de comunicacion hasta finales del siglo XVIII.

+ . NAVEGACION A VAPOR

y pulida con los instrumentos de S meeemg e« POR EL RIO MAGDALENA.

la época.

En 1560 conlainventivade Alon-

el ———

= -y Gabriel Poveda Ramos en su
libro “Vapores fluviales en Co-
lombia” describe que no fue Juan

so de Olalla y Hernando Alcocer
se construyeron los bongos, o
champanes como se les conocid
por muchisimo tiempo, los cua-

POR LOS RIOS ... Y LOS MARES

g, AT
8 B e
g e ;

bndpe e fe it i

Iustracion 7.

Bernardo Elbers el primero en
navegar a vapor por el rio como
muchos historiadores estable-
cen. Antes de que este empresa-



rio aleman consiguiera el privilegio

POR LOS RIOS ... Y LOS MARES

otros dos vapores sufrieron acci-

por 20 afios por parte del gobierno %= == ==
colombiano, Ignacio Camacho tra- = — -
jo de los Estados Unidos un barco
que no se sabe fielmente por donde

ingreso al rio. Bien pudo ser por la

misma barra de Bocas de Ceniza, o

bien por la Ciénaga Grande o por la

boca del rio Viejo. Se sabe que na-

vegd por algun tiempo y su duefio

solicito al gobierno un “privilegio
exclusivo™ que le fue negado en ra-

z6n al fracaso técnico de su barco “Clermont”. Otros
dos barcos mas incursionaron: “Momposina” de 51 to-
neladas al mando del piloto Hermenegildo Herrera y
el “Manhattan”, propiedad del americano Silas Burrows.
Ambas embarcaciones fracasaron
por no ajustarse a las dificiles condi-
ciones de navegacion.

Elbers, trajo en 1824 un primer va-
por bautizado como “Fidelidad” el
cual fue devuelto a los Estados Uni-
dos por no ser adecuado para los

Cirmgmitin Nnrivmed by imivgarien gosr ¥ ijes oo ol Magslbon

Ilustracion 8.

o2...m " dentesy averias graves. El “General
Santander” se fue a pique en la boca
del cano Arriba (junio de 1929) y
el “Gran Bolivar” en noviembre del
mismo afo padeci6 igual suerte,
esta vez en el caflo de la Tablaza. Sin
desanimarse por estos reveses, El-
bers obtuvo de nuevo su privilegio
en 1835 y fundo una nueva compa-
nia. Construyo en sus astilleros un
nuevo vapor bautizado “Susana” en
honor a su esposa y botado en 1837. No es claro que
llegara a navegar segun algunos historiadores, pero co-
nociendo a tenacidad de este hombre parece poco ve-
rosimil. De nuevo en 1836 anularon su privilegio por
medio de un proyecto de Ley or-
questado por sus enemigos politicos.
El gobierno de José Hilario Lépez en
1852 dispuso que se indemnizara a
Elbers, pero casi nada pudo cobrar,
pues murio el 4 de agosto de 1853.

COMPANIA NACIONAL

A la empresa de Elbers le siguid la

de YVapores en Sanfamarta. « ., o,
menesteres requeridos. Posterior- :_,kﬁ LIGUIDACTON Compaiiia Anglo Granadina
mente en 1825, trajo otro vapor: el iR formada por Francisco Montoya y

“General Santander”, también poco
apropiado para el trafico en el rio.

Ese mismo afo introdujo el “Gran B s e

Bolivar”, traido como los anteriores
de los Estados Unidos, también con

B L e Joaquin de Mier con otros socios.
Ademas incorporaron a los brita-
nicos Julius Plock y Dundas Logan,
con quienes ordenaron construir
en Glasgow un barco bautizado

£f. APANNTHATRM
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mayor calado del requerido para
que pudiera navegar sin dificultades.
Las exploraciones y la tenacidad de
Elbers le permitieron establecer rutas de navegacién y
fue asi como destind el “Gran Bolivar” para la ruta en-
tre Santa Marta y Cartagena y el “General Santander”
para navegar en el bajo Magdalena. Para 1829 y ya con
mayor experiencia para lo que realmente era adecua-
do, trajo un tercer barco, bautizado
como “Libertador” el cual llegé a
Santa Marta en agosto de 1829. Dos
meses antes de su llegada, el gobierno
colombiano en cabeza del Simén Bo-
livar y representado por José Manuel
Restrepo, le revoco en forma unilate-
ral el privilegio obtenido, aduciendo
incumplimiento del contrato estable-
cido. Para completar su desgracia los

[ — p—

Tlustracion 9.
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Ilustracion 10.

“Unioén” el cual lleg6 heroicamente a
Santa Marta en Julio de 1839, acon-
dicionado con velas, con quilla pla-
na y dos ruedas de paletas sumergidas. Llegd bien, pero
bajo estas circunstancias debio ser una proeza nautica.
Navegé en el rio hasta 1841, cuando expropiado por
el Gobierno durante la guerra civil de “Los Supremos”
fue cafioneado y hundido cerca de Bodega Central. La
compaiiia se disolvié al perder su
= tinico barco.
En 1846 ante el apoyo del gobierno
de Tomas Cipriano de Mosquera, los
empresarios Francisco Montoya y
Joaquin de Mier formaron de nuevo
“2= " otra compaia para explotar la na-
| vegaci6n por el rio magdalena y se
denominé “Compaiiia de Vapores de
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Santa Marta”. Se trajeron en princi-
pio dos buques ordenados en estados
Unidos, el “Magdalena” que llego a
Santa Marta al mando del capitdn
William Chapman julio de 1847 y el -+ ===
“Nueva Granada” hacia mediadosde "
septiembre del mismo afio viniendo ===
capitaneado por Henry Bickman. = =
Posteriormente se unio6 a la compa-

fia el vapor “Manzanares” el cual lle-

go por primera vez a puerto colombiano en 1852. Entro
al rio por la Bocas de Ceniza y fue el primer vapor que
subi6 hasta Caracoli, venciendo los famosos chorros del
Mesuno, Perico y la temible vuelta de Roncoy entre La
Dorada y Honda.

ﬁ1ﬁ -
P pr

Con la re apertura del canal del Dique en 1851, Mon-
toya y De Mier constituyeron en 1851 la “Compaiiia de
Vapores de Cartagena” Compraron
el vapor “Calamar” a la compaiiia de
la Junta provisional de Cartagena, de : © 3 =

-
-

Compuiis Wmiba ¢y ™
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Ilustracion 11.

.

”.

1852 un vapor llamado “Gorgona”
de casco de hierro y 5 pies de cala-
do (demasiado para el rio). Rebau-
tizado como “Barranquilla’, durante
varios afios con buen éxito. Fue des-
guazado finalmente en 1856.
Magdalena Steam Navigation
* .~ Company. Con tres vapores: “Es-
=7 trella’, “Anita” e “Isabel’, navegando
bajo bandera inglesa iniciaron su
operacion en 1854 con pobres resultados dada su po-
bre adecuacion para trabajos en el rio. Al suspender sus
operaciones algunos de sus barcos, entre ellos el “Es-
trella” pasaron a la recién formada Compania Unida
de Navegacion por vapor en el Ri6 Magdalena, como
vemos en el conocimiento de embarque firmado por el
Capitan W. H. Chapman de la ilustracion # 10.
o Compania Americana. Fue fundada en New York.
Adquirié los restos del vapor “Ba-
rranquilla® de la Hamburger, Batis
y Chapman e importé dos vapores

T i e
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la cual obtuvo el privilegio de nave- !,,'y_;- =3 2: ', f el s ﬁ'ﬁ;.{;f“?.;; en piezas que se ensamblaron en los
gar por el canal del dique. En 1852 | £ K;'T;;- . 4+ patios de la compaiia. El primero se
el canal se cerrd y la compaiia sus- | L TR llamaba “General Mosquera” y fue
pendio sus operaciones, liquiddando- | /_,.,,.n. _ —”'a'-':f@;’?_’.q dado al servicio en 1856.

se finalmente en 1854. En 1855 tam- | 4. .. | Fue muy famoso en su tiempo por
bién se liquidd la de Santa Marta (ver ijrf""‘ ' i cuanto en su primer viaje produjo un
Ilustracion # 9), sin duda alguna por , | cuantioso flete ($19.000) equivalente

- .

los numerosos accidentes de sus bar-
cos y la falta de subsidios por parte
del Gobierno.

A partir de 1850 y hasta finales del siglo hubo un gran
nimero de compaiias navieras que incursionaron en
el rio, atraidos en un principio por el aumento en las
exportaciones de tabaco, especialmente de Ambale-
ma. Muchas de ellas se quebraron a los pocos afios de
fundadas y algunas pocas lograron ,_
sobrevivir por periodos mas largos.
Mencionamos las siguientes:

q mF
X

o Empresa de Samper & Co. Traje-
ron un vapor pequefio bautizado
como “Honda” que en su primer
viaje tuvo un percance y se hundio.
No conozco la fecha de su funda-
ciéon

« Empresa Hamburger, Batis y Cha-
pman. Adquiri6 en Panama en

¥ F
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Tlustracién 12.
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Ilustracion 13.

a la cuarta parte de su costo y el se-
gundo se llamd “Bogotd” que se per-
di6 en los pefiones de Garrapata en su cuarto viaje. En
su segundo ano de funcionamiento esta compaiia paso
a formar parte de la Companiia Unida de Navegacion.

« Compaiia Unida de Navegacion por vapor en el Rio
Magdalena. Organizada y fundada por Roberto A. Joy,
logré reunir a mediados de los afios cincuenta y has-
ta finales de los ochenta todas las empresas entonces
existentes. Fue una compafia muy
bien organizada y con buenos re-
sultados. Conté con numerosos va-
pores entre ellos el “Confianza” del
cual vemos en la ilustracion # 11 un
conocimiento de embarque fecha-

: '._"__.-__'__'_'."_r"...'i_:_':._ ~~ do el 22 de enero de 1876. En 1867

se alio con la Compaiiia Nacional
establecida seis afios antes, pero al
. afio siguiente le compro sus vapo-
/=« .. res llamados “Vengoechea’, “Te-
quendama” y “Tairona”. En 1890 se



extinguid la United Magdalena Steam
Co. Cinco vapores constituian su flota
y pasaron a la propiedad de la Com- .
pania Colombiana de Transportes.

» Compania de Ramon Ortega. No se
conoce informacion detallada de esta
empresa, pero reportamos por prime-
ra vez un conocimiento de embarque
que se muestra en la ilustracion # 12.
« Empresa Fruhhling & Goschen. En
1856 inicio sus actividades con el vapor “patrono” de
ruedas a los costados, casco de hierro y 4 pies de calado.
En 1864 se incendié en Mompos.

« Empresa Henry Wells. Esta empresa trajo un solo va-
por que se hundio en su segundo viaje.

o Empresa A. Weckbecker. Trajo un primer vapor en
1858 que navego por varios afos en el alto Magdalena
de Honda a Ambalema. Se perdi6 totalmente en 1863.
Para 1864 ordend dos vapores mas que llegaron en pie-
zas y fueron ensamblados en puer-
to bajo los nombres de “Alemania”

1o e
e M, Lury ™ g

en 1865, volcandose por falta de o SSCEEEF St

estabilidad; el segundo naufragd |,

1867 frente a Nare. Afios mds tar- =

de en 1873, incorporo a la empresa |

dos nuevos barcos: el “Molke” y el |
“Werder”. Después de varios afos |

de servicio fueron abandonados en
los patios de la compainia.

o Compafiia Anodnima, Compa-

ifa de Navegacion por el Dique de Cartagena, Vapor
Colombia, Compaiia nacional, Compainia del Dique
fueron pequerias empresas que no trascendieron en el
tiempo, por la causa mas comun y era la de los acciden-
tes y naufragios en el rio.

o Compania Alemana. En 1869, los comerciantes
Hoenigsberg, Wessel & Co del comercio de Barran-
quilla compraron el vapor “Australia” de la empresa del
Sefior Weckbecker y los re bautizaron
como “Bismarck” Compraron otros
barcos para mantener la continuidad
del negocio que se mantuvo durante o
18 afos y finalmente se refundié en
la Compania Colombiana de Trans-
portes.

 Existieron también la Compania
Antioquena de Navegacion, la Com-
pania Internacional de Vapores, La

Ilustracion 14.

Ilustracion 15.

Ilustracion 16.
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: compaiiia de Navegacion por Vapor
m A e’ del Dique i Rio Magdalena Limited,
== . La Compania de Navegacion del
=5 Rio Lebrija, Compaiia de navega-
cion por el Rio Sogamoso y la Com-
paiiia de Cisneros de propiedad de
Francisco José Cisneros. En las ilus-
traciones siguientes bajo el # 12, 13,
14 y 15, podemos detallar ejempla-
res de conocimientos de embarque
utilizados por estas compaiiias.

A partir de 1886, es bastante extenso y complejo seguir
paso a paso el desarrollo de las Empresas establecidas
posteriormente, en consonancia con el incremento de
la poblacién y del comercio. Seria entonces materia de
otro articulo que contintie con esta interesante faceta
del crecimiento industrial de Colombia en las postrime-
rias del siglo XIX y lo concerniente al siglo XX, hasta su

desaparicion por cuenta de las difi-

- ‘et . cultades propias del rio, la guerra

y “América”. El primero se perdié g i

__ de tarifas entre los sobrevivientes, el
~ desarrollo del transporte aéreo, fe-
rrovial y carretero y la problematica
laboral alrededor de esta actividad.

Finamente, referente al conoci-
miento de embarque como tal, po-
demos decir que los Estados Unidos
siempre estuvieron a la vanguardia
en la Legislaciéon Maritima. En 1893
introdujeron el “Harter Act”. El propdsito de esta fue el
de poner fin a las exoneraciones de alcances extremos
introducidas por los transportadores, imponiendo un
minimo de requerimientos concernientes a la respon-
sabilidad de la carga que les han sido consignadas. Esta
legislacion sirvié como ejemplo para muchos otros pai-
ses. En 1921, en La Haya (Holanda) la “International
Law Association”, presento las reglas conocidas como
Reglas de la Haya. El proposito fue

- el de regular la responsabilidad y las

SP T Ny PRI

- ~.. .+ ... . obligaciones del transportador de
- mercancias por via maritima y pro-

= teger a un tercero tenedor de un co-

- nocimiento de embarque. Después
- de algunos cambios y aceptada por
* muchos paises, fue introducida por
la Convencién Internacional de Bru-
selas el 25 de agosto de 1924. Estas
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Ilustracion 17.
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disposiciones fueron reformadas posteriormente el 23
de octubre de 1968 en Bruselas, las cuales se les cono-
ce como las reglas de La Haya y Visby (HVR). Poste-
riormente el 30 de marzo de 1978 la convencién para
el transporte de mercancias por mar, modifico estas re-
glas, mejor conocidas como las “Reglas de Hamburgo
de 1978”. En el aio de 2009 se introdujeron las llamadas
“Reglas de Rotterdam” (RR) que establecen una serie
de modificaciones en el régimen juridico del transporte
que regulan, de mayor y menor calado pero que, inde-
fectiblemente, producen unos efectos en el contrato de
seguro maritimo: la ampliacion del ambito de respon-
sabilidad por custodia de las mercancias representa una
ventaja evidente para el interés de los aseguradores de
la carga. Estas reglas se encuentran en un proceso lento
de ratificacién a nivel mundial.

Guia de ilustraciones:
Ilustracion 1. Conocimiento de embarque de Cadiz a Cartagena fechado
el 4 de enero de 1756, cubriendo dos cajones de loza.
Ilustracion 2. Conocimiento de embarque otorgado por el Maestre de na-
vio “Nuestra Sefora del Carmen” Imagen del AGN.
Tlustracion 3. El Maestre de la fragata particular “La Vizcayna”, ampara
por este documento 304 cajones para ser transportados desde Cartagena
a los Reinos de Castilla. Firmado el 30 de junio de 1788.Imagen tomada
del AGN
Ilustracion 4. Conocimiento de embarque cubriendo 400 barriles de ha-
rina embarcados por cuenta de la Real Hacienda, de Philadelphia a Car-
tagena, otorgado el 16 de noviembre de 1787. Imagen tomada del Archivo
General de la Nacion.
Ilustracion 5. Postal con la Ilustracién de un Champan por el rio Mag-
dalena.
Ilustracion 6. Champan negociando los rdpidos de Honda.
Ilustracion 7. “Bill of Lading” emitido el Londres en junio 24, 1824 y cu-
bre un gran cargamento con destino Cartagena. Flete pagado en origen.
Imagen tomada del AGN. Bogota.
Ilustracion 8. Conocimiento de embarque del bote “Joven Maria” de la
Compaiiia de Vapores de Santa Marta, fechado el 3° de enero de 1851, con
destino Remolino. Coleccion personal del autor.
Ilustracion 9. Anuncio de la liquidacion de la Compaiia Nacional. Ima-
gen tomada del AGN.
Ilustracion 10. Conocimiento de embarque del vapor “Estrella” dado en

POR LOS RIOS ... Y LOS MARES

Santa Marta en junio 24, 1859 para el transporte de diez cajas hasta el
puerto de Nare. Coleccion del autor.

Ilustracion 11. Conocimiento otorgado en enero 22, 1876. Vapor “Con-
fianza”. Coleccion personal del autor.

Tlustracion 12. Conocimiento de Honda a Barranquilla, otorgado en di-
ciembre 15, 1852 para amparar veinte cargas de tabaco. Imagen obtenida
en el AGN. Bogota.

Tlustracion 13. Conocimiento otorgado en julio 28, 1876 por la Compaiiia
Antioquefia de Navegacién. Coleccién personal del autor.

Ilustracion 14. La empresa Cisneros ampara un cargamento de Barran-
quilla a Caracoli el 10 de abril de 1886. Coleccién del autor.

Ilustracion 15. Conocimiento amparando 17 cajas de niquel entre Ba-
rranquilla y Caracoli, otorgado el 10 de abril de 1886. Coleccién personal
del autor.

Tlustracion 16. El 19 de julio de 1877 La Compaiia Internacional de Va-
pores ampara 6 bultos de mercancias de Barranquilla a Islitas. Coleccién
personal del autor.

Tlustracion 17. Vapor “Hércules” convertido en cafionero durante una de
las guerras civiles en Colombia. Coleccién personal del autor.
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La vida del planeta esta en tus manos,
has algo ahora, despues...
sera demasiado tarde.

REVISTA LA TIMONERA
POR UN MUNDO MEJOR



