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OPINION

Por: Guillermo Solano. Gerente General de Navesco
Imagen: Shanhai. Tomado de: http://www.taringa.net/

n los tltimos 7 afios hemos visto el gran re-
E surgimiento que ha tenido China en el con-

cierto mundial econdémico, convirtiéndose
en el centro de todas las miradas. Se habla sobre su
crecimiento sostenido entre el 8 y 10% anual lo cual
es un porcentaje inmenso, teniendo en cuenta la di-
mension de este pais, donde conviven 1.300 millones
de personas. Muchos economistas predicen el cre-
cimiento mundial basado en el desarrollo que vaya
a tener China en un determinado ano, de tal forma
que si China tiene un buen crecimiento, sera benéfi-
co para la economia mundial.

Este panorama econdémico de China ha hecho que
este pais no solamente sea un gran consumidor de
materias primas, sino un importante exportador de
productos terminados, lo que le da un valor agregado
sobresaliente a su balanza comercial. China ocupa el
primer lugar en muchos productos de importacién
en el mundo al igual que se ha tomado el liderato en
muchos articulos terminados.

Aunque sabemos que la calidad de los productos no
es la misma, en todo caso los consumidores occi-
dentales se ven atraidos por sus bajos precios. Este
es mayor atractivo que ofrecen los Chinos, los ba-
jos precios con los que llegan al consumidor final.
Lo anterior apoyado por todos los TLC y aperturas
economicas que tiene la actual tendencia mundial,
que permiten ingresar productos a nuestros paises
sin tantos tropiezos.

CHINA, ;UNA AMENAZA PARA NUESTRA INDUSTRIA?

Adicionalmente China se ve favorecida por la caida
del mercado de fletes maritimos, que diera la impre-
sién que fuera un pais mas cercano que el que pen-
samos. Hoy diria que China es parte del “cercano
Oriente” y no del Lejano como se venia hablando
tradicionalmente. En la mayoria de casos los fletes
maritimos en Ameérica, son mas costosos que los
procedentes de China. En esta ruta de aproximada-
mente 9,000 millas realmente se logran las eficien-
cias de escala, al participar en estas rutas buques de
gran capacidad tanto a en contenedores como a gra-
nel. Por lo tanto hoy el flete no es un determinan-
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te que reduzca la competencia sino por el contrario
puede llegar a ser incluso mds econdmico.

El mundo occidental empieza a despertarse de esta
invasion de productos Chinos, que aunque alivian
en algo las cargas al consumidor, al final terminan
por arrollar las industrias nacionales. Y de alli se em-
pieza a revisar el aparato productivo, encontrando
las siguientes desventajas:

1. La mano de obra en china es supremamente ba-
rata por cuanto no se le reconoce al trabajador las
condiciones minimas de ingreso. En muchos casos
trabaja por la comida. Asi mismo no tiene derecho
a vacaciones y solamente las gana con la antigiiedad
en una empresa.

2. El estado se encuentra como inversionista en to-
das las empresas, por lo que hace que cualquier de
ella sea realmente una potencia. Asi una pequefa
empresa colombiana productora de zapatos ubicada

en Pereira, no solamente estara compitiendo contra
su par en China, sino contra el Estado Chino como
tal. Esta es una tremenda desventaja.

3. La entrega de subsidios por parte del Estado Chi-
no a ciertos sectores hace que esta competencia sea
desigual, por cuanto hoy los paises occidentales den-
tro de la libre competencia, no permiten la interven-
cion de los estados para dar ciertas ayudas.

Hay miles de ejemplos donde China ha desplazado
a las industrias locales. Hay dos de ellas que me
parecen ejemplos bastante significativos. Una la del
acero donde México, Chile, Pert y Brasil se repar-
tian el mercado del acero de la costa pacifica. Hoy
practicamente este mercado ha sido tomado por los
Chinos.

Otro caso es el de los fertilizantes. Los productores
en E.U. se han visto gravemente afectados por esta
situacion y ya no son mds competitivos en el area del

Imagen: Puerto de Shanhai. El puerto de Shanghai es el puerto mds grande en el mundo basado en el movimiento de mercancias.
El puerto chino manejé 744 millones de toneladas de carga en 2012, incluyendo 32,5 millones de unidades de contenedores equiva-
lentes a veinte pies (TEU). El puerto estd situado en la desembocadura del rio Yangtze con una superficie de 3.619 km?. Shanghai
International Port Group (SIPG) es propietaria de la instalacién portuaria. Tomado de: http://www.visionmaritima.com.uy
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Imagen: AG-600 El primer avion anfibio de fabricacion china, estd destinado a incrementar la operatividad maritima y proteger los
intereses y derechos nacionales. Tomada de: http://www.forosperu.net

pacifico, tomada casi totalmente por China. Por ello
el movimiento de fertilizantes en el drea ha caido
dramaticamente.

Hoy la discusién sobre China se hace mds aguda con
la caida del precio del petroleo y el carbon. Varios
paises de la region dependemos de la exportacion de
estos productos que ponen hoy en aprietos financie-
ros a nuestros paises. Esto ya lo habiamos tratado en
un articulo de hace varios meses, donde menciona-
bamos la dificultad de depender de un solo produc-
to. Ahora a estos paises como el nuestro solamente
le queda la salida de incentivar la produccién local
y proteger su industria. De no crear barreras aran-
celarias a los productos chinos y castigar con fuerza
el contrabando, terminaremos siendo un pais neta-
mente importador a unos precios excesivos, al per-
der el balance de la industria nacional.

Cabe mencionar que esto solamente no sucede en
Colombia sino en toda América y Europa. Hoy Eu-
ropa trata de surgir nuevamente con su industria
abatida y entiende que ese es el inico camino que le
queda: el de apoyar su industria.

Aunque la tendencia mundial era abrir las fronteras
de los paises para tener un mayor flujo de bienes a
mejores precios, hoy el criterio va a cambiar en vis-
ta que los resultados de la apertura no han sido los
mejores para las economias locales. La destruccion
de la industria va acompanada de problemas sociales
como el desempleo, la inseguridad, las necesidades
basicas de la comunidad como la salud, educacion.
Esto solamente se hace con dinero y los Estados no
pueden pensar en gravar mas a sus habitantes por los
impuestos. Ya sencillamente no hay de donde mas.

Esperemos que el gobierno Colombiano reaccione
igual y vea la importancia de reactivar nuestra indus-
tria. Hasta el momento no se le ha visto una decision
politica para hacerlo. Ojala se extienda a la indus-
tria maritima en general, donde ya hemos resaltado
en escritos anteriores que hay un enorme campo de
expansion tanto en construccion de buques, escuela
de oficiales, artefactos para la explotacion off shore,
reparacion de buques, entre otros. El pais se equivo-
c6 con nuestro gremio y la apertura de los afios de
comienzos del 90, solamente hizo desaparecer lo que
el pais habia construido por tantos afos.

LA TIMONERA 23
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OPINION

Por: JT Alexander Mejia
Imdgenes: Buque Escuela ARC Gloria. Por: JT Alexander Mejia

EMERGENCIA EN ALTAMAR - BUQUE ESCUELA ARC

“GLORIA”

Z inicios del mes de Febrero de 2010,
A cuando navegdbamos en el Buque

Escuela ARC “Gloria’, a visperas de
iniciar la participacién en el Crucero “Velas
Sudamérica 2010” correspondiente a la ope-
raciéon SAIL de Cartagena del mismo afio;
una operacion naval de gran magnitud en
condicién de regata entre veleros de diferen-
tes partes del mundo, quienes se reunian con
motivo de la celebraciéon del Bicentenario de
la Independencia de América, recorriendo
la primera fase entre Rio de Janeiro (Brasil)
hasta Mar del Plata (Argentina).

Dentro de las Armadas participantes se en-
contraban veleros de paises como: Brasil,
Argentina, Venezuela, Ecuador, Uruguay,
Francia, Republica Dominicana, Portugal,
Estados Unidos y Canada con un velero ci-
vil, el cual se uniria a la operacién en Mar
del Plata, todos ellos representados en mads
de 4.000 mil marinos.

Importantes operaciones navales han for-
mado parte del archivo histérico del Buque
Escuela desde su botadura al mar en el afio
de 1968 hasta nuestros dias, dentro de las
cuales se cuentan multiples regatas, también
conocidas como SAIL, nombre dado a este
tipo de eventos que congrega a los veleros
mas grandes y famosos de los paises parti-

POR LOS RIOS ... Y LOS MARES
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cipantes, dicho evento propende por estrechar lazos
de amistad y hermandad entre paises amigos, lle-
vando el “Gloria” mensajes de paz como Embajador
de Colombia ante los mares del mundo, con mas de
700 mil millas navegadas, y por otra parte generan-
do el espacio ideal de entrenamiento naval para los
alumnos de las Escuelas de Formacién de Oficiales
y Suboficiales, futuros marinos del pais, como par-
te esencial y en cumplimiento a la fase de mar de
las respectivas escuelas. Era una oportunidad tnica
que si vive una sola vez en la vida, puesto que dicha
operacion naval celebraba el Bicentenario de la inde-
pendencia de América.

La noche era excelente y los vientos favorecian la
regata, por lo que nos encontrabamos con todas las
velas del buque desplegadas y la maquinaria apaga-
da, ahorrando combustible y recordando la razén de
ser de un velero. El animo y las expectativas de la
tripulacion, cadetes e invitados especiales al cruce-
ro estaban a flor de piel, ya que era un crucero con
navegaciones cortas y con mayor disponibilidad de
estadias en puerto, lo cual brindaba la oportunidad

de disfrutar las diferentes culturas de la region su-
ramericana, correspondiente a los puertos a visitar;
Rio de Janeiro, Mar del Plata, Buenos Aires, Isla de
los Estados, Ushuaia, Cabo de Hornos, Montevideo,
Punta del Este, Punta Arenas, Valparaiso, Talcahua-
no, El Callao, Guayaquil, Panama, Cartagena, La
Guaira, Santo Domingo y culminando en Veracruz.

La tripulacion del buque estaba conformada, por
17 Oficiales (02 femeninas), 03 Oficiales invitados
de EJC, FAC y PONAL, 04 Oficiales invitados de las
Armadas de Chile, México, Canadd y Panama, 51
Suboficiales, 02 civiles (sacerdote y asistente de ca-
mara), 06 IMARES, 02 IMP’S, 15 Guardiamarinas,
55 Cadetes (11 femeninas) y 03 civiles invitados (02
periodistas y la historiadora Diana Uribe), bajo el
Comando del Sr. Capitan de Navio Guillermo Laver-
de, y como Segundo Comandante el Sr. Capitan de
Fragata Reynaldo Espinosa.

Cada uno de los que haciamos parte de tan maravi-
llosa aventura formabamos un solo equipo de tra-

bajo, con funciones especificas y fundamentales en
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cada maniobra marinera abordo, con sus respectivas
jerarquias, ninguna no menos importante de otras,
desde los trabajos mancomunados de los ansiosos
e inexpertos alumnos, bajo la lupa y ensefianzas de
Oficiales y Suboficiales, Infantes de Marina, civiles
e invitados especiales, todos bajo un solo mando y
coordinacién general.

Todos aquellos ajenos a la guardia de turno del mo-
mento, la cual era comandada por la TF Alexandra
Chadid, dormiamos pldcidamente, cuando de re-
pente y aproximadamente a las 2:30 am, sentimos
un cambio brusco en la navegacién del buque, la-
deandose éste de un lado hacia otro, sacandonos de
las camas y seguidamente generandose maniobra
de emergencia general para toda
la tripulacién con el fin de ocupar
puestos especificos para verificar la
situacion del velero y evitar situa-
ciones de riesgo para la navegacion.

Que tan importante son los entrena-
mientos y ejercicios de emergencia
que se realizan en los buques, que
en las situaciones reales de emer-
gencia se evidencian excelentes re-
sultados en la reaccion de todos,
de hecho duré mas el término de la
alarma de emergencia general que
el tiempo que durd el personal para
ubicarse en sus puestos para situa-

POR LOS RIOS ... Y LOS MARES

ciones especiales, encontrandonos
con un panorama bastante desalen-
tador: vientos por encima de los 50
nudos de velocidad, escora (inclina-
cién) maxima de 30 grados a estri-
bor (lado derecho del buque), lluvia
torrencial con centellas incluidas,
oscuridad total, buque con maqui-
naria asegurada, hélice asegurada y
con todas las velas dadas. Lo tinico
que prevalecia intacta era la actitud
firme y serena de nuestro Coman-
dante, transmitiéndola a toda la
tripulacion, alumnos de la Escuela
Naval de Cadetes e inclusive a todo
el personal de invitados especiales,
muchos de ellos sin experiencia al-
guna en el mar, permitiendo con ello un excelente
trabajo en equipo, con personal subiendo por todo
lo alto del buque para recoger las velas y por el lado
del departamento de ingenieria energizando la ma-
quinaria a la mayor brevedad posible, para brindar la
posibilidad de salir de la tormenta.

Los fuertes vientos y la lluvia al tope generaban mu-
cha incertidumbre en el ambiente; muchos cadetes
y tripulantes resbalaban sobre cubierta (piso), ya
que éstas se tornan muy deslizantes al contacto con
el agua, afortunadamente no representaron peligro
alguno para cualquiera, mas alla de los sustos pasa-
dos; la reaccion rapida y oportuna de todos no daba
posibilidad alguna a sentir frio, lo cual en situacién




normal hubiera sido imposible en-
contrarse a la intemperie por esas
latitudes y en ese horario. Al final se
pudo restablecer la situacion nor-
mal del velero, recogiendo la can-
tidad de velas posibles, otras rotas
y dadas por pérdidas, maquinaria
a toda marcha, buque poco a poco
saliendo del ojo de la tormenta,
personal retornando a la tranqui-
lidad y sin percances en la salud e
integridad, comandante dando un
parte de tranquilidad a toda la tri-
pulacién y volviendo todo a la nor-
malidad.

Dicha maniobra general, tuvo una
duraciéon aproximada de 2 horas,
quedé grabada para la posteridad
por el personal de periodistas invitados, y comen-
tada en varias oportunidades en diversos medios de
comunicacién por la invitada especial, la historiado-
ra Diana Uribe.

Como toda buena historia, ésta termina con un fi-
nal feliz, sin ningun tipo de lamentaciones en la vida
humana; con solo reportes de pérdida material de
cuatro (04) velas y un inmenso susto que afortuna-
damente apareci6 al término de la incidencia, per-
mitiendo asi actuar con la rigurosidad que la ocasiéon
ameritaba, solo dejando una experiencia vivida que
nos quedo para la posteridad como anécdota de una
emergencia en altamar para contar a nuestros hijos,
familias y compafieros del mar.

Como resultado final de esta penosa emergencia,
ademas de lo acontecido al Buque Insignia “Glo-
ria” se presentaron novedades con el Buque Escuela
“Esmeralda” de Chile, al cual se le rompid el mastil
de proa, ademas de la pérdida de varias de sus ve-
las; otros buques corrieron con la misma suerte de
la pérdida de velas. Pero la situacién mas grave la
presentd el Velero “Concordia” de Canada, el cual en
un hecho lamentable se hundié durante el paso de
la tormenta, con la gran fortuna que la Armada de
Brasil rescato6 a sus 65 tripulantes, resultando todos
ilesos.

POR LOS RIOS ... Y LOS MARES

Tal situacion particular fue olvidandose con el pasar
de los meses debido alo interesante y animada que se
torno la regata en general, con sus bellos puertos, el
carifio, gratitud y recibimiento caluroso de las perso-
nas de cada pais visitado, experiencias maravillosas
vividas, navegaciones estupendas y los importantes
lazos de amistad que se generaron con las tripulacio-
nes de las diversas marinas participantes, inclusive
hasta hubo tiempo para el amor, ya que uno de nues-
tros tripulantes establecié una relaciéon sentimen-
tal con una tripulante del buque norteamericano y
hasta la fecha contintan en contacto y enamorados,
concluyéndose que ganamos todos como marinos y
ganaron los paises participantes por generar espacios
de hermandad y excelentes relaciones diplomaticas,
durante unos largos y hermosos 6 meses de nuestras
vidas, iniciando desde principios de Enero de 2010
y finalizando la odisea hasta principios de Julio de
2010 en Cartagena de Indias.

El mar es nuestro amigo y comparfiero en nuestros
derroteros, pero a él le debemos respeto y respon-
sabilidad en cada maniobra marinera, desde que
salimos de puerto, dejando esposas, hijos, padres,
hermanos y amigos, hasta retornar a él. No solo es
cuestion de navegaciones seguras y buques a son de
mar, es cuestion de APTITUD), y atin mas de ACTI-
TUD:

P "
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LA OMI Y LA ESTRATEGIA MARITIMA, MENSAJES PARA
LAS NACIONES QUE QUIEREN TENER UN DESARROLLO
MARITIMO EN EL SIGLO XXI.

1 poderio Maritimo' de una nacié6n a lo lar-
go de la historia, se ha concebido como la
capacidad de un estado para ejercer un do-
minio en el mar y se logra a través de la aplicacion de
2 medios, el poder naval, con una Marina de Guerra
muy influyente y disuasiva, para proteger las lineas
de comunicaciones maritimas, la proyeccién en el
mar con el control estratégico en sitios especificos de
la Tierra, lo cual permite un control de los mares a
quien tenga estas capacidades.

De otra parte el desarrollo de los intereses mariti-
mos* que es la capacidad politica econdmica y social
y hoy en dia la responsabilidad ambiental del uso del
mar y de su litoral de acuerdo a sus caracteristicas
geograficas, que se mide en términos de una marina
mercante importante y de la participacion tecnold-
gica en las diferentes actividades maritimas que se
derivan del uso del mar como son Puertos, construc-
cién y reparacion de buques, transportes de mercan-
cias, exploracion y explotacion del medio marino ya
sea de minerales o recursos y de Investigacion.

Sin embargo en el siglo XXI y luego de superadas
las grandes guerras mundiales de la historia, con la
creacion de la ONU?*(Organizacion de las Nacio-
nes Unidas) organismo que facilita la cooperacion
en asuntos como el Derecho internacional, la paz y
seguridad internacional, el desarrollo econémico y

social, los asuntos humanitarios y los derechos hu-
manos le permitird como en efecto lo hace, ser el
ente regulador politico global en todos estos temas,
es decir el gran juez de todos los estados. Esto lo eje-
cuta a través de la Asamblea General, Consejo de
Seguridad, Consejo Econdémico y Social, Secretaria
General, Consejo de Administracion Fiduciaria y la
Corte Internacional de Justicia.

La ONU Con casi 70 afios de existencia y en un or-
den mundial cada vez mas claro y preestablecido, a
través de los consejos de Seguridad, la corte inter-
nacional de justicia y algunos de sus organismos es-
pecializados dentro del Consejo Econémico y Social
como en este caso la OMI, en este nuevo siglo gene-
ran modificaciones importantes en los conceptos del
poderio maritimo de una nacién.

La trascendencia de estos organismos ha sido tal que
ya se ha podido demostrar como la administracion
y soberania de los Estados en el Mar ya no se da so-
lamente por lograr una victoria naval, se da sin dis-
parar un solo misil o torpedo, en otro tipo de lucha,
la juridica-técnica, donde son los estados a través de
sus capacidades y estrategia maritima para entender
estos conceptos los que logran la victoria. Estas dis-
putas se dan en los Estrados de la Corte Internacio-

nal de Justicia.*
LA TIMONERA 23
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Imagen: La OMI en Londres en 4, Albert Embankment London SE1 7SR United Kingdom. Por: Juan Francisco Herrera Leal

Es asi como las grandes Naciones en el siglo XXI
mantendran una Marina de caracter Estratégico
muy fuerte y de proyeccion, con un control del mar
global y con la gran influencia en la toma de decisio-
nes en todos los escenarios de estos organismos que
reglamentan y constituyen el uso del mar en todas
sus formas y actividades.

Las capacidades tecnoldgicas de alto nivel como la
nuclear y el control del uso del espectro electromag-
nético, con Satélites y Radares de alta cobertura y po-
tente resolucidn (geoestacionarios y orbitales), con
unas robustas redes de comunicaciones y bases de
datos, aparentemente han implicado una redistribu-
cion de las Unidades Navales y de Defensa en gene-
ral, que pasan por una modificacion de la generacion
de capacidades del recurso humano, y sustitucion de
las mismas, por equipos tecnolégicos que son mas
econdmicos y siguen siendo muy efectivos en la apli-
caciéon de conceptos estratégicos como control del
mar y de las lineas de comunicaciones maritimas.

POR LOS RIOS ... Y LOS MARES

Mientras tanto los otros estados, con un poder naval
medio® y un mayor esfuerzo hacia el control de su
mar territorial con Unidades de Guardacostas, es en
sus posibilidades econdémicas la forma de participar
en este escenario.

Pareciera ser que para estos estados entonces, que el
balance con esas grandes naciones o por lo menos la
posibilidad de participar mas en las decisiones sobre
el uso del mar, que se toman en los organismos de las
Naciones Unidas, pudieran venir por cuenta en los
intereses maritimos y con ello se diera la tendencia
a replantear su estrategia maritima, con una modifi-
cacion en esa definicion de Poderio Maritimo que en
esa ecuacion que es igual a la suma del poder Naval
mas intereses maritimos en forma general conside-
rada por los grandes tratadistas® que en el Siglo XIX
y siglo XX estuviera gravitando mas en ese poder
naval, pero que definitivamente para el siglo XXI es-
tuviera concentrado mas en el desarrollo de esos in-
tereses maritimos. La OMI es uno de esos ejemplos
que soportan esta teoria.
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Imagen: Salon de la Asamblea donde se realizan todos los comités, subcomités de la OMI y otras reuniones de Organizaciones que
estdn interrelacionadas con la OMI como son los FIDAC y la IMSO. Por: Juan Francisco Herrera Leal

La Organizaciéon Maritima Internacional, como
agencia especializada de las Naciones Unidas pro-
pende por la Seguridad Maritima de los buques y la
Proteccion del Medio marino desde 1948 cuando
fue creada, ha tenido un proceso de transformacion
y crecimiento donde se toman todas las decisiones
con relacion al Recurso humano, el buque, los equi-
pos, la carga y la proteccion del medio marino.

La OMY’ en la actualidad se compone por 170 esta-
dos miembros, 3 miembros asociados, 77 organiza-
ciones internacionales no gubernamentales - NGOs
y 63 organizaciones intergubernamentales — IGOs,
ha desarrollado una metodologia de comunicacién
muy clara y estricta que permite facilitar las discu-
siones tematicas, el proceso de llegar a acuerdos, la
elaboracion de los documentos reglamentarios y su
posterior implementacion en los paises miembros.

En un proceso de mejora continua, se han dado
transformaciones para volverla un organismo mas
eficiente y es por ello que en la actualidad, Las dis-
cusiones sobre los diferentes temas maritimos, es-
tan estructurados en cinco comités (3) comités ad-
ministrativos LC (comité legal), CTC (comité de
cooperacion técnica) y FC (Comité de Facilitacion)
(2) comités técnicos MSC (Comité de Seguridad
Maritima y MEPC (Comité de Contaminacion del
medio ambiente marino) que son soportados por 7

subcomités PPR (subcomité de Lucha contra la con-
taminacion) HTW (subcomité de factor humano,
formacién y guardia), SDC (subcomité de proyecto
y construccion del buque, NCSR (subcomité de na-
vegacion, comunicaciones, busqueda y salvamento)
SSE (Subcomité de Sistemas y equipos del buque, I1I
(Subcomité de Implementacion de los Instrumentos
de la IMO) y el CCC (subcomité de transporte de
cargas y contenedores).

Imagen: El Capitan de Navio Carlos Salgado de Chile, despi-
diéndose en la Asamblea después de 9 arios continuos de trabajo
en el subcomite NCSR, de los cuales actiio los primeros 5 afios
como delegado de Chile para este subcomité de Navegacion, co-
municaciones, biisqueda y salvamento y posteriormente los tilti-
mos 4 arios después de haber sido elegido Chairman de este sub-
comité. Por: Juan Francisco Herrera Leal
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A través de circulares, resoluciones y documentos
técnicos de alto nivel que se desarrollan por las ini-
ciativas propias de la Secretaria, de la asamblea y de
los estados miembros como Estados y Asociados,
ademads cuenta con el soporte de Investigaciéon en
dos Centros de Educacién muy técnicos como son la
Universidad Maritima Mundial 8 (UMM) de Malmo
en Suecia y la Universidad Internacional de Leyes
Maritima® en Malta (UILM).

Esto le ha permitido a la OMI poder ser un Organis-
mo muy dindmico y de evolucién permanente que se
ha caracterizado por la continuidad de los procesos,
la especializacion del factor humano para cada uno
de los temas y una armonizacion entre lo que es la
participacion de los Estados como entes publicos, y
los organismos asociados como entes privados.

Ademas alrededor de las decisiones que se toman en
la OMI existen otros entes que sesionan en dicha or-
ganizacidn por ser parte de esas agencias interguber-
namentales asociadas como lo son la IMSO (Inter-
national Mobile Satélite Organizaciéon) y el FIDAC
(Fondos Internacionales para la indemnizacion por
contaminacién por hidrocarburos), OHI (Organiza-
cién Hidrografica Internacional) OMM (Organiza-
cion Meteoroldgica Mundial) etc.

Desde el punto de vista organizacional, se compo-
ne de una secretaria Técnica muy robusta que se
encuentra ubicada en Londres y que es el soporte
de todas las decisiones que se toman, las cuales son
asumidas por la Asamblea o plenaria a través de to-

Imagen: Ferry en el Puerto de Portsmouth. Por: Juan Francisco Herrera Leal

POR LOS RIOS ... Y LOS MARES

das las recomendaciones que se hacen y se presentan
dentro de los Subcomités y que son presentadas para
su aprobacion en los Comités técnicos, asi mismo los
aspectos administrativos son en parte tomados por
las decisiones del Consejo.

Estos comités y subcomités sesionan a través del
nombramiento de un Presidente o Chairman y un
Vicepresidente o Vicechairman, quienes a su vez son
elegidos por la Asamblea o plenaria y que son pro-
puestos por los diferentes estados siendo parte de
un proceso del conocimiento de los mismos candi-
datos, los cuales siendo expertos técnicos en los te-
mas especificos actian como delegados de los paises
o hacen parte de los equipos técnicos de soporte de
las delegaciones, pero con el paso de los afios al ir
demostrando sus capacidades personales, profesio-
nales, de coordinacion, liderazgo y trabajo de equi-
po van logrando un reconocimiento que finalmen-
te hace que alguno de ellos sea propuesto por uno
de los estados participantes de la asamblea, lo cual
normalmente es secundado por otros estados en un
trabajo mancomunado con un soporte politico y
técnico de las naciones que trabajan en propdsitos
de mutuo beneficio.

Cuando a través de el comité de Seguridad Maritima
(MSC) se toman decisiones de como se establecen
areas maritimas para el suministro de informacion
de avisos nauticos, de condiciones meteoroldgicas de
incidencia en esa area a los buques que navegan por
esas zonas, (Navareas y Metareas) esta también es
otra forma de ejercer control y monitoreo de esos es-
pacios maritimos, siendo aque-
llas naciones que tienen asigna-
das esas dreas las que pueden
ejercerlo y se logra es a través de
uno de sus subcomités técnicos
el (NCRS) que en armonia con
dos entes intergubernamentales
como la OHI yla OMM donde
se postulan los estados que quie-
ran tener areas asignadas.

De otra parte la IMSO es donde
se aprueban prestacion de servi-
cios de comunicaciones mariti-
mas para el monitoreo y segui-



Imagen: Puerto de Dover. Paso de los ferrys del Reino Unido A Francia Por: Nicolas
Herrera Caicedo

miento de los buques en el mar de largo alcance, es
con la OMI donde se toman las decisiones de quie-
nes prestaran estos servicios y como los estados en
forma general deberan cumplir con esto.

Es fundamental considerar tres aspectos claves has-
ta aqui mencionados: La continuidad de los proce-
sos, la especializacion de las personas y el trabajo
en equipo o de intereses mutuos entre las naciones.
La continuacién de procesos es el respeto y cumpli-
miento de lo que es un plan de desarrollo estratégico
0 una vision maritima clara que se mantenga en el
tiempo, hablar de especializacion en los temas, no es
un asunto de un solo experto, es todo un equipo de
una nacion que trabaja con grupos técnicos especia-
lizados y que son el soporte en los logros de los ob-
jetivos estratégicos que esa nacion va logrando en la
OMI y que da un cumplimiento a su estrategia mari-
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tima, y el trabajo de equipo son
esos grandes logros en los inte-
reses colectivos que las naciones
tienen. Mientras que Europa por
cuenta de lo vivido después de
dos guerras mundiales apren-
di6é a establecer acuerdos entre
sus naciones, habria que mirar
como siguen continentes como
Asia y América en ese sentido.

Finalmente es la participacion
activa y dinamica en la ejecu-
ciéon de todas estas decisiones
que se dan en la OMI, la que crea
el reconocimiento, el respeto y
busca un balance entre el poder
maritimo de las naciones en el
siglo XXI.

Referencias Bibliogrdficas
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Transporte maritimo de carga
al granel ¥ carga general,
por todo el continente Americano.
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LA IMPORTANCIA DEL GRASP PARA EL PACIFICO SUDESTE Y EL
APORTE DE COLOMBIA AL SISTEMA MUNDIAL DE OBSERVACION DE
LOS OCEANOS.

1 Global Earth Observation System of Sys-

tem GEOSS (Sistema de Sistemas Globales

para la Observacion de la Tierra), es un sis-
tema que provee herramientas de soporte a las de-
cisiones para un amplio numero de usuarios a nivel
mundial, teniendo injerencia en nueve tematicas
principales a nivel mundial como lo son: Desastres,
Salud, Energia, Clima, Agricultura, Ecosistemas,
Biodiversidad, Agua y Tiempo Atmosférico.! El Glo-
bal Ocean Observing System GOOS (Sistema Mun-
dial de Observacion de los Océanos), hace parte del
GEOSS, aportando toda la informacién relacionada
con los océanos en las tematicas mencionadas. Es alli
donde se comprende que el GEOSS es un “sistema de
sistemas”, ya que retine la informacién via web de los
sistemas que monitorean la tierra, como por ejemplo
el GOOS.

Para facilitar la implementacién del GOOS a ni-
vel mundial, se han creado las Alianzas Regionales
GOOS - GRA, llevando asi a cada region un progra-
ma especifico de desarrollo del GOOS.

GOOS Regional Alliance for South - East Pacific
GRASP, (Alianza Regional GOOS para el Pacifico
Sudeste). Esta alianza fue establecida en el afio 2005
por acuerdo de los paises que componen la Comi-
sién Permanente del Pacifico Sudeste - CPPS, com-
puesta por Chile, Pert, Ecuador y Chile.

POR LOS RIOS ... Y LOS MARES

A nivel mundial las Alianzas Regionales GOOS -
GRA llevan desarrollandose aproximadamente 20
anos, siendo un instrumento efectivo de trabajo y
desarrollo de las actividades propias del Sistema
Mundial de Observacion de los Océanos - GOOS
como lo son: el monitoreo del tiempo atmosférico y
el comportamiento del clima, el prondstico del océa-
no, mejorar el direccionamiento de los ecosistemas
marinos y coteros, mitigar los dafios producidos por
contaminacion y riesgos ambientales, proteger la
vida y la propiedad costas y el mar y desarrollar la
investigacion cientifica®.

Debido a la diversidad de paises que componen las
Alianzas Regionales GOOS - GRA, los desarrollos
son variados y dependen en gran medida del avance
tecnoldgico de cada region. Como es de esperarse las
regiones con mayor capacidad econémica y desarro-
llo de capacidades humanas, son las que tienen las
GRA mas avanzadas en productos y en desarrollo de
acuerdos para compartir informacion.

Un claro ejemplo es la European Global Ocean Ob-
serving System EuroGOOS (Alianza del GOOS para
Europa). Los productos desarrollados permiten a
los paises que la componen tengan la capacidad de
compartir informacién, no sélo de los entes guber-
namentales, sino de las diferentes universidades y
centros de investigacion que alli desarrollan trabajos.



Imagen: Boya Metoceanica de San Andrés que hace parte del
SMPOM. Imdgenes: Archivo Dimar.

Debido a la multiplicidad de temas sobre el océano,
hace de ésta Alianzas una de las mas desarrolladas y
completas en el intercambio de informacién’.

La Alianza Regional GOOS para el Pacifico Sudeste
- GRASP posee varios productos que son la suma de
los desarrollo de los diferentes paises que la compo-
nen, teniendo asi un buena fuente de divulgacion de
productos especificos. Alli se condensa gran parte de
los esfuerzos de monitoreo y prondstico operacional,
teniendo asi informacidn reciente de diferentes pates
del pacifico sudeste.

POR LOS RIOS ... Y LOS MARES

Actualmente se cuenta con los
siguientes productos*: Altimetria
Satelital por parte de Servicio
Hidrografico y Oceanografico
de la Armada de Chile - SHOA?®
de Chile, Salinidad por parte del
Instituto Oceanografico de la Ar-
mada del Ecuador - INOCAR®
del Ecuador, Pronésticos Meteo-
marinos por el Centro de Inves-
tigaciones Oceanograficas e Hi-
drograficas del Pacifico - CCCP’?
de Colombia, Red Mareografica
por el Servicio Hidrografico y
Oceanografico de la Armada de
Chile SHOA de Chile, Red Ma-
reografica por el Servicio de Hi-
drografia y Navegacion de la Ma-
rina de Guerra del Peru - DHN?®
de Pertd, Anomalia de la TSM
por el Instituto Oceanografico de
la Armada del Ecuador - INO-
CAR del Ecuador, modelos Wave
Watch por el Servicio de Hidro-
grafia y Navegacion de la Marina
de Guerra del Pert - DHN del
Peru.

En éste punto, es necesario para
los paises de la regién unificar
los esfuerzos que diariamente
las instituciones desarrollan mediante los productos
que en las paginas web se publican. Siendo esto uno
de los principales propdsitos del Plan Estratégico de
la Alianza Regional GOOS para el Pacifico Sudeste
- GRASP que se encuentra en construccion, discu-
sién y validacion. Colombia durante el periodo 2014
- 2015 ha sido el presidente del GRASP, teniendo
como propdsito darle un impulso relevante a la or-
ganizacion de las prioridades y dejar establecidas las
actividades a desarrollar en el futuro cercano.

Con toda esta organizacion internacional y los in-
mensos esfuerzos econdémicos y logisticos del pais
para el monitoreo, es importante plantearse la pre-
gunta: ;Colombia tiene la capacidad de brindar la
informacion del océano a la comunidad interna-

cional?
LA TIMONERA 23



22 LA TIMONERA 23

$ e

. = \
= 3 ir,
"

cional de Pesca y Acuicultura
- AUNAP" y La Direccién Ge-
neral Maritima - DIMAR princi-
palmente. Cada una de las insti-
tuciones trabaja en el desarrollo
de informacién confiable y de
calidad para el gremio maritimo
nacional, lo cual aporta sustan-
cialmente al GOOS mediante la
GRASP.

X

Desde los ecosistemas marinos
el INVEMAR tiene El Sistema de
Informacion de la Red de Vigilan-
cia de la Calidad Ambiental Ma-
rina de Colombia - REDCAM!?

Algunos de los productos que se
destacan estan los pronosticos
meteoroldgicos™ y oceanografi-
cos'* como también el monitoreo
de las variables meteorolégicas y
oceanograficas mediante el Siste-

Colombia en los ultimos afos
ha llevado a cabo un gran de-
sarrollo por parte de las institu-
ciones que tienen responsabili-
dad sobre el mar, para mejorar
el monitoreo de los parametros
oceanograficos, meteoroldgi-
cos, del recurso pesquero y de
las variables ambientales mari-
nas.

El aporte del pais para la Alian-
za Regional GOOS para el Paci-
fico Sudeste - GRASP viene de
diferentes instituciones entra
las que se destacan el Instituto
de Hidrologia, Meteorologia y
Estudios Ambientales IDEAM
- IDEAM?, Instituto de Inves-
tigaciones Marinas y Costeras
José Benito Vives de Andréis
INVEMAR?", Autoridad Na-

POR LOS RIOS ... Y LOS MARES
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Imagen: Alianzas del Sistema Mundial de Observacion de los Océanos. Tomado de: http://www.ioc-goos.org/

ma de Medicion de Parametros Oceanograficos y de
Meteorologia Marina de DIMAR - SMPOMM"

¢Cuales son los retos para Colombia?

Sin lugar a dudas una de las dificultades que presenta
la institucionalidad en nuestro pais y en especial las
que trabajan en temas del mar es la comunicacion, se
debe mejorar la difusion de los sistemas en los cuales
las instituciones han apostado su trabajo e inversién
durante los ultimos aos.

La tarea no es facil, ya que el intercambio eficaz de la
informacién y compartir la informacién de monito-
reo, solo se lleva en el mejor de los casos via internet,
lo cual es una plataforma amplia que permite la di-
fusion, pero que no llega a todos los usuarios de los
productos.

El reto para el pais esta en lograr interiorizar la in-
formacion por parte de los usuarios y crear una cul-
tura de consulta de informacién técnica para la toma
de decisiones, ya que sélo las autoridades tienen en
cuenta dicha informacién, pero no el usuario final,
como lo es el lanchero, el pescador o el operador lo-
gistico que transporta personas a sitios turisticos de
nuestro litoral o archipiélago colombiano.

Referencias Bibliogrdficas

L http://www.earthobservations.org/geoss.php

2 http://www.ioc-goos.org/index.php?option=com_contentevie
w=articleid=12e¢Itemid=26

? http://www.eurogoos.org/

* http://grasp.cpps-int.org

® Servicio Hidrogrdfico y Oceanogrdfico de la Armada de Chile
www.shoa.cl

¢ Instituto Oceanogrdfico de la Armada del Ecuador www.
inocar.mil.ec

7 Centro de Investigaciones Oceanogrdficas e Hidrogrdficas del
Pacifico www.cccp.org.co

8 Servicio de Hidrografia y Navegacion de la Marina de Guerra
del Perti www.dhn.mil.pe

® Instituto de Hidrologia, Meteorologia y Estudios Ambientales
IDEAM www.ideam.gov.co

10 Instituto de Investigaciones Marinas y costeras José Benito
Vives de Andréis INVEMAR www.invemar.org.co

I Autoridad Nacional de Pesca y Acuicultura www.aunap.gov.
co

12 http://siam.invemar.org.co/siam/redcam/index.jsp

13 http://www.pronosticosyalertas.gov.co/jsp/index.jsf

" http://www.cioh.org.co/meteorologia/index.php

5 https://www.dimar.mil.co/content/invitacion-al-gremio-
maritimo-y-la-ciudadania-en-general-conocer-el-sistema-de-
monitoreo

LA TIMONERA 23



elapueq

Pl ap mie 3

enmadainig
B
0S3453 =
< AL
VL
; vai | ai
; . Vi
A 18 NOIDVH3d0 30 SWd . | ]
1z 0l¥3nd 3d SWa | : N RTRNTR S
Mo 99 NOIDVO3IAVN 30 SWId ; > ool
e s0zzee 37811 NSO 30 SINOTVD = 3 v
‘ 1551 NOIDVOIAVN 30 SYHOH wniinaouy, S SRR
gaigo3vned  \ LYY SYJILQVN SYTUN| < ¢ A =
| okl =1
HOST3N 30 OND 3153 ,u.._, { OSIvavd T
\._\ .
o ;
V. = =
.-:l.._t .._.r I h..._
| A/ 344 VI S0 L
i yranros v E:IEE.
-y & =
S3INOIDIANOD b < —
ETEE! "% ovTIVD
\ m | Tsvud
SWYITTUA OLH3Nd
L
/ 83444 QL
CEER AT \..u.T.“ 3 gt T 4 : .
N3 04 AL L% A ;
N3 0 VL HOEG m..“. 1m=r_3ﬂu ALl
T Sl
— SYNIHV VLN Nd SHUVI ﬁﬁduf./ SR
NN g




POR LOS RIOS ... Y LOS MARES

LA COMISION COLOMBIANA DEL OCEANO COMO
CATALIZADOR EN LA PRESENCIA COLOMBIANA EN EL
CONTINENTE BLANCO

an pasado ya 26 afios desde que el Estado

colombiano demostré su interés en la Terra

Australis Incognita, en los confines de nues-
tro mundo “la Antartida”, materializado a partir de la
adhesion al Sistema del tratado Antartico - STA como
Miembro Adherente a través de la Ley 67 de 1988, dos
afnos mas tarde vendria la creacion de la Comisiéon Na-
cional para Asuntos Antarticos - CN AA, por medio
del Decreto 1690 de 1990 donde la Comisién Colom-
biana del Océano - CCO, es designada como uno de
los organismos encargados de la planeacion y coordi-
nacioén de los programas y proyectos de Colombia en el
Continente Antartico, desde aquel entonces la CCO en
la medida de sus posibilidades y capacidades ha pro-
movido el interés de Colombia de llegar a ser miembro
consultivo al STA, para poder participar con voz y voto
en las decisiones que afectan al continente blanco con-
siderado como patrimonio y tltima reserva de recur-
sos de la humanidad, no obstante para ello es necesario
realizar investigacion continuada y significativa.

La Antartida esta catalogada como uno de los princi-
pales reguladores del clima mundial donde convergen
todos los océanos del planeta desde las aguas que bor-
dean nuestro pacifico colombiano, hasta el mar cari-
be que aporta sus aguas al Océano Atlantico. De alli
la importancia de la presencia efectiva de nuestro pais
que tiene conexiones directas con el continente austral
a través de algunas muy evidentes, desde las grandes
ballenas jorobadas que nacen en nuestro Pacifico co-
lombiano, que poseen cedula colombiana, pero que

realizan grandes migraciones hacia sus abundantes
areas de alimentacion en la Antdrtida, hasta algunas
conexiones no tan evidentes que suelen a simple vis-
ta parecer invisibles, como masas de aguas antarticas
que tiene influencia en nuestras aguas, pero que no
son tan faciles de identificar, para lo cual hay que hacer
investigacion que nos pueda generar conocimiento e
informacion sobre esas conexiones no tan evidentes,
mas aun cuando hoy dia los factores antrdpicos afec-
tan nuestro planeta ocasionando fenémenos como el
cambio climatico, El Nifio y la Nifia que tiene reper-
cusiones en nuestra actual y futura sociedad, descenso
de nuestro glaciales en picos nevados, sequias en un
pais como el nuestro que es rico en recursos hidricos y
otros que en conjunto afectan nuestras cosechas y pes-
querias, tenemos mucho que perder siendo un pais con
una biodiversidad notable en el planeta.

Ante este gran reto la CCO acepta el desafio de ser-
vir como un facilitador y catalizador de todas aquellas
instituciones del gobierno, del sector privado y acadé-
mico que pueden llegar aunar esfuerzos para generar
proyectos que brinden insumos para entender como se
estan viendo afectados los ecosistemas antarticos y el
impacto que tienen en nuestras aguas jurisdiccionales,
durante estos 26 afos la CCO, las instituciones que la
componen, el Ministerio de Relaciones Exteriores y la
ACCEFYN, han sido lideres en la coordinacién y ar-
ticulacion de iniciativas para cumplir la labor que fue
encomendada en su momento por el gobierno nacio-
nal, donde se destaca la labor de la Secretaria Ejecutiva
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de la CCO catalizador de los temas Antdrticos que ha tomado la iniciativa en la realizacién de simposios, talleres
y de promover la creacion del Comité Técnico Nacional de Asuntos Antarticos — CTN AA, el cual se ha nutrido
de todos los aportes de sus miembros y recientemente en la estructuracion de una Agenda Cientifica Antartica
Colombiana proyectada de 2014 a 2035, siguiendo las directrices del Comité Cientifico de Investigaciones An-
tarticas, en linea con los institutos antarticos de los paises de la region. Del mismo, en la creacion del Programa

Antartico Colombiano.

Gracias a la labor de los actores mencionados anteriormente y recientemente al empeiio y la apropiacion del tema
del gobierno nacional a través del Ministerio de Defensa y concretamente de la Armada Nacional, se materializd

Imagen: (Fig 1) Set de redes de zooplancton
de 200 micras y maniobra en popa del ARC
20 de Julio, para la colecta de las respectivas
muestras
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y arribo hace pocos dias la Primera Expedicion Cientifica de Colombia
ala Antartida “Caldas”, a bordo de la patrullero de zona exclusiva “ARC
20 de Julio”, buque muy versatil hecho por COTECMAR en Cartagena
astillero colombiano que hoy en dia estd a la altura de los mas reconoci-
dos y que facilité su misma adecuacion con fines investigativos.

Ademas de ser un catalizador, la CCO dio un paso mas alld haciendo
investigacion en terreno para lo cual envi6é uno de sus investigadores
formado en Ciencias del Mar, que hizo parte del cuerpo de investigado-
res generando y participando activamente en la fase de campo en dos
de los proyectos que hicieron parte de esta primera expedicién colom-
biana el primero estructurado entre la CCO - Universidad del Valle,
Universidad de Antioquia e Instituto de Ciencias del Mar de Barcelona
tiene como objetivo generar conocimiento sobre la biodiversidad ma-
rina Antartica y su conexién con aguas, mediante la caracterizacion del
zooplancton con énfasis en ictioplancton, en aguas suramericanas y en
el Estrecho de Gerlache, Peninsula Antértica.

Dentro de los métodos de obtencion de las muestras, se realizaron
arrastres superficiales con red de zooplancton entre 30 y 50 m de pro-
fundidad (Figura 1), en la columna de agua, en 27 puntos de muestreo,
las muestras se fijaron y rotularon segun la metodologia propuesta del
proyecto, donde macroscépicamente se pudieron apreciar huevos y lar-
vas de peces e invertebrados marinos, al igual que al parecer algunos
juveniles de peces de hielo de la Familia Chanichtidae, algunos ejempla-
res de Krill Antartico (Euphasia superba) y posiblemente Thysanoessa
vicina, ya que se apreciaron algunas disimilitudes en cuanto a tamano y
caracteristicas diagndsticas y algunos ejemplares de zooplancton gela-
tinoso (Figura 2).

Ademas de los datos de captura directa de este proyecto se contara con
los datos oceanograficos de la columna de agua colectados por el CIOH
- DIMAR en cada una de las estaciones; donde se tendran en cuenta los
perfiles de temperatura(°C), salinidad(ppt), clorofila A(ug/l) y oxige-
no disuelto(% sat, mg/l), con el fin de realizar la respectiva correlacion
de estos parametros abidticos con los resultados de la caracterizacion
de las muestras en laboratorio, y una aproximacion hacia la determi-
nacién de la distribucién cuali-cuantitativa del zooplancton del Estre-
cho de Gerlache, Peninsula Antartica. Asi mismo, se determinaran las
concentraciones de la biomasa, presencia, ausencia y abundancia de las
especies caracterizadas.
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Estos resultados aportaran informacién de gran relevan-
cia para procurar entender la importancia del zooplancton
como uno de los primeros eslabones claves en la cadena tro-
fica marina Antartica y su posible conexién con las aguas
suramericanas, donde para estas ultimas muestras se espera
obtener informacion a nivel de zoogeografia e identificar los
parametros oceanograficos que influyen en la distribucion,
presencia, ausencia y densidades de los microorganismos
componentes del zooplancton asociados con sus respectivas
latitudes. Ademas de realizar una aproximacion del flujo de
energia transferible al proximo nivel tréfico marino.

Por otra parte la CCO auno esfuerzos al proyecto titulado
“Mamiferos Marinos Antarticos: con especial atenciéon ha-
cia cetdceos migratorios a aguas colombianas’, estructura-
do por la Fundacién Malpelo, Conservacion Internacional,
Fundacién Omacha, Fundacién Yubarta y Universidad de
los Andes, a partir del esfuerzo de observacion de mamife-
ros marinos en el transito suramericano hacia la Antartida
desde Panama hasta Punta Arenas y de regreso desde Punta
Arenas hasta Panama, ademds se acompano al proyecto en
algunas de las salidas en bote zodiac para la colecta de ma-
terial genético de ballenas jorobadas y en la observacion de
estas, donde se obtuvieron registros fotograficos de ballenas
jorobadas para cotejar con los catdlogos internacionales de
foto-identificacion principalmente de las aletas caudales en
yubartas , asimismo en las salidas realizadas en bote Defen-
der de la Armada Nacional donde también se tomaron re-
gistros fotograficos y posicion geografica de ballenas joroba-
das, lobos marinos y focas de la Antartida, para su posterior
identificacion segun las caracteristicas diagnosticas de cada
especie.

La CCO seguira trabajando segiin sus competencias en el
marco de la responsabilidad delegada por el gobierno nacio-
nal bajo el Decreto 1690 de 1990, con el fin de que el Esta-
do Colombiano cambie el estatus de miembro Adherente a
Consultivo, para lo cual entre otras gestiones ya se encuentra
estructurando coordinada y articuladamente con el Minis-
terio de Relaciones Exteriores, Centro de Investigaciones
Oceanogrificas e Hidrograficas - CIOH, Direcciéon General
Maritima - DIMAR, Armada Nacional y Fuerza Aérea Co-
lombiana, el documento pais que se presentara en el marco
de la XXXVIII Reunién Consultiva del Tratado Antartico y
la XVIII Reunién del Comité para la Protecciéon del Medio
Ambiente Antartico a realizarse en el mes de junio en la Ciu-
dad de Sofia, Bulgaria, con el fin de ir posesionando al pais
Imagen: (Fig 2)Algunos de los organismos capturados en  en el tema Antdrtico.

los arrastres con red de zooplancton de 200 micras en las

estaciones de muestreo en el Estrecho de Gerlache - An-

tdrtida. E " I
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UNA MIRADA A LOS INDICADORES DE
COMPETITIVIDAD EN COLOMBIA

NTECEDENTES.

“Colombia se ha propuesto entrar decidida-

mente y con una mayor participacion en el
comercio globalizado, para lo cual se propone mejo-
rar su competitividad a través de un plan coherente
e integral de politica publica dirigido a producir mas
y mejor de lo bueno, hacia una transformacién pro-
ductiva con el desarrollo de sectores con potencial
de clase mundial y con una economia formalizada
que elimine las barreras a la competencia y a la in-
version"”

En el mismo documento destaca el Doctor Pefialoza
que “el desarrollo de capital fisico en infraestructura
de transporte, se constituye como una de las estrate-
gias del Gobierno Nacional para el desarrollo de la
actividad econoémica, y el crecimiento generalizado
de la productividad y la competitividad del pais”. En
el aflo 2008 el Gobierno Nacional mediante el docu-
mento Conpes N° 3527 puso en marcha la Politica
Nacional de Competitividad y formulé la Vision al
afo 2032 que se condensa asi:

“En el afio 2032 Colombia sera uno de los 3 paises
mas competitivos de América Latina, con una eco-
nomia caracterizada por un elevado nivel de ingre-
so por persona equivalente al de un pais de ingresos
medios altos (US$18.000) y una economia exporta-

dora de bienes y servicios de alto valor agregado e
innovacidn (60% de las exportaciones). Sera un pais
con un ambiente de negocios que incentive la inver-
sion local y extranjera (equivalente al 30% del PIB),
una nacioén que propicia la convergencia regional y
un pais con mejores oportunidades de empleo for-
mal (60%) con una elevada calidad de vida y con me-
nores niveles de pobreza (< 15%)”.

Con el Decreto 2828 de 2006 y el Conpes 3439 de
2006 se establecieron los parametros para la orga-
nizacion del Sistema Nacional de Competitividad
(SNC) y en su interior se cre6 la Comisiéon Nacio-
nal de Competitividad, como un espacio para di-
sefiar las politicas de competitividad. La logistica y
el transporte se definieron como uno de los ejes de
apoyo dentro del SNC, dado su rol fundamental en
el proceso de intercambio comercial, para lo cual se
conformo el Comité para la Facilitacion de la Logis-
tica del Comercio y el Transporte Comifal®.

Pero el pais no sacaria nada poniendo en marcha es-
tas medidas si no se acompafia con un mecanismo
de medicién de su desempeno en las diferentes areas
del desarrollo y mejor atn, si no se compara con
otros paises bajo el mismo modelo de medicién y de
indicadores para evaluar sus niveles de mejoramien-
to o deterioro. Un primer ejercicio de comparacion
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Imagen: El Doing Business del Banco Mundial (BM) destacé a Colombia en un caso de estudio por las reformas que ha venido hacien-
do. Han sido 25 las que ha implementado en los tiltimos 8 afios, mientras que otros paises como Surinam no han hecho una.
Tomado de: http://www.larepublica.co/competitividad/colombia-se-estanca-en-competitividad

se realizo en septiembre de 2009 cuando salieron a la
luz publica internacional el Indice Global de Com-
petitividad del Foro Econdmico Mundial y el estudio
sobre facilidad para hacer negocios del Banco Mun-
dial (Doing Business).

Un andlisis de estos dos documentos y su impacto
en los indicadores de Colombia fue desarrollado por
el Departamento Nacional de Planeacion® en el cual
muestra que bajo la mirada del Banco Mundial, la
facilidad del pais para hacer negocios (Doing Busi-
ness) mejoré notoriamente entre el afto 2007 cuando
ocup6 el puesto 66 entre 178 paises y el afio 2009 en
el que ocupd el puesto 37 entre 183 paises, ubican-
dose en el primer puesto entre los paises latinoame-
ricanos.

Por otra parte, desde el punto de vista del Foro Eco-
némico Mundial, en el 2007 Colombia ocupé el
puesto 69 entre 131 paises mientras que en el 2009

POR LOS RIOS ... Y LOS MARES

ocupd la misma posicion pero entre 133 paises, que-
dando en el séptimo puesto entre los paises latinoa-
mericanos evaluados.

MODALIDADES DE DESEMPENO GLOBAL
Conocidos los antecedentes, es interesante profundi-
zar en la forma como se esta evaluando el desempeno
de los paises con diferentes enfoques Macro cuando
por ejemplo, se calculan los costos logisticos como
porcentaje del Producto Interno Bruto de un pais,
o Micro, cuando se analiza el desempeno logistico
basado en encuestas a firmas o empresas, como los
que realiza el Centro Logistico Latinoamericano del
Instituto Tecnoldgico de la Universidad de Georgia
y finalmente de Percepcién cuando se realiza con
base en encuestas a expertos y actores cualificados,
en temas relacionados con la infraestructura para el
comercio exterior, la logistica y el transporte, para
ser mas concretos con los aspectos de interés de esta
Revista.



Comencemos por el Reporte Global de Competitivi-
dad (RGC) con su principal indicador, el Indice Glo-
bal de Competitividad (IGC)* que otorga una califi-
cacion a los paises objeto del estudio en términos de
su competitividad bajo parametros establecidos en
el 2007 con 114 variables, de ellas 34 cuantitativas y
80 cualitativas obtenidas por medio de encuestas de
Opinion Ejecutiva realizadas por instituciones pares
del FEM alrededor del mundo. Colombia mejoré al
pasar de 4,19 a 4,23 en la calificacién general (de una
escala entre 1 la peor y 7, la mejor calificacion). Con
esta calificacion el pais se ubicd en el puesto 66 entre
144 economias, mientras que el afo anterior el pais
habia ocupado la posicion 69 entre 148 paises.

Analizando los subindices que constituyen la cali-
ficacion general se observa que el Pilar de Infraes-
tructura mejord pasando del puesto 92 al 84 con un
puntaje que asciende de 3.5 a 3.7, como resultado de
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la gran inversién que viene realizando el Gobierno
Nacional en las obras de Infraestructura de cuarta
generacion 4G. En contraste se observa que el Pilar
de Salud y de Educacién Primaria desmejoré en sus
indicadores pasando de una calificacion de 5.3 a 5.2,
descendiendo de la posicion 98 a la 105.

En cuanto a los factores que mejoran la eficiencia se
observa que el Pilar Educacion Superior y Capaci-
tacion aunque mejord ligeramente en la calificacién
pasando de 4.3 a 4.4 descendid nueve casillas. Por
otro lado los Pilares Eficiencia del Mercado de Bie-
nes y Desarrollo del Mercado Financiero bajaron
siete puestos cada uno. Mientras tanto el Pilar Pre-
paracion Tecnoldgica mejord notoriamente pasando
del puesto 87 al 68 con lo cual muestra una mayor
percepcion de los empresarios por el grado de dis-
ponibilidad de Tecnologia de punta y un avance en
el uso de las TIC s en el pais.

Ay

Sistema administrativo nacional de competitividad
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Imagen: Sistema Administrativo Nacional de Competitividad. La logistica es entendida, entonces, como “la manipulacién de bienes
y servicios que requieren o producen las empresas o los consumidores finales, mediante las funciones de transporte, almacenaje, apro-
visionamiento y/o distribucion de mercancias”. La logistica abarca, ademds del transporte de mercancias, la planificacion y organiza-
cion de la carga en toda la cadena de valor. Tomado de: http://www.revistadelogistica.com/n5_nacion_competitiva.asp
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En el subindice de Innovacion y Sofisticacion la ca-
lificacién ascendi6 de 3.61 a 3.65 ascendiendo de la
posicion 69 a la 64, donde el primero de los factores
desciende cuatro casillas mientras el segundo Sofis-
ticacion de Negocios, asciende un puesto.

En cuanto a la posicion de Colombia frente a sus ve-
cinos de América Latina, se mantiene en el séptimo
puesto con la posicidon 66 detras de Chile, Panama,
Costa Rica, Brasil, México y Peru. *

EL INDICE DE DESEMPENO LOGISTICO
Pasando a un nivel mas especifico analicemos el
desempefio que ha tenido Colombia en los tres in-
formes producidos en los afios 2007, 2010 y 2014
por el Banco Mundial ¢ con el apoyo de la Escuela
de Economia de Turku (Finlandia) que se refleja en
los informes del Indice de Desempefio Logistico LPI
para seis variables tal como se resume en el cuadro
adjunto.

En efecto, se consideraron seis factores para analizar
(en el 2007 incluyeron un séptimo factor: Costos Lo-
gisticos Internos que fue eliminado en los siguientes
informes).

Imagen: ANC. La Agenda Nacional de Competitividad es un
plan de vuelo con acciones concretas de corto, mediano y largo
plazo que permiten acelerar la productividad del pais e impulsan
un crecimiento sostenido por encima del seis por ciento. Tomado
de: http://www.compite.com.co/site/2013/01/01/agenda-nacio-
nal-de-competitividad/
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El cuadro resumen que se muestra abajo destaca en
el primer rengldn la posicion del Colombia y su ca-
lificacion general en el Ranking mundial que ha os-
cilado entre los puestos 82 en el 2007, ascendio al 72
en el 2010 pero paraddjicamente descendio a la po-
sicion 97 en el 2014, cuando se esperaba continuar
mejorando con la tendencia que traia. Analizando
individualmente los factores que contribuyen a esta
calificacién tenemos.

* El factor Eficiencia en los procesos aduaneros tiene
un comportamiento que inicia en la posiciéon 116
en el informe del 2007 explicable por los problemas
y limitaciones conocidas en los tramites aduaneros
antes de poner en marcha los mecanismos infor-
maticos del programa MUISCA. Para el afio 2010
asciende sorprendentemente a la posicién 66 pero
en el 2014 pierde posiciones quedando en el puesto
79. Este brusco cambio no es facil de explicar, pues
era de esperar que los procesos aduaneros siguieran
mejorando como es la opinién general de los usua-
rios, en particular con el mejoramiento de las TICs
aplicadas a los procesos de Comercio Exterior con
la puesta en marcha de la VUCE, Ventanilla Unica
de Comercio Exterior, cuya operacion es reconocida
en el ambito latinoamericano como la més avanzada.
En adicion se reconoce que se Inici6 la integracion
de otros eslabones como el comercio sin papel, la
interoperabilidad y la certificacion de origen digital.
Recientemente (Diciembre de 2014) sali6 el Decre-
to 2155 que establece el compromiso en puertos y
aeropuertos de instalar en el presente afio 2015 me-
canismos de inspeccion no intrusiva. (Scanners). En
resumen no parece logico que la opinion de los ex-
pertos consultados sobre el avance de los procesos
aduaneros, los califiquen negativamente o como un
retroceso en lugar de un avance.

* El factor Calidad de la Infraestructura que en los
indicadores del Reporte Global de Competitividad
muestra una mejora de 8 puestos seguramente en re-
conocimiento de los esfuerzos del gobierno por las
inversiones en proyectos de 4G, en el presente ejerci-
cio del LPI muestra de manera consistente un ascen-
so en los indicadores del 2007 al 2010 de 23 posicio-
nes aumentando la calificacién del factor de 2.28 a
2.58, pero para el lapso 2010-2014 vuelve a registrar
un descenso de 36 puestos, indicando con ello un
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Imagen: Colombia; retos y avances en el nivel de competitividad frente a la region. Tomado de: http://uniendodistancias.unadzsurlab.
com/es/index.php/academia-al-dia/78-colombia-retos-y-avances-en-el-nivel-de-competitividad-frente-a-la-region.

bajon en los esfuerzos del Gobierno por mejorar la
infraestructura para el transporte, lo cual rifie con
la verdad pues no se tiene evidencia de un cambio
en las politicas de infraestructura ni en la reduccion
del presupuesto nacional para alimentar las mencio-
nadas obras. Entonces, ;qué pas6? ;Cambiaron las
reglas de juego para evaluar el factor? ;O cambiaron
a los expertos que evaluaban los elementos consti-
tuyentes del factor? ;O cambiaron los criterios para
evaluar frente a los usados en las dos mediciones y
encuestas anteriores? ;O la suma de las tres? He aqui
un tema de controversia que bien vale la pena una

averiguacion con el Consejo privado de Competiti-
vidad.

* En lo que respecta al siguiente factor Facilidad de
embarques a precios competitivos, el comportamien-
to de los tres indicadores no tiene el comportamien-
to parecido al analizado anteriormente. En efecto
desmejora ostensiblemente en los periodos entre los
niveles de 75 a 112 ( lo cual de por si sorprende) y
mejora entre este ultimo y el aflo 2014, pasando de
la posicion 112 ala 95. En este caso se reconoce al
menos una mejora, aunque no se encuentra tan jus-
tificado que se haya llegado a la posicién 112 en solo
dos afos cuando no se encuentran soportes que in-
diquen una reduccion en la calidad de este servicio.

COLOMBIA EN LOS INDICES DE DESEMPENO LOGISTICO

LPI 2007  LPI 2010
FACTORES PTO CAL PTO  CAL
RANKING DE COLOMBIA 82 2.5 72 2.77 97 2.64
EFICIENCIA PROCESOS ADUANEROS 116 2.1 66 2.5 79 2.59
CALIDAD INFRAESTRUCTURA 85 2.28 62 2.58 98 2.44
FACILIDAD EMBARQUES A PRECIOS COMPETITIVOS | 75 2.61 112 2.54 95 2.72
COMPETENCIA Y CALIDAD SERVICIOS LOGISTICOS 86 2.44 61 2.75 91 2.64
HABILIDAD PARA MANTENER TRAZABILIDAD 71 2.63 82 2.75 108 2.55
ENTREGA DE EMBARQUES A TIEMPO 86 2.94 64 3.25 111 2.87

Tabla: Colombia en los indices de desemperio logistico. Fuente: Ernesto Cajiao Gomez*
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* En cuanto al factor Competencia y Calidad de los
servicios logisticos, el pais pasa de alcanzar una po-
sicion de 86 en el 2007 a la posicion 61 en el 2010
mostrando una respetable mejora en el lapso. Luego
se descubre que para el 2014 es calificado con la po-
sicién 91 lo que representa un retroceso muy marca-
do que no ofrece explicaciéon muy razonable.

* En cuanto al factor Habilidad para mantener la tra-
zabilidad , es decir el seguimiento a todo el proceso
de la cadena de suministros los resultados mostra-
ron un deterioro gradual en las tres mediciones, al
pasar de la posicion 71 a la 82 y de ésta a la 108, lo
cual va en contravia con el empleo avanzado de las
tecnologias de la informacién y las comunicaciones,
reconocido en varios frentes del conocimiento.

* El factor de evaluacion final Entrega de embarques
a tiempo nos muestra una evolucién atipica tam-
bién similar a la de otros factores comenzando con
la posicion 86 en el 2007 para alcanzar la posicion 64
en el 2010 lo que significa una mejora sustancial en
la entrega de los embarques oportunamente en los
puertos, en épocas como la reciente en que las ope-
raciones portuarias son mas eficientes en términos
de tiempos y movimientos y sincronizacién de ac-
tividades. Pero la siguiente calificacién tomada para
el 2014 con la posiciéon 111 nos muestra un enorme
deterioro del proceso de entrega de las mercancias

que no se ve justificado en estadisticas ni reportes de
la Superintendencia de puertos ni en las Sociedades
Portuarias existentes.

Este sencillo ejercicio nos lleva a presentar algunos
interrogantes a las autoridades portuarias y mari-
timas, a las navieras, a los operadores logisticos y
portuarios, a las Sociedades Portuarias que operan
con cargas de comercio exterior y por supuesto, a los
duefos de la carga que se supone son los que mani-
pulan y entregan la carga en el sitio y hora indicados.
Entre ellos quisiéramos mencionar los siguientes:
;Se mantienen las reglas de juego para evaluar los
factores?

;Se mantienen las instituciones pares del Banco
Mundial que evaltian los factores cada vez que se
prepara un informe del LPI y los mismos expertos
que realizan las indagaciones bajo los mismos cri-
terios?

CONCLUSIONES

A manera de conclusiones de los diversos meca-
nismos que permiten evaluar el desempeno de los
paises para medir su productividad y su competitivi-
dad, tenemos las siguientes para Colombia:
* El desemperio logistico de las empresas mas peque-
fias es mas pobre que el de las grandes
* El desempefio por paises no es homogéneo: no
coinciden en sus politicas, ni por regiones, ni por

Imagen: Colombia competitiva. Por: Jairo Munard Diaz
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tipo de empresa, ni por posicion de sus puertos, ni
por regulaciones internas, lo cual complica la cohe-
rencia de los criterios de medicion.

* Hay diversos enfoques de evaluacion de desempe-
flo: macro, micro y percepcion

* Es muy dificil de medir pues incluye varias disci-
plinas (infraestructura, facilitacion, aduanas) y mo-
delos de medicién

* Los indicadores globales son algo imprecisos pues
miden sobre bases de datos inciertas, con volumen
de muestreo reducido, con base en algunos supues-
tos

* Se reconoce una brecha inmensa entre el desem-
peno de paises desarrollados y de aquellos en desa-
rrollo

* El desarrollo de operadores logisticos tiene mucho
por mejorar

* Colombia sigue muy rezagada en los indicadores
de desempefio logistico- LPI

* Ha mejorado en los indices del Doing Business no-
toriamente

* No se ve cohesion entre las politicas gubernamen-
tales y el sector privado para aumentar las APP’s en
proyectos logisticos

* Deficiente coordinacion institucional para desa-
rrollar proyectos que tienen propdsitos comunes.
caso clusters logisticos

* Imperioso organizar ju-
ridicamente las comunida-

des portuarias y logisticas

en clusters o cadenas de

valor para acceder a cré-

ditos, cooperacion inter-
nacional o formular pro-

yectos

* Débil integracion de los .
actores al interior de la ca-
dena de suministro

* Ha mejorado el marco
institucional pero falta
mayor compromiso de la
Superintendencia  Dele-
gada para puertos con los
usuarios

* Insistir en atraer la in-
dustria a los Puertos para
reducir costos logisticos

POR LOS RIOS ... Y LOS MARES

RECOMENDACIONES

Se recomienda integrarse paulatinamente en la fi-
gura del Cluster, reconocido en el entorno bajo la
mirada de las Alianzas Publico Privadas, con esque-
mas de buenas practicas administrativas, el empleo
intensivo de proyectos financieros y de Cooperacion
nacional e internacional.
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LA IMPORTANCIA DE LOS PUERTOS EN
EL DESARROLLO ECONOMICO Y SOCIAL.
UNA VISION DESDE MEXICO.

a superficie maritima de México, constitui- en el océano Pacifico, Golfo de México y Mar Caribe,
da por el mar territorial y la zona econémi-

superando en 1.6 veces la superficie continental de

ca exclusiva, se extiende por 3,149,920 km2 la nacidn, lo cual, junto con su situacién geografica,

Imagen: Puertos de México. Por Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI))
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Municipio, Estado
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Nivel de Marginacion (CONAPO)

2000

2005

2010

Altamira Tampico, Tamaulipas Muy Bajo Muy Bajo Muy Bajo
Coatzacoalcos Coatzacoalcos, Veracruz Muy Bajo Muy Bajo Muy Bajo
Paraiso Paraiso, Tabasco Bajo Bajo Bajo
Ensenada Ensenada, Baja California Muy Bajo Muy Bajo Muy Bajo
Guaymas Guaymas, Sonora Muy Bajo Muy Bajo Muy Bajo
Lazaro Cardenas Lazaro Cardenas, Michoacan Muy Bajo Muy Bajo Muy Bajo
Manzanillo Manzanillo, Colima Muy Bajo Muy Bajo Muy Bajo
Mazatlan Mazatlan, Sinaloa Muy Bajo Muy Bajo Muy Bajo
Progreso Progreso, Yucatdn Muy Bajo Bajo Bajo
Tapachula Tapachula, Chiapas Medio Medio Medio
Puerto Vallarta Puerto Vallarta, Jalisco Muy Bajo Muy Bajo Muy Bajo
Salina Cruz Salina Cruz, Oaxaca Muy Bajo Muy Bajo Muy Bajo
Ahome Ahome, Sinaloa Muy Bajo Muy Bajo Muy Bajo
Tuxpan Tuxpan, Veracruz Bajo Bajo Bajo
Veracruz Veracruz, Veracruz Muy Bajo Muy Bajo Muy Bajo
Tabla 1. Niveles de marginacion de los municipios con Administraciones Portuarias Integrales (API)

le otorgan al pais un altisimo potencial de desarro-
llo maritimo y costero. De los 32 estados que con-
forman la republica mexicana, 17 tienen apertura al
mar y comparten una linea de costa de 11,122 km en
donde se pueden encontrar un gran nimero de eco-
sistemas y ambientes costeros, entre los que destacan
por su belleza las playas arenosas.

Con un total de 49 puertos maritimos comerciales
mayores y 45 menores dedicados exclu-
sivamente al manejo de productos pes-
queros en pequena escala, el pais movid
en el 2013 casi 290 millones de tone-
ladas de carga de altura y cabotaje, 1.1
millones de vehiculos automotores en
trafico de altura, recibi6 1,622 cruceros,
movié a casi 10 millones de pasajeros y
desembarcé 1.6 millones de toneladas
de productos pesqueros (CONAPESCA,
2013; SCT, 2014).

Desde una perspectiva global e histérica,
las costas deben ser entendidas como las
fronteras naturales de los paises, siendo
los puertos los puntos de acceso para el
intercambio comercial, cientifico, cultu-

ral y turistico entre civilizaciones y naciones. En este
trabajo se analizan los puertos mexicanos desde una
perspectiva local, con una visién terrestre mas que
marina, como polos generadores de desarrollo eco-
némico y de bienestar social de los pobladores que
habitan los municipios en los que se ubican.

Para cumplir con dicho objetivo, se analizaron los
niveles de marginacion de los estados y municipios

Imagen: Puerto de Valparaiso, Chile. Por: Isaac Azuz
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costeros de México y se estudiaron aquellos en los
que se ubicaran puertos comerciales de importancia
con el fin de contrastar las condiciones existentes
respecto a los municipios adyacentes no portuarios.
De manera regular, el Consejo Nacional de Pobla-
cion de México (CONAPO), evalua los niveles de
marginacién existentes en los estados y municipios
del pais a partir de un indice, que involucra la me-
dicién de una serie de variables y la construccion de
nueve indicadores de caracter demografico, econd-
mico, educativo, de infraestructura y servicios para
obtener un valor cuantitativo y un descriptor cuali-
tativo del nivel de marginacion.

Este documento describe la evolucion temporal de
los niveles de marginacién en 15 municipios cos-
teros de México, donde se ubican administraciones
portuarias integrales (API) de caracter federal. En
estos 15 puertos se concentra el 71% del total de la
carga nacional y se ubican en los estados de: Baja Ca-
lifornia, Chiapas, Colima, Jalisco, Michoacan, Oaxa-
ca, Sinaloa, Sonora, Tabasco, Tamaulipas, Veracruz
y Yucatan.

De los 17 estados costeros de México, 8 presentan un
. 7 <« b2l <« b

grado de marginacion “alto” o “muy alto”; 3 un gra-

do de marginacién “medio” y los 6 restantes “bajo”

o “muy bajo”. Cuatro estados costeros presentan

los mayores niveles de marginacion de todo el pais:

Imagen: Puerto de Tampico, México. Por: Isaac Azuz

POR LOS RIOS ... Y LOS MARES

Guerrero, Chiapas, Oaxaca y Veracruz. Sin embar-
go, de los 15 municipios en donde se tiene API, 14
tienen niveles de marginacién “bajo” o “muy bajo” y
solamente 1 presenta un nivel de marginacién me-
dio (Tapachula, Chiapas).

Para ejemplificar el impacto positivo del desarrollo
portuario sobre la calidad de vida de los poblado-
res, se debe mencionar en el caso de Chiapas, “Puer-
to Chiapas” ubicado en el municipio de Tapachula
el cual presenta un nivel de marginacién “medio’,
mientras que los municipios aledafios Mazatan y
Suchiate presentan marginaciéon “alta” En Oaxaca,
el puerto de Salina Cruz en el municipio del mis-
mo nombre presenta un nivel de marginacién “muy
bajo’, mientras que sus municipios colindantes Santo
Domingo Tehuantepec y San Mateo del Mar presen-
tan niveles de marginacién “medio” y “muy alto”. En
el estado de Veracruz, el puerto y municipio del mis-
mo nombre presenta niveles de marginacién “muy
bajos”, sus municipios colindantes La Antigua y Boca
del Rio presentan niveles de marginaciéon “bajo” y
“muy bajo” como consecuencia de la integracién de
ambos al espacio urbano del puerto y a su inclusién
su dindmica socio-econémica.

Este breve andlisis de la importancia de los puertos
en las economias locales muestra el impacto positi-
vo que la actividad tiene sobre la calidad de vida de
las poblaciones costeras donde se
encuentran al presentar niveles de
marginacion, por lo regular, muy
bajos, como consecuencia de la
derrama econémica asociada a los
servicios portuarios.

Referencias Bibliogrdficas
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IMPLOSION DE TERMINALES EN EL PUERTO DE
BARRANQUILLA, CASO ESPECIFICO TERMINALES
DE CARBON.

NCUMPLIMIENTO DEL ESTADO AL
DEBER DE RACIONALIZAR LA ACTI-
VIDAD PORTUARIA.

En Colombia, “No se concibe un puerto sin
concesion portuaria’. Entendemos esta frase, corres-
pondiente a la exposicién de motivos de la Ley 12,
como la intima relacion existente en el presupues-
to juridico del acto juridico contractual, esto es, la
concesion portuaria, para la operaciéon de un puerto
maritimo y el ejercicio de la actividad. Esta relacion
creemos que es consecuencia del caracter de inte-
rés publico que por mandato de la Ley 1* ostentan
la creacidn, el mantenimiento y el funcionamiento
continuo de los puertos.

El Estado Colombiano y de acuerdo a lo enunciado
en el articulo 1° de la ley primera de 1991(estatutos
de puertos maritimos). Tendra la Direcciéon Gene-
ral de la actividad portuaria, publica y privada, e in-
tervendran en ella para planificarla y racionalizarla,
de acuerdo con esta ley. Esta racionalizacién se da
mediante el otorgamiento de los contratos de conce-
sion. Para el caso en particular de la zona Portuaria
de Barranquilla, y debido a su desarrollo geografico
(altimos 22 kilémetros de la margen del rio magda-
lena), la autoridad competente para racionalizar es
Cormagdalena.

POR LOS RIOS ... Y LOS MARES

Para el caso en particular debemos entender como
racionalizacion al proceso y el resultado de racio-
nalizar. Este verbo, por su parte, refiere a la optimi-
zacion de tiempos, costos o esfuerzos en base a una
planificacion; En el ambito de la actividad portuaria,
racionalizar consiste en el uso eficiente del espacio
geografico destinado a la explotacién portuaria , con
el fin de generar un desarrollo sostenible y mitigar
a la afectacién al entorno social , asi mismo se debe
entender la potestad que tiene el estado de racionali-
zar , en la accion de racionalizacién de los servicios,
es decir que la oferta se la adecuada a las exigencias
futuras del mercado (planificacion).

Sin embargo en la actualidad la zona portuaria de
Barranquilla, en 22 kilémetros cuenta con 28 con-
tratos de concesion vigentes y 17 solicitudes en tra-
mite, las cuales de ser otorgadas en su totalidad ele-
varfaa 45 terminales portuarias en 22 kildmetros.

Lo mas preocupante de la situacién resulta que al
constatar la cantidad de terminales existentes con la
operatividad de las misma, encontramos que el 46%
de la distribucién porcentual asociada a la disponi-
bilidad de instalaciones portuarias, no se encuentra
operando y el 72% de las misma son terminales mul-
tiproposito, lo cual genera que mas terminales se re-
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Imagen: Datos para la navegabilidad del rio Magdalena. Tomado de: http://www.premioodebrecht.com/colombia/

partan la carga que llega a la zona. Si bien ha habido
un desarrollo portuario importante que no podemos
desconocer, el crecimiento de la carga no ha estado
en los mismos niveles. Lo cual hace que mas compi-
tan por lo mismo. Como consecuencia de esto no
se genera aumento en la ganancias de la zona, si no
por el contrario una lucha por mantener el punto de
equilibrio econémico que permita el funcionamien-
to de la terminal.

En el caso especifico de las terminales de carbon tér-
mico, encontramos que existen 17 terminales conce-
sionadas, solo 8 estdn operativas y de estas solo 1 esta
efectivamente realizado movimiento de carga, por
ser la unica autorizada por el ministerio de Ambien-
te, por cumplir con la condicion del cargue directo.

Si bien es cierto el documento CONPES 3744 ', ha-
bla de la necesidad ampliar a la capacidad instalada,
como instrumento de potenciamiento de la compe-
titividad del pais, en lo que hace referencia a la zona
portuaria de Barranquilla, Se debe frenar la actual

explosion de concesiones, actualmente hay una so-
brecapacidad y es solo cuando se concrete la recupe-
racion de la navegacion del rio magdalena que volu-
men de carga crecera mas rapido.

Sin embargo, no se debe confundir ampliacién de la
capacidad con cantidad de terminales, toda vez que
un grupo menor de terminales, con los debidos li-
neamientos ambientales de orden operativos y la lo-
gistica de transporte adecuada a la posibilidades de
multimodalidad que la zona portuaria de Barranqui-
lla puede ofrecer, y mas después de la recuperacion
de la navegabilidad del rio magdalena, podrian mo-
vilizar el volumen de carga exportable que actual-
mente se maneja y aquella que se prevé exportar.

VIABILIDAD DE LAS TERMINALES DE CAR-
BON TERMICO EN LA ZONA PORTUARIA DE
BARRANQUILLA.

Si bien es cierto que para 2030, Colombia requerira
aproximadamente 174 MTA de capacidad instalada
adicionales. Los principales volimenes de produc-
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CARACTERIZACION DE RiO MAGDALENA

Longitud:

1.500 Kilometros

Sector Navegable:

990 Kilometros entre Honda y Barranquilla

Area de Cuenca:

250,000 Kilometros cuadrados

Departamentos que compar cuenca hidrografica:

18

Principal afluente:

Rio Cauca

Ciudades puerto:

Honda, La Dorada, Puerto Salgar, Puerto Boyaca, Puerto Berrio, Puerto
MNare, Barrancabermeja, Puerto Wilches, San Pablo, Gamarra, Tamalame-
que, El Banco, Guamal, Mompox, Maangue, Calamar, Salamina, Ponede-

ra, Sitionuevo, Barranguilla, Cartagena de Indias.
Imagen: Rl Magdelena én & volle e medio Magaalena orics a Sarmncabeérmen. Tomado de;

hitpetwwwireviniacredenciolcomycredencial ontent sl-r-o-
magdiiena-gscenario-primordial-ce-lo-patia

tos que se esperan manejar por cada litoral, corres-
ponden a granel solido, hidrocarburos y carbon, tal
y como se describe a continuacién:

Estas proyecciones deben ser entendidas como el re-
sultado de escenarios tedricos de modelaciéon que in-
cluyen tanto el punto de vista de demanda de carga,
como de costos de transporte para movilizar grandes
volumenes. En lo que hace referencia al carbdn, se
debe hacer precision al tipo de carbdn sobre el cual
se hace la proyecciones, toda vez que en temas de
rentabilidad no es lo mismo movilizar y exportar
carbdn térmico que carbén coque. Razén por la cual
el tema de necesidad de ampliar la capacidad instala-
da en lo que hace relacion al carbon, debe tenerse en
cuanta el tipo de carbon que va exportarse por cada
zona portuaria habilitada para tal fin.

En el caso especifico de la zona portuaria de Barran-
quilla, se debe tener en consideraciéon un par de as-
pectos a fin de determinar la necesidad de mas ter-
minales de carbén térmico y la rentabilidad de las
mismas:

1. Como primera medida para que la exportacion
de carbon térmico sea rentable, es necesario que se
exporte en grandes cantidades (50 toneladas) y en
buques PANAMAX. Actualmente en la zona portua-

POR LOS RIOS ... Y LOS MARES

ria de Barranquilla las 17 terminales habilitadas para
el cargue de carbon, todas se encuentran sobre las
margenes del Rio Magdalena, lo cual y por su con-
diciones de calado, solo recibe buques de (36 tone-
ladas). Es muy costoso mantener el dragado perma-
nente para tener a lo largo de los 22 kilémetros una
profundidad de 14 metros.

Una solucién ldgica a la problematica antes plan-
teada, seria contar con una Terminal Portuaria para
el manejo de carbon ubicada a mar abierto, sin em-
bargo la pregunta que surge es que hacer con las 17
terminales ya existentes y que fueron concesionadas
por el estado para tal fin?. Esto debido al hecho que
los capitanes de los buques no tendrian ningun in-
terés en seguir avanzando hasta el final de la zona
portuaria si tienen terminales mas cerca.

Desde los entes Gubernamentales encargados de
planificar y racionalizar la zona portuaria, se debe
propender por una reubicacion de las terminales
y/o trabajar por una unificacién de las unidades de
negocios a fin de no perjudicar los intereses de los
concesionarios ya existentes. Esta unificaciéon podria
contribuir a que los terminales se especialicen en un
tipo de carga especifico para evitar lo que sucede hoy
cuando hacen un poco de todo porque eso en el fu-
turo no va a funcionar. El terminal que sélo mueve



REQUERIMIENTOS DE CAPACIDAD INSTALADA
EN EL LITORAL ATLANTICO - 2030
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da los coste de transporte y permitiria ma-
yor volumen de carga, al mejorar las condi-
ciones técnicas (la capacidad de maniobras
en el rio, el calado ) -- se considera que con
las 17 concesiones existentes se puede ma-

nejar el aumento del volumen de carga, ha-

bria para todos los terminales, lo que logre

TIPO CARGA CAPACIDAD REQUERIDA (MTA)
Granel solido 10
Carbén 38
Hidrocarburos 40
TOTAL 88

manejar cada terminal dependeria de que

Fuente: DNP. 2012.

tan eficiente pueda resultar, de sus tarifas,

Consultoria Ivarsson & Asociados Moffar & Nichol

pero sobretodo de su especializacion.

carbdn pero lo hace eficientemente, siempre va a te-
ner suficiente carga. Igual sucede con contenedores,
y con graneles liquidos.

2. Barranquilla se exportaron solamente 98.850 Tm?
de carbdn el afo pasado lo cual compagina menos
del 0.2 % del tonelaje total logrado. Lo anterior de-
bido a que las terminales no se prepararon a fin de
cumplir con la normativa ambiental y ademas a las
precarias condiciones logisticas de los puertos en el
tramo final del rio Magdalena, es muy poco probable
que puedan lograrse cifras mayores de exportaciéon
de éste mineral. Los limitantes como la capacidad de
maniobras en el rio, el calado, no entregan mejores
alternativas para expansiones interesantes. A esto, se
suma el hecho que actualmente poner en puerto una
tonelada de carbén térmico cuesta 65 ddlares, su-
mandole ademas, los 20 délares del transporte ma-
ritimo y la ganancia del bréker, frente al precio de
venta que oscila entre 58 y 62 doélares, este panorama
nos indica que se esta exportando a perdidas.

Segun los expertos, La perspectiva de la depresion de
los precios del petréleo® se concibe a muy largo plazo
y por tanto los analistas prevén que en el mediano
plazo no se espera un repunte importante de los mis-
mos. El panorama dista en unos 2 afios o 3 como el
limite para que los precios del carbén térmico alcan-
ces los niveles que se tenia seis meses atras.

Ante este panorama se infiere que no se hace necesa-
rio mas terminales habilitadas para la exportacion de
carbdn térmico en la zona portuaria de barranquilla.

Si aumenta la carga exportable por la recuperacion
del rio Magdalena -- lo cual bajarian en mayor medi-

Sin embargo es valido precisar que si se
considera la implementaciéon de un puerto de aguas
profundas en la zona portuaria de Barranquilla, las
terminales que se ubican dentro del canal, si bien
mejorarian sus costos con la multimodalidad que
ofreceria la recuperacion de la navegacion del rio
Magdalena, no serian competitivos por la ubicacién
geografica con una puerto a mar abierto. Esto en-
fatiza en la necesidad de unificar las terminales de
carbOn existentes, especializarlas y reubicarlas. Las
terminales que estan sobre la ribera del rio, podrian
dedicarse a manejar otro tipos de cargas que no re-
quieran de grandes cantidades para ser rentables y
cuyo manejo puede resultar mas eficientes en termi-
nales mas pequenias.

3. La consolidaciéon de un puerto estd concatenada
con la oferta de bienes y mercancias que sean expor-
tables. Para el caso de la zona Portuaria de Barran-
quilla, el carbon térmico sélo seria uno de esos tantos
bienes que puedan ser comercializados. Actualmen-
te las cantidades de este mineral que efectivamente
pueden ser exportables por medio de una terminal
de mediana a gran capacidad en las cercanias del tra-
mo final del rio Magdalena, encuentran el obstaculo
del transporte de los mismos bien sea por carretera o
por medio de barcazas fluviales.

La zona portuaria de Barranquilla cuenta con la gran
ventaja del rio y el futuro que se prevé con la recupe-
racion de la navegacion del mismo y el aumento de
su calado, lo cual facilitaria el movimiento de carga
desde el interior del pais en barcazas. El carbon que
vendria a Barranquilla para ser exportado seria de
Cundinamarca, Boyaca y Norte de Santander, este
distinto al del Cesar y la Guajira, lo cual no supon-
dria una competencia entre zonas portuarias-.
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Imagen: Datos para la navegabilidad del rio Magdalena. Tomado de: http://www.premioodebrecht.com/colombia/

Sin embargo si se quiere sacar el mejor provecho
para la exportacion de carbdon térmico de la mejora
en la navegacion por el rio Magdalena, necesaria-
mente tiene que pensarse en una terminal portuaria
de aguas profundas en la zona portuaria de Barran-
quilla.

Uno de los tipos de carga que se transporta mas efi-
cientemente en barcazas son justamente los grane-
les, el carbon, hidrocarburos. Sin embargo para sa-
car la mayor rentabilidad de estos, se requiere que
sean transportados al mercado europeo en grande
buques. El buque mas grande que puede entrar en
estos momentos a la zona portuaria de Barranqui-
lla, tiene capacidad para 35.000 6 40.000 toneladas,
pero los que se atenderian en una terminal de aguas
profundas, tendrian capacidad de 150 mil 6 160 mil
toneladas, esto abarataria el movimiento de carga a
Europa. Si Barranquilla no tiene la posibilidad de
atenderlos entonces no tendria mucho sentido, en lo
que hace referencia al aumento de la carga exporta-
ble del carbdn térmico; la recuperacion de la navega-
cién del rio Magdalena.
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Referencias Bibliogrdficas

! Los Planes de Expansion Portuaria se constituyen en relevan-
tes documentos de politica publica en materia portuaria, en los
que se formulan tanto lineamientos de politica, como directrices
acerca de desarrollo de la infraestructura portuaria en el pais.
Parte de la temdtica que un Plan de Expansion Portuaria debe
tratar, se encuentra establecida por la Ley 1 de 1991-“Por la cual
se expide el Estatuto de Puertos Maritimos y se dictan otras dis-
posiciones”.

2 ASOPORTUARIA Barranquilla http://www.asoportuaria.com/
puertos-movilizaron-108-millones-de-toneladas/

* La sujecion del precio del carbén a los avatares del precio del
petroleo es una constante que es muy particular. Invariablemente
el precio del carbon se deprime con la bajada subita de los precios
del petréleo como se ha observado en los tiltimos meses. Sin em-
bargo en cuanto los precios del oro negro comienzan a repuntar
no ocurre lo mismo con el precio del carbon. Ellos reaccionan mds
lentamente y sin ese aceleramiento caracteristico en el mercado
petrolero que se mueve de acuerdo a circunstancias mds politicas
que comerciales.
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INICIATIVAS PARA EL REFUERZO DE LA
COMPETITIVIDAD DE CLUSTERES

RIGEN DE LAS INICIATIVAS CLUS-
TER

A partir de la publicacién de “La Ventaja
Competitiva de las Naciones”, por parte del
profesor de Harvard Michael Porter en 1990, surge
una serie de conclusiones, resultado de un juicioso
estudio de cuatro afnos en diez naciones lideres en el
mundo que contradicen el entendimiento tradicio-
nal respecto a los factores que hacen a una compania
0 a una economia mas competitiva. Basicamente,
Porter (1990) declara que “la prosperidad nacional
es creada, mas no heredada” y que “la competitivi-
dad de una nacién depende de la capacidad de su
industria de innovar y de mejorar”, postulados que
claramente van en contra de aquellos promulgados
por la economia clasica en relacién a la dependen-
cia de la prosperidad nacional de variables como la
disponibilidad de recursos naturales, de recursos
humanos o el comportamiento de las tasas de interés
y de cambio, entre otros.
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Bajo este nuevo modelo, la competitividad de los
paises empieza a ser analizada enfocandose en las
capacidades de innovacién y de mejora de las com-
panias presentes en los diferentes clusteres ubicados
en un determinado territorio, entendiendo claster
como una concentracion de empresas e institucio-
nes que estan localizadas en un espacio geografico
limitado y que comparten relaciones de interdepen-
dencia en torno a un negocio o cadena de valor en
comun. Con la publicacion del articulo de Porter,
los clusteres se convierten en una nueva unidad de
andlisis empleada por los paises y las regiones para Imagen: Contenedores Puerto de Cartagena. Archivo de imdgenes Cd-
planificar el desarrollo de sus sectores econémicos. ~ mara de Comercio de Cartagena
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Con esta nueva mirada, los responsables de la planifica-
cién econdmica en el mundo empiezan a preocuparse
por aspectos como qué tan dinamicos y retadores son
los mercados en los cuales operan sus compaiias, pues la
competitividad de una regién dependera de la capacidad
que éstas tienen de reinventarse y competir en negocios
mas atractivos. Es asi como surge la figura de las inicia-
tivas clister como proyectos, adelantados generalmente
como resultado de alianzas entre los sectores publico y
privado, con el propédsito de promover el desarrollo eco-
némico de una regioén a partir del mejoramiento de la
competitividad de los actores de uno o varios clusteres o
negocios.

En el caso de Colombia, a partir del ano 2012 diferentes
regiones del pais empezaron a desarrollar iniciativas para
el refuerzo de la competitividad de clusteres, gracias al
programa Rutas Competitivas liderado por el Ministerio
de Comercio, Industria y Turismo y el fondo iNNpulsa
Colombia. Este programa tuvo como propdsito inicial
transferir, a las cdmaras de comercio de diferentes ciu-
dades de Colombia, metodologias y herramientas para
adelantar procesos de construccion e implementacion de
estrategias que permitan ser mas competitivas a las em-
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presas que hagan parte de clusteres o negocios con pre-
sencia en el territorio. Estos procesos fueron llamados
rutas competitivas, que es la denominacion nacional para
referirse a iniciativas cluster.

METODOLOGIA PARA EL DESARROLLO DE INI-
CIATIVAS CLUSTER

Como objetivo, las rutas competitivas (denominaciéon
que reciben las iniciativas clister en Colombia) buscan
reforzar la competitividad de las empresas que hacen par-
te de un cluster, entendiendo como competitividad la ca-
pacidad que las compaiiias tienen, gracias al desarrollo de
procesos de innovacién, de competir exitosamente bajo
modelos de negocio que se proyectan como mds atracti-
vos o sostenibles en el largo plazo. Este refuerzo es posible
mediante intervenciones al cluster desde dos dimensio-
nes: la estrategia empresarial y el entorno. En el caso de
la estrategia empresarial, se busca lograr que las empre-
sas sean capaces individualmente de encontrar nuevas y
mejores alternativas para atender las necesidades de sus
clientes; mientras que en la dimensién del entorno, las
acciones estdn orientadas a coordinar el trabajo interins-
titucional del negocio para facilitar el cambio estratégico
de las empresas que hacen parte del claster.
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negocio, lineas de accién que apun-
ten al cierre de brechas detectadas, es
decir al cambio estratégico hacia me-
jores modelos de negocio por parte
de las empresas del claster. Estas tres
fases detalladas solo corresponden a la
etapa de analisis estratégico de la ini-
ciativa, puesto que posteriormente el
trabajo de las empresas e instituciones
se centra en la implementacion de las
acciones definidas como estratégicas
para lograr que las empresas empiecen
a competir en el segmento estratégico
identificado como mas atractivo en el

largo plazo.

Imagen: Socializacién Ruta Ndutica, salon Daniel Lemaitre, Cdmara de Comercio de
Cartagena. Archivo de imdgenes Cdmara de Comercio de Cartagena

En su alcance, las rutas competitivas estin compuestas
por tres fases con objetivos y actividades propios. Du-
rante la primera fase, los esfuerzos de la iniciativa se en-
focan en entender la dinamica del negocio a nivel local,
nacional e internacional, para lo cual se recurre a revisar
publicaciones como articulos, estudios o estadisticas que
ilustren la evolucién del sector en los ultimos anos, asi
como realizar entrevistas con representantes de empresas
e instituciones de los distintos eslabones que componen
la cadena de valor del cldster, con el fin de entender de
primera mano la visién que tienen del negocio y, sobre
todo, la manera coOmo interactiian entre ellos.

En la segunda fase, la atencion se centra en comprender
las ventajas y desventajas del segmento de negocio en que
compiten las empresas del cluster, para lo cual se recurre
al Modelo de Cinco Fuerzas de Porter como herramienta
para este analisis estratégico. Una vez es comprendida la
estrategia actual del cluster, se empieza a revisar, con base
en experiencias de empresas en otros clusteres, segmen-
tos de negocio mas atractivos en los cuales pueden com-
petir las empresas del cluster local. Las hipotesis respec-
to a los modelos de negocio mas atractivos que pueden
apropiar las empresas del clister son validadas mediante
un ejercicio de benchmarking que permite conocer los
factores claves de éxito para empezar a competir bajo la
estrategia considerada como ideal para las empresas del
negocio. Como resultado de la comparacion entre la es-
trategia actual y la estrategia ideal, se identifican brechas
o areas sobre las cuales es necesario trabajar para que las
empresas sean mas competitivas. Finalmente, tomando
como referencia las areas de mejora identificadas, en la
tercera fase del proyecto el trabajo consiste en construir,
de manera participativa con empresas e instituciones del

RUTAS COMPETITIVAS EN CARTAGENA

En el caso de Cartagena, a la fecha se cuenta con seis ru-
tas competitivas: turismo de reuniones, industria nautica,
cacao y servicios de mantenimiento industrial, que cuen-
tan con las tres fases de analisis desarrolladas; y logistica
e industria astillera, que se encuentran actualmente en
desarrollo.

Para Cartagena Ndutica, que corresponde al ejercicio rea-
lizado con las empresas vinculadas a la cadena de valor de
la industria nautica recreativa en Cartagena, los esfuer-
zos se han centrado inicialmente en el mejoramiento del
entorno de esta actividad, es decir en lograr que exista
coordinacion interinstitucional para que sea mas facil de-
sarrollar actividades nduticas recreativas en Cartagena y
Colombia. Con este fin, en el mes de febrero del presente
afio fue constituida la Asociacién Nautica de Colombia,
gracias a la voluntad de un grupo de empresarios de este
sector que desean “crear una voz Unica” para represen-
tar los intereses de esta industria. Por otro lado, otras
acciones derivadas de la ruta competitiva se centran en
fortalecer las capacidades de las empresas y contratistas
del sector y mejorar los mecanismos de promocién de los
destinos de turismo nautico de la region, entre otros.

Referencias Bibliogrdficas

-Porter, Michael E. (1990). The Competitive Advantage of Na-
tions. Harvard Business Review March-April 1990.

-The Cluster Competitiveness Group. (2010). Manual de meto-
dologia de Competitiveness para realizacion de Iniciativas de Re-
fuerzo de la Competitividad. Barcelona: TCCG.
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EL IMPACTO DEL MERCURIO Y LA MINERIA
ILEGAL DE ORO EN EL CANAL DEL DIQUE Y LA
BAHIA DE CARTAGENA.

a actividad minera ha sido de gran impor-
tancia para la economia del pais, siendo el
primer sector econémico en el periodo de

la conquista espafiola y actualmente uno
de los que mas aporta al producto interno bruto
nacional junto con el sector de agricultura y el ma-
nufacturero’. El oro es un mineral metélico de gran

valor comercial y de alta demanda a nivel mundial.
Colombia, para el 2010, alcanzé el puesto 19 de los
mayores productores de oro en el mundo con un
1,2% de la produccion mundial. A octubre de 2012,
se encontraba en el puesto 66 a nivel mundial con
reservas de divisas de 10,4 toneladas, lo que equivale
aun 1,6% de las reservas de oro en el mundo?.

Imagen: Embarcacion (draga) empleada para remocion de sedimentos desde donde se obtiene oro, rio Nechi (Antioquia). Por: Ana

Maria Castafio R
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Imagen: Utilizacion de mercurio en mineria ilegal de oro (caneca amarilla), rio Nechi (Antioquia). Por: Ana Maria Castafio R

En el proceso de extraccion de oro se impactan ge-
neralmente el suelo y las fuentes hidricas, debido a la
utilizaciéon de mercurio y cianuro. Se calcula que por
cada kilogramo de oro producido se descargan 5 kg
de mercurio al ambiente que, en su mayoria, es lle-
vado al mar por medio de los rios®. El mercurio afec-
ta, en el corto o largo plazo, la salud de las personas
(principalmente el sistema nervioso y endocrino, asi
como en la estructura genética del afectado)* vy el
ambiente. De esta manera, los efectos del ingreso del
mercurio en los ecosistemas marinos y costeros, asi
como su transformacién a metilmercurio, la bioacu-
mulacién en los organismos acuaticos y terrestres, la
biomagnificacién en éstos y el potencial dafio ala sa-
lud humana pueden ser considerados como efectos
contaminantes.

La mineria artesanal y en pequefa escala, es una de
las mayores fuentes de liberacién intencional de ori-
gen antrdpico en el mundo. En ella, el mercurio es
usado para separar y extraer el oro de las rocas en las
que se encuentra depositado; éste se adhiere al oro
para formar una amalgama y asi separarlo del mate-
rial. Luego de formada la amalgama, ésta es calenta-
da para llevar el mercurio a evaporacién y asi liberar
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el oro. Segun el PNUMA 2007, la mineria de oro ar-
tesanal anualmente consume 806 toneladas y genera
emisiones del orden de 150 toneladas. Las zonas de
mineria aurifera que no poseen técnicas de extrac-
cion sostenible son fuentes de altas concentraciones
comprobadas de mercurio, siendo la causa principal
de dispersion del mercurio en los sistemas hidricos,
contribuyendo a la contaminacién por metilmercu-
rio cuando es metabolizado por los organismos en
los sistemas acuaticos®.

El metilmercurio es un compuesto quimico mucho
mas téxico que el mercurio elemental y sus sales
inorgdnicas. Se genera a partir de la metilacion del
mercurio inorganico por la accién de bacterias aero-
bias y anaerobias en los ecosistemas acuaticos; éste
puede ser bioacumulado por organismos acuaticos
y biomagnificado a través de la cadena alimenticia,
afectando la flora silvestre y la fauna acuatica. Alre-
dedor del 90% de todo el metilmercurio presente en
los alimentos es absorbido a través del sistema di-
gestivo, tanto en el hombre como en los animales®.
Asi, uno de los problemas asociados a la contami-
nacion por mercurio que afecta la vida humana es
la bioacumulacién, ya que el consumo de peces car-



nivoros contaminados con este compuesto, que se
encuentran en un nivel tréfico superior, generan una
exposicion directa al metal®.

Hasta el 2010, la Red de Monitoreo de la Calidad de
Aguas Marinas y Costeras de Colombia REDCAM
reporté mediciones de mercurio en microgramos
por litro (pg/l), en muestras de agua fluvial, estua-
rina y marina a lo largo de la Bahia de Cartagena
en las temporadas secas y lluviosas. Segun la infor-
macion disponible en la REDCAM, existen trazas de
mercurio en estos tres escenarios del Caribe colom-
biano, provenientes en gran parte de los sistemas flu-
viales, donde se presenta mayores concentraciones
de mercurio por cada litro de agua de muestra to-
mada. Las mayores concentraciones registradas han
sido en temporadas lluviosas debido, posiblemente,
al aumento de los caudales que llevan consigo gran-
des cantidades de sedimentos donde se acumula el
mercurio liberado a fuentes hidricas por actividades
mineras de oro de las cuencas medias y altas®.

Por otra parte, investigaciones como las de Olivero
1996 y Lanceros 2013 han evidenciado la presencia
de mercurio en tejido muscular de peces colectados
en el canal del Dique (aproximadamente a 300 km de
distancia de la zona minera del sur de Bolivar, fuente
directa de contaminantes por arrastre de sedimentos
al mar). Estos estudios han encontrado concentra-
ciones de mercurio cercanas a los 0,5 ug/g en peces
como la arenca, el bocachico y el comelén. Dicho
valor es el maximo permisible de concentracion de
mercurio en tejido muscular de peces para consumo
humano a fin de evitar dafos a la salud humana por
intoxicacién con mercurio®”.

Las practicas de minera artesanal en el departamen-
to de Bolivar y especificamente aquellas unidades de
produccion minera que no cuentan con las medidas
ambientales adecuadas para evitar la contaminacion
de las fuentes hidricas y el suelo (planes adecuados
de contingencia y recuperacion), seguiran siendo
una fuente terrestre de contaminacion al recurso hi-
drico y maritimo, por lo que se hace necesario redu-
cir el riesgo tomando medidas de politica, integra-
cioén y legalizacion de éstas unidades de produccion
mineras dentro del sector minero, e invirtiendo en la
implementacion de buenas técnicas de produccién
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asi como en investigacion e implementacion de tec-
nologias para reducir y controlar el problema de la
contaminacion por mercurio.

Por todo lo anterior, la contaminacién de fuentes
hidricas y el mar, por metales pesados como el mer-
curio, derivada de actividades de mineria de oro, va
en detrimento de la seguridad alimentaria y el patri-
monio natural de la Nacidn. La existencia de peces
contaminados no solo implica un riesgo para la sa-
lud de los consumidores directos, sino que reduce la
disponibilidad de alimentos en calidad para aquellas
poblaciones que subsisten de la pesca en los rios y el
mar. Por ello, se requiere ampliar el conocimiento de
los niveles actuales de mercurio en la costa Atlantica
para determinar acciones que disminuyan el riesgo
de afectacién a los habitantes locales asi como los
dafos a los servicios econdmicos y ambientales que
brindan las zonas costeras y el mar.
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TRES NUEVAS AREAS PROTEGIDAS MARINAS Y
COSTERAS EN COLOMBIA.

nte la situacion de deterioro continuo y cre-
ciente de los océanos de nuestro planeta, se
han establecido diferentes acuerdos y estra-

tegias a nivel mundial para su conservacion y protec-
cion, como es el caso del Convenio de Diversidad Bio-
légica (CDB), celebrado en Rio de Janeiro en 1992, que
establece como meta al 2020, que al menos el 10% de
las areas marino costeras del territorio nacional deben
estar declaradas como areas protegidas. No obstante,
solo el 2.8% de los océanos se encuentran bajo pro-
teccion por lo que la figura de Area Marina Protegida
se convierte en una herramienta fundamental porque
permite, entre otros beneficios, mantener o restaurar
la estructura, funcion e integridad de los ecosistemas;
mantener la abundancia de especies, restablecer el
tamafno de poblaciones y estructuras de comunida-
des marinas; proteger habitats de los dafos causados
por pesca y otras actividades humanas. Con este fin,
el gobierno nacional ha formulado estrategias para
consolidar un Sistema Nacional de Areas Protegidas
(SINAP), como el Documento Conpes 3680 del 2010,
que establece acciones especificas para la creacion de
areas protegidas en sitios prioritarios y en ecosiste-
mas de especial importancia como el espacio marino
y costero del pais. Con motivo del Dia Mundial de los
Océanos este 8 de junio, en este articulo presentamos
tres nuevas Areas Protegidas Marinas y Costeras que
hacen parte del Sistema de Parques Nacionales Natu-
rales de Colombia.

POR LOS RIOS ... Y LOS MARES

PARQUE NACIONAL NATURAL CORALES DE
PROFUNDIDAD

Los corales de profundidad se han conocido y explota-
do comercialmente por lo menos desde el siglo XVIII
pero s6lo hace dos décadas que los avances tecnologi-
cos han permitido localizar y conocer la distribucién
de estos habitats a una escala global (Hourigan et al
2007, Freiwald et al 2004). Las formaciones coralinas
de profundidad se distribuyen en todos los océanos y
latitudes del mundo pero la mayoria de estas forma-
ciones aun no han sido adecuadamente mapeadas o
estudiadas, o suficientemente protegidas. La explora-
cion de los habitats profundos del mar Caribe colom-
biano fue iniciada desde los afos 70’s por el Instituto
de Investigaciones Marinas y Costeras (INVEMAR)
con otras instituciones. Se conocio asi la existencia de
tres sitios con corales de profundidad en el Caribe Co-
lombiano. Uno de éstos estd ubicado en el borde de la
plataforma continental frente al Golfo de Morrosqui-
llo y del Archipiélago de San Bernardo, Departamento
de Sucre. Esta a una distancia aproximada de 12 km
del Parque Nacional Natural Corales del Rosario y San
Bernardo y a 32 km de la Peninsula de Baru en pro-
fundidades de entre los 90 y 280 metros.

A partir del 2007, Parques Nacionales Naturales de
Colombia, INVEMAR y The Nature Conservancy li-
deraron un ejercicio de planificacién ecoregional para
el Caribe colombiano. Se encontraron vacios de repre-



sentatividad biolégica donde menos del 2% de la co-
bertura conocida de formaciones coralinas profundas
se encontraba en alguna categoria de conservacion del
SINAP (Alonso et al 2007). Parques Nacionales Natu-
rales e INVEMAR, acompanados por expertos, insti-
tuciones y organizaciones en el tema, impulsaron des-
de el 2011 la propuesta de declaratoria de nuevas areas
protegidas para los sitios con formaciones coralinas de
profundidad. Con base en los estudios previos, donde
se analizaron temas de interés como pesca, transito
maritimo, seguridad y soberania, comunicaciones,
exploraciéon y explotacién de hidrocarburos, se ini-
ci6 el proceso de declaratoria de Area Protegida para
éstas formaciones coralinas profundas por lo que, en
mayo de 2013, se declar6 el Parque Nacional Natural
Corales de Profundidad con una extension aproxima-
da de 142.192,15 hectéreas, convirtiéndose en el Area
Protegida ntimero 57 del Sistema de Parques Nacio-
nales Naturales de Colombia.

En el Parque se han registrado 19 especies de corales
escleractineos, siendo Madracis myriaster la especie
dominante y al parecer la principal especie estructu-
rante (Reyes et al 2005, Santodomingo et al 2007). Esta
cualidad hace de esta comunidad coralina un tipo de
habitat “raro” en la regiéon Caribe y el mundo (Lutz
& Ginsburg 2007), lo cual le confiere un mayor valor
en términos de prioridad para la conservacién. Otras
especies de escleractineos abundantes son: Anomoco-
ra fecunda, Coenosmilia arbuscula y Thalamophyllia
riisei. Asociados a estos corales se ha registrado un
total de 115 especies de invertebrados y peces (escor-
piones, lenguados y serranidos de talla pequefa), con
una diversidad particularmente alta de equinodermos

PARQUE NACIONAL NATURAL CORALES

DE PROFUNDIDAD

Localizacion: Zona marina del Caribe colom-

biano, a 32 km de las costas de Bolivar, Sucre y

Cérdoba.

Extension: 142.192,15 hectareas.

Afio de creacion: 2013.

Ecosistemas: Corales de profundidad.

Servicios ambientales: Contribuye a evitar la es-

casez o extincién de recursos pesqueros, como

pargos y jureles, esenciales para la pesca blanca;

tiene gran diversidad de especies de crustaceos,

peces, moluscos, estrellas de mar, entre otros, mu-

chos en peligro critico de extincion.

Foto: Archivo Parques Nacionales
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con 38 especies (Reyes et al 2005). Estas caracteristi-
cas, junto con la proximidad y conectividad con los
ecosistemas del Parque Nacional Natural Corales
del Rosario y San Bernardo y del Santuario de Fau-
na y Flora el Corchal Mono Hernandez, se suman a
la importancia del Parque Nacional Natural Corales
de Profundidad para la consolidacion de un SINAP
ecologicamente mds representativo.

SANTUARIO DE FAUNA ACANDI, PLAYON Y
PLAYONA

Los esfuerzos colectivos de autoridades ambientales
y comunidades por proteger zonas marinas y coste-
ras fueron fructiferos de nuevo en diciembre del 2013
cuando se declar6 el Santuario de Fauna Acandi, Pla-
yon y Playona como el Area Protegida numero 58 de
Sistema de Parques. Localizado en el Golfo del Da-
rién, en Acandi, departamento del Choco, comprende
la playa y el espacio marino adyacente de La Playona
y un sector de El Playén de Acandi, con una exten-
sién de 26.232,71 hectareas. El santuario esta dentro
de los sitios de anidaciéon mas importantes en Colom-
bia para las tortugas Carey (Eretmochelys imbricata)
y Cand (Dermochelys coriacea), esta ultima conside-
rada como la mas grande tortuga marina del mundo,
y ambas en via de extincién. Diversos autores (IN-
VEMAR, 2002; Ceballos 2004; Patifio-Martinez et. al
2008; Quifiones et. al. 2007) e investigadores locales
de la comunidad negra (Grupo GILA), afirman que
anualmente arriban a estas playas un numero mayor
a 200 tortugas hembras para desovar. El caracter mi-
gratorio de estas tortugas confiere a esta drea una gran
importancia ya que los esfuerzos de conservacion que
se desarrollen a escala local tendran un impacto en
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el Caribe. Esta nueva drea protegida, ademas contri-
buye a la biodiversidad marina, ya que es estratégica
para mantener las poblaciones en que se sustentan las
pesquerias artesanales en Uraba y Darién. Mas de 80
especies constituyen los recursos pesqueros utilizados
por los pobladores, siendo las mas representativas sie-
rra, bonito, cojinta, rébalo, barbudo y diferentes es-
pecies de camardn.

El santuario esta en zona de comunidades negras con
un importante grado de organizacién social y una rela-
cion ancestral con el territorio y con practicas cultura-
les que han contribuido a conservar la biodiversidad.
De hecho, las comunidades aledafias a La Playona y
Playon de Acandi, han encontrado en la tortuga Cana
un simbolo de la region y lo han convertido en patri-
monio cultural, turistico y ecoldgico llevando a cabo
jornadas de protecciéon de esta especie. En Semana
Santa de 1993 se inici6 el Festival de la Tortuga Cana,
como una estrategia de sensibilizacién y educacién
en torno a la importancia de esta especie y la necesi-
dad de conservarla. La declaratoria de ésta nueva drea
protegida conto con el apoyo de los Consejos Mayores
de Comunidades Negras de la Cuenca del Rio Tolo y
Zona Costera Sur (Cocomasur), de La Cuenca del Rio
Acandi Seco, El Cedro y El Juancho, (Cocomaseco)
y de la Cuenca del Rio Acandiy Zona Costera Norte
(Cocomanorte) ademas de el WWF Colombia.

PARQUE NACIONAL NATURAL BAHIA PORTE-
TE KAURRELE

El Parque Nacional Natural Bahia Portete Kaurrele
estd ubicado en el costado norte del departamento de
la Guajira, Caribe continental colombiano, entre el

cabo de la Vela y Punta Gallinas con una superficie de
14.080 hectareas que alberga ecosistemas muy impor-
tantes como fondos sedimentarios, praderas de pas-
tos marinos, formaciones coralinas, manglares, playas
y litoral rocoso. Se comunica con el mar abierto por
una boca de dos kilémetros de ancho con una bahia
en promedio de nueve metros de profundidad, con
un minimo de tres y un maximo de 20 metros, y con
condiciones marinas de salinidad alta (Solano, 1994;
INVEMAR, 2004). Manglares, corales, aves, langos-
tas, camarones, almejas, ostras, peces como el mero,
rébalo, pargo, lisa, lebranche, sierra y sardina, ademas
de reptiles, tortugas, erizos, armadillos, murciélagos y
zorros son algunas de las especies de la rica biodiver-
sidad de esta region, que quedaron protegidas con la
declaratoria, en diciembre de 2014, de este nuevo par-
que que se convierte en el area nimero 59 del Sistema
de Parques.

La iniciativa de establecer un drea protegida en Bahia
Portete, surgié como resultado de un proceso impul-
sado por Parques Nacionales Naturales, desde el afio
2003, con la colaboracién de INVEMAR en alianza
con The Nature Conservancy (TNC) donde se iden-
tific a Bahia Portete como un area prioritaria para la
conservacion. Con el apoyo de diferentes institucio-
nes como CORPOGUAJIRA, INVEMAR, Cerrejon,
The Nature Conservancy, Conservacién Internacio-
nal (CI) y el WWE, Parques Nacionales Naturales de
Colombia lider¢ la aplicacién de la ruta de declara-
toria de areas protegidas. El proceso cont6 desde el
2012 con una etapa de consulta previa para cada una
de las comunidades indigenas Wayuu que estan a su
alrededor con quienes se logré consolidar espacios de

PARQUE NACIONAL NATURAL BAHIA
PORTETE

Localizacion: Norte de La Guajira, Caribe con-
tinental colombiano, entre el Cabo de la Velay
Punta Gallinas.
Extension: 14.080 hectareas
Aiio de creacion: 2014
Ecosistemas: Marinos y costeros
Servicios ambientales:Protege espacios de incu-
bacién y crianza de juveniles de especies hidrobio-
légicas, favoreciendo la productividad pesquera de
la Alta Guajira.
Foto: Archivo Parques Nacionales
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SANTUARIO DE FAUNA Y FLORA ACANDI,
PLAYON Y PLAYONA

Localizacion: Golfo del Darién, Municipio de
Acandi, Chocé.
Extension: 26.232,71 hectareas.
Aiio de creacion: 2013
Ecosistemas: Playas arenosas, fondos marinos
arenosos y rocosos
Servicios ambientales: El area contribuye a man-
tener la biodiversidad marina y las poblaciones en
que se sustentan las pesquerias artesanales en Ura-
ba y Darién.
Foto: Giovanny Pulido

acuerdo, frente al manejo y planeacion del area pro-
tegida para la proteccion de los ecosistemas marinos
costeros que alli se encuentran.

Los Wayuu consideran que la Bahia de Portete es la
continuacion de su territorio y el uso de los recursos
naturales en la Bahia estd asociado a la medicina y al
tratamiento espiritual por lo que “la creacion de esta
nueva area respeta los usos ancestrales y practicas tra-
dicionales de las comunidades Wayuu, que hacen uso
regular y permanente de la Bahia de Portete, bajo los
criterios de sostenibilidad y responsabilidad” segun
afirmé Julia Miranda Londono, la directora de Parques
Nacionales Naturales de Colombia, en la declaratoria
del parque. En conclusion y considerando los servi-
cios para el desarrollo social y econdmico que prestan
los océanos a la humanidad, la creacion de estas tres
nuevas areas marinas y costeras es fundamental para
el manejo de los recursos, el conocimiento y los acuer-
dos a diferentes niveles que permitan la proteccion de
la biodiversidad y los ecosistemas que soportan las
actividades humanas.
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LOS ECOSISTEMAS DE PLAYAS Y SU PAPEL EN LOS PROCESOS DE
DESARROLLO DE LAS AREAS COSTERAS: CASO DE ESTUDIO
PLAYA URBANA DEL MUNICIPIO DE RIOHACHA LA GUAJIRA,
COLOMBIANA.

NTRODUCCION

Steer et al. (1997) considera que las playas son

sedimentos acumulados, no consolidados que

han sido transportados a la costa y moldeados
en formas caracteristicas, mediante la accién del movi-
miento del agua generado por las olas, las corrientes y
otros factores fisicos como el viento; por lo que se carac-
teriza por ser un biotopo modificable.

Las playas como recurso costero se comportan como sis-
temas abiertos que presentan multiples usos y activida-
des que hacen de esta un espacio complejo y dindmico
(OCDE, 1995). Los espacios costeros evidencian la con-
fluencia del medio marino-terrestre, con una gran rique-
za paisajistica, de fauna y flora, donde la actividad huma-
na hace uso de los recursos (Yepes, 1999).

De esta forma, el acondicionamiento del espacio coste-
ro sufre procesos de transformacion tanto social como
economica. Las actividades tradicionales ceden lugar a
los modelos de implantaciéon que impone el turismo, se
acelera el proceso de urbanizacion y se configura la espe-
cializacion del espacio litoral (Vera, 1997). Se modifica el
uso del suelo y la actividad urbano-turistica se convierte
en un factor dinamizador de la economia local, quedando
condicionada por la disponibilidad de suelo, el desarrollo
de infraestructura y las oportunidades que ofrece el mer-
cado (Vera, 1997).

En este sentido, la investigacion se fundamento en el es-
tudio de caso de la playa urbana localizada en municipio
de Riohacha La Guajira, donde se realizé un recorrido
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histdrico sobre las relaciones que ha tenido la ciudad con
el ecosistema de playa, los usos que se le han dado y los
recursos econdmicos que de esta se han extraido para el
desarrollo econémicos del territorio Guajira.

ANTECEDENTE HISTORICO DE LA RELACION
CIUDAD - PLAYA.

Los primeros poblamientos en La Guajira, tuvieron su
incidencia entre la relaciéon Rio Rancheria-Mar Caribe.
Donde los grupos indigenas peninsulares (1499-1525)
desarrollaron procesos de exploracion de las tierras del
interior del continente como la delimitacién del ambito
espacial de los bancales de perlas que se encontraban en
su desembocadura, cuya explotacion fue el principal esti-
mulo para el proceso de asentamiento hispanico iniciado
1538 (Guerra, 2008). En los estudios arqueoldgicos rea-
lizados en el Valle del rio Rancheria (1982) se reportan
vestigios de objetos de ceramica pintada de indigenas que
se constituyen en una secuencia de complejos agricolas
sedentarios, comprendiendo los periodos de Loma, el
Horno y Portacelli. Estos antecedentes revelan que el te-
rritorio Guajiro presentd poblamientos desde el siglo V
a.C. hasta el siglo I d.C (Guerra, 2008).

Partiendo de lo anterior, las costas Guajiras han jugado
un papel fundamental en los procesos de urbanizacién
desarrollados en la ciudad. Las costas de Riohacha estu-
vieron relacionados a la explotacién y comercializacién
de perlas (Siglo XVI), lo que dio paso a su desarrollo
econdmico y social (Fondo Mixto para la promocién de
la Cultura y las Artes de La Guajira, 2005). La economia
provenia exclusivamente de los recursos marinos y la po-



blaciéon residente en su mayoria era de origen espafiol,
brasilero, cubano y venezolano durante los siglos XVI y
XVII (Fondo Mixto para la promocién de la Cultura y las
Artes de La Guajira, 2005). La explotacion perlera duran-
te el siglo XVI no permitio6 la incursién de ningtn otro
tipo de actividad (Guerra, 2008).

El desarrollo de este tipo de economia trajo consigo in-
cesantes invasiones y saqueos bucaneros de piratas para
la ciudad producto de las actividades perleras durante el
afo 1600, lo que trajo como resultados que se constru-
yeran en los alrededores de las costas fuertes de combate
para repeler la incursion de piratas a la ciudad (Fondo
Mixto para la promocién de la Cultura y las Artes de La
Guajira, 2005). En estos periodos, las actividades econo-
micas eran desarrolladas cerca a la costa, lo que trajo un
poblamiento urbanistico sobre las mismas.

Otro factor importante de la relacion ciudad - playa es la
incidencia del mar sobre la ciudad.

“En el mes de agosto la ciudad padecié los embates de un
fuerte temporal que provoco la formacién de un mar de
leva de enormes olas, tan altas y corrientosas que impulsa-
ron el agua hasta el interior de la ciudad; resultando lite-
ralmente inundado el templo. En cuanto a la restablecida
calle de la mar, centro de actividad economica, fue borrada
por el temporal no quedo una sola edificacion en pie; alma-
cenes, joyerias, estancos, guarderias de perlas y oro, todo
cuanto en ella habia desaparecié” (Fondo Mixto para la
promocion de la Cultura y las Artes de La Guajira, 2005:
30) (Grupo de fotos 1).

El mar durante siglo XVI se convirtié en el medio de co-
municacién y transporte entre las regiones del Caribe,
hasta la construccion de la Troncal del Caribe en el ao
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Imdgenes: Grupo de fotos 1. Arriba Der. El mar invade la calle
La Marina, afios treinta y Detalle del desastre natural de La Ma-
rina. Tomado de: http://www.banrepcultural.org/blaavirtual/
modosycostumbres/ Tomado de: Guajira, memoria visual. Au-
tor: Daza Villar, Vladimir. Fecha de publicacion: 2002. Editorial:
2002; Riohacha : Banco de la Reptiblica. Arriba Izq. Calle 1°,
Avenida La Marina, Muelle turistico y playa, Riohacha, Guajira.
Tomado de: http://arquitecturaciudadyesascosas.blogspot.com/

1974. Fue concebido como un icono permanente de rela-
tos y hechos histéricos que persistentes actualmente en
la memoria de la poblaciéon adulta y joven de la ciudad.
Ejemplo de esto son las tradicionales fiestas del dos de
tebrero, en conmemoracién al milagro realizado por la
virgen de los Remedios.

“El lunes 14 de mayo, 1963, en el atardecer de ese dia las
olas marinas encresparon sus espumosos lomos y con rugi-
do infernal se abalanzaron sobre la ciudad. Devoraron las
dos primeras calles del puerto...un pdnico mortal se apode-
16 de la poblacién, y no era para menos, porque jamds se
habia presentado un maremoto con tanta furia. La gente
acudié presurosa a sacar en procesion a la Virgen de los
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Imdgenes: Grupo de fotos 2. Arriba Izq. Comercializacion de
productos marinos y Muelle turistico. Arriba Der. Zona de de-
portes y playa Por: Alcides Daza

Remedios, e invocando su infinita bondad con exclama-
cion jVieja Mello, salvanos, por piedad!; la pasearon frente
al mar embravecido...y al caérsele la corona a la Santa en
aquel lugar, en ese preciso instante por ensalmo las olas,
se acobardaron y, cual chicas regafiadas, retornaron a la
profundidad del mar” (Espeleta, 2000: 20).

La desembocadura del Rio Rancheria fue también un re-
manente historico, en los periodos de conquista, su cur-
so permiti6 tanto la explotacion de las tierras interiores
como la delimitacién del ambito espacial de los bancales
de perlas que se encontraban en su desembocadura cuya
explotacion fue el principal estimulo econdmico para el
proceso de asentamiento hispanico (Guerra, 2008).

Actualmente, la relacion de la playa con el centro urbano
de la ciudad sigue conservando su vinculo. Se evidencia
el desarrollo de actividades pesqueras que permiten la
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comercializaciéon y transporte de recursos marinos del
sector de la playa al interior del pais, existen procesos de
venta y comercializacion de productos artesanales.

Por otra parte, se presentan procesos naturales que afec-
tan la costa como son la formacion de trombas marinas,
mar de leva y fendmenos de surgencia. De la misma for-
ma, se implementan estructuras de proteccion del area de
costa para controlar los procesos erosivos generados por
estas condiciones climaticas. Escudero (2010). En los as-
pectos culturales, se siguen celebrando acontecimientos y
festividades asociadas con estos eventos o hitos ambien-
tales que permiten mantener y fortalecer el vinculo ciu-
dad - playa. En términos generales se puede decir que la
relacion ciudad - playa desde la existencia del municipio
siempre ha permanecido presente, teniendo una influen-
cia histdrica en la evolucion urbanistica, econémica y so-
cial en la capital de La Guajira (Grupo de fotos 2).
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¢:COMO MEDIR LA SALUD DEL OCEANO?

olombia cuenta con 928.660 km2 de aguas arenosas, entre otros juegan un importante papel en
jurisdiccionales y aproximadamente 3000 el equilibrio del sistema natural y su relacién con la
km de costa donde arrecifes coralinos, bos- poblacion. El pais en los tltimos afios ha venido lle-
ques de manglar, praderas de pastos marinos, playas vando a cabo grandes trasformaciones que lo estan

Imagen: La mala salud de los océanos, Hay cerca de 1.400 millones de kilémetros cubicos de agua repartidos en 70,8 por ciento de la
superficie del planeta. Cada afio, treinta millones de toneladas de vida marina son capturados accidentalmente y asesinados. Con cada
arrastre se reduce la salud del océano. Tomado de: http.//www.ecoportal.net/ Temas_Especiales/Agua/La_mala_salud_de_los_Ocea-

nos
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posicionando como lider en la region, y como parte
de estos cambios nuestro mar es un escenario prota-
génico ya que es desde alli donde actividades mari-
timas, turisticas y de desarrollo costero impulsan el
crecimiento econémico de la nacién.

Sin embargo, factores como la falta de planificaciéon
en el desarrollo costero, la sobrepesca y la contami-
nacién han sido algunas de las tantas causas que han
impactado negativamente la salud de nuestros ma-
res. Estos factores, sea de manera individual o sinér-
gica, impactan negativamente el desarrollo integral
del territorio maritimo y ponen en riesgo su soste-
nibilidad teniendo en cuenta que en las costas habita
aproximadamente el 14% de la poblacién nacional.

El Indice de Salud de los Océanos (OHI, por su si-
gla en inglés, The Ocean Health Index), fue crea-
do como una herramienta cualitativa para estimar
el estado actual y futuro del océano. En su prime-
ra socializacion de resultados en el afio 2012, se le
asign6 a Colombia una calificacién de 54 sobre 100,
por debajo de la media mundial de 60. Ello devel6
problemas como el aumento de contaminacién y
basura que llega a nuestros mares provenientes del
continente y que se derivan de la actividad humana,
asi como también la creciente destruccién de ecosis-
temas de manglar y pastos marinos, que esta afec-
tando la capacidad de almacenamiento de carbono
de nuestros océanos. Este puntaje deficiente genero
una necesaria reflexion en entidades publicas y pri-
vadas que tienen responsabilidad sobre el desarrollo
marino-costero, en particular en el marco de la Co-
mision Colombiana del Océano (CCO).

En 2012 la CCO con el apoyo de Conservacion In-
ternacional, asumio el reto de desarrollar las activi-
dades tendientes a adoptar y adaptar el OHI en el
pais, coordinando esfuerzos intersectoriales que
permitan, de una parte, contar con estadisticas ofi-
ciales para los diferentes indicadores aplicables en
Colombia, y de otra, evaluar los ajustes requeridos
de la metodologia para obtener un OHI de cobertura
local.

El OHI se calcula a partir del promedio de los va-
lores de 10 objetivos que representan los beneficios
ecoldgicos, sociales y econdmicos claves que provee
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Imagen: Trdfico maritimo como uno de los indicadores del
OHI. Archivo Dimar

un océano saludable. Estas puntuaciones se obtie-
nen a partir del analisis de una serie de indicado-
res de pais dentro de su Zona Econdémica Exclusiva
(ZEE). Cada objetivo se evaltia sobre la base de cua-
tro dimensiones:

- Estado actual, que es el valor actual de un objetivo
en comparacién con un punto de referencia.

- Tendencia, que es el cambio porcentual promedio
del valor de un objetivo en los ultimos cinco afios.

- Presiones, que son la suma de las presiones que
afectan negativamente a las calificaciones de un ob-
jetivo.

- Resiliencia, que es la suma de los factores que pue-
den afectar positivamente las calificaciones de un
objetivo al reducir o eliminar las presiones.
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Imagen: Puntaje para Colombia en el 2014 segiin Indice de Salud de los Océanos (OHI - The Ocean Health Index http://www.ocean-

healthindex.org/Countries/Colombia

El puntaje de Colombia para 2014 fue de 54 lo cual
genera una necesaria reflexion en el pais frente al
bienestar de nuestros mares. Los factores que impac-
tan este Indice, bédsicamente estén relacionados con
la generacion, actualizacion y disponibilidad de in-
formacion, asi como también en factores de presion
y resiliencia del ambiente marino. En este sentido, el
pais, con el propdsito de aumentar esta puntuacion,

ha identificado prioridades en materia de gestion de
informacion, gestion adaptable y comunicaciéon y
divulgacion a partir de lo cual se ha establecido un
plan de trabajo interinstitucional y coordinado que
apunta a facilitar una toma de decisiones en la ges-
tion marino costera desde el analisis particular que
exigen cada una de las regiones (Caribe, Pacifico e
Insular).
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PROCESO DE LINEA BASE PARA LA FORMULACION PARTICIPATIVA

DEL PLAN DE ORDENAMIENTO PESQUERO DE LA ZONA EXCLUSIVA DE
PESCA ARTESANAL - ZEPA- CHOCO NORTE (COLOMBIA)

mediados del 2013 se establecié de manera

definitiva la Zona Exclusiva De Pesca Arte-

sanal (ZEPA) y la Zona Especial de Manejo

Pesquero (ZEMP) en el departamento del
Chocd, Pacifico Colombiano, mediante la resolucion
No. 899 de la Autoridad Nacional de Acuicultura y
Pesca —~AUNAP-. El reto siguiente fue el establecer un
ordenamiento de estas dreas, de manera que a partir de
la expedicion de la mencionada resolucion, la AUNAP,
en la colaboracién de Conservacion Internacional Co-
lombia y Foros Técnicos, desarrollaron actividades
tendientes a construir de forma participativa y concer-
tada una base para el Plan de Ordenamiento Pesquero
dela ZEPA. Esta zona fue establecida como un drea ex-
clusiva destinada a la pesca artesanal y deportiva desde
la linea de costa hasta las 2.5 millas nauticas hacia mar
adentro, bordeando el limite de la costa desde el limite
norte del Parque Nacional Natural (PNN) Utria hasta
Punta Ardita (Frontera con Panamad), abarcando mas
de 90.000 Ha, dentro de las cuales se prohibe la pesca
comercial industrial, la pesca comercial exploratoria y
el uso de artes de pesca como la red de enmalle y los
chinchorros.

La primera etapa consistié en la realizacion de un taller
de reflexidn con expertos nacionales que han trabajado
en la region, donde fue posible identificar y analizar te-
mas bioldgico-pesqueros, socioecondémicos, juridicos,
financieros y aspectos estratégicos del futuro plan de
ordenamiento, realizando una revisién preliminar de
los aspectos a regular y los vacios de informacion mas

importantes que deben atenderse para poder contar
con una linea base solida que permita su seguimiento,
monitoreo y evaluacion. A partir de este taller, se busco
generar insumos para disefiar y desarrollar la segunda
etapa del proceso que contemplaba un acercamiento
con los actores de la region para identificar de mane-
ra consensuada, aspectos estructurales que sirvieran
de base para programar y desarrollar otros talleres en
la zona, donde se realizaria un trabajo participativo y
efectivo con las comunidades y todos los actores que
deberian estar involucrados en el proceso.

Con el fin de iniciar el trabajo en region, en el mes de
febrero de 2014 se desarrollé una visita de recono-
cimiento de actores de la zona en Bahia Solano y El
Valle, puntos estratégicos de la ZEPA. Con base en los
resultados de esta visita, se programaron dos talleres
participativos en region desarrollados en Punta Huina
(Bahia Solano, Choco). El primero se llevo a cabo el
14 y 15 de marzo de 2014 con el objeto principal de
recopilar informacion del conocimiento tradicional de
los asistentes, relacionada con las principales especies
objeto de aprovechamiento en la zona, artes de pesca y
caladeros representativos, la temporalidad de las pes-
querias, fortalezas y debilidades de los actores involu-
crados, problemas en la ZEPA y sus causas, asi como
elementos clave del manejo de la actividad pesquera a
futuro. La recopilacion de esta informacion se consi-
dera parte fundamental en la formulacién del Plan de
Ordenamiento de la ZEPA, de manera que se puedan
integrar criterios socioecondmicos, culturales, finan-
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Imagen: Figura 1. Mapa elaborado participativamente por un grupo de actores del Taller. Foto: Johanna Gutierrez, OGCI/AUNAP

cieros, biologicos, pesqueros e interinstitucionales,
mediante la utilizaciéon de metodologias y dinamicas
participativas. El segundo taller se desarroll6 los dias
10y 11 de abril de 2014 y en el mismo se trataron cinco
temas principales: 1) Aspectos comerciales, 2) Modelo
de Gobernanza (roles de actores ptblicos y privados en
la zona), 3) Aspectos interinstitucionales (vigilancia y
control), 4) Manejo participativo y 5) Autorregulacion
(actores locales).

Sobre la base de las actividades anteriores y sus resul-
tados, se llevo a cabo un andlisis integral de los mis-
mos, enfocado a determinar lineamientos estratégicos
de administracién y manejo pesquero sostenible para
la zona en todas sus dimensiones (ambiental, social y
cultural, econdmica, pesquera, institucional y politica).

RESULTADOS

Taller de expertos con conocimiento del proceso ZEPA
En este taller participaron expertos de instituciones
como la AUNAP, CI, Fundacién Marviva, Fundacién
Ecoversa, Universidad de Los Andes, Universidad de
Antioquia, INVEMAR, en donde se tuvieron los si-
guientes objetivos: i) Identificar y analizar con exper-
tos en temas bioldgico-pesqueros, socioecondmicos y
juridico - financieros, aspectos del futuro plan de or-
denamiento pesquero de la ZEPA/ZEMP, ii) Identifi-
car preliminarmente que aspectos regular, y que vacios
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de informacion deben atenderse para contar con una
linea base que permita su monitoreo y evaluacion, y
iii) Generar insumos para diseflar y desarrollar otras
etapas del proceso, que contemplan definir de manera
consensuada los lineamientos del plan, a través de un
trabajo participativo efectivo con las comunidades y
demas actores estratégicos de la region.

Este taller permiti6é visualizar el conflicto entre los
actores directos e indirectos, por el uso y acceso — en
tiempo y espacio - al recurso pesquero como la prin-
cipal problematica, y al manejo participativo, respon-
sable y sostenible del recurso pesquero, como el estado
deseable al que se querria llegar. Asi mismo se iden-
tificaron atributos que deberia tener un Plan de Or-
denamiento Pesquero, el cual deberia ser: equitativo,
dindmico y flexible, legal, comunicable, participativo y
sostenible, con varios aspectos entre los cuales se iden-
tificaron: manejo participativo, control y vigilancia,
normativa, coordinacién interinstitucional, sostenibi-
lidad financiera, investigacion y desarrollo tecnologi-
o, seguimiento y monitoreo.

VISITA DE RECONOCIMIENTO DE ACTORES

Se realiz6 una visita a la zona, en la cual se realizaron
6 reuniones con actores estratégicos locales como el
personal de la AUNAP (oficina Bahia Solano), el re-
presentante por parte de pescadores artesanales en la



ZEPA, pescadores artesanales de Ba-
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hia Solano y Cupica, representantes 1 [ Merluza, Cherna Diciembre, enero, febrero, marzo
de la RED DE FRIO, FEDEPESCA,

. 2 | Dorado, Calamar Enero, febrero
representantes de los consejos co- - .
munitarios de El Cedro, Los delfi- 3 | Atin Febrero a Abril
nes y El Valle, CODECHOCO, Po- 4 | Bravo Octubre a Diciembre
licia Nacional, Infanteria de Marina, 5 | Pargo Platero (Lunarejo y Rojo) | Febrero a Mayo
Guardacostas, Capitania de Puerto- 6 | Pargo Mueldn, Pargo Vijo, Robalo | Julio, agosto, septiembre, octubre
DIMAR, Pescadores deportiVOS, bu- 7 | Carnada (no hay), Ojon, Pichacura | Enero a Marzo 8-10 dias de luna
zos (que pescan), Alcalde de Bahia (Resto del afio)
Solano, Secretario de Agricultura 8 | Tiburén (Aletinegro, Martillo, Marzo a Mayo
y Pesca, Personera Municipal, y un Barrigiblanco)
profesor del colegio de Bahia Solano. 9 [ Picuda (Pez vela, Marlyn) Enero a Mayo
Cada uno de los actores pudo expo- 10 | Agallona Abril, mayo, junio

ner su vision sobre la situacion de la
pesca artesanal en la ZEPA, y se ge-
nerd un primer acercamiento y con-
fianza en el proceso, que ademas ambientd adecuada-
mente la receptividad, participacién y compromiso de
ellos en los talleres que se realizarian posteriormente.

En esta visita se pudo comprobar que la ZEPA es el
inicio de un sistema de manejo pesquero participativo
para la zona, que fue posible gracias a la persistencia
y compromiso de la comunidad organizada durante
varios afos. Se identificaron claramente los actores es-
tratégicos de la zona como los entes territoriales (Al-
caldias, etc.), Autoridades ambientales (Parques Na-
cionales, CODECHOCO), autoridades de vigilancia y
control (Capitania de Puerto- DIMAR, Guardacostas,
Policia Nacional, Infanteria de Marina), academia (Co-
legios, Universidad Tecnoldgica del Choco, SENA),
autoridad pesquera (AUNAP), organizaciones no gu-
bernamentales, institutos de investigacion, consejos
comunitarios, cooperativas, organizaciones de pes-
cadores, y comerciantes de productos pesqueros. Los
actores manifiestan que debe haber un ordenamiento
integral que incluya criterios pesqueros, ambientales y
de control y vigilancia, y coinciden en que el estable-
cimiento de la ZEPA ha generado un aumento en la
abundancia de recursos pesqueros. Consideran que las
investigaciones técnicas deberian estar acompafadas
por pescadores de la region, y tener acceso a las esta-
disticas pesqueras que se generen.

Se identificé la necesidad de fortalecer la presencia
institucional de la AUNAP, mayor participacion de las
autoridades de vigilancia y control (Guardacostas), y la
identificacion de especies clave para el ordenamiento
(pesca de consumo, pesca deportiva), identificacion de

Imagen: Tabla 1. Recursos y épocas del afio en que se capturan segiin los pescadores

nuevos caladeros de pesca segun la eventual zonifica-
cién de la ZEPA, resolucion de conflictos entre buzos
(pesca submarina) y pescadores artesanales tradicio-
nales. Desde la inspeccién y vigilancia se identificaron
tres debilidades principales: i) Fortalecimiento de pro-
cedimientos — Se requiere una socializaciéon periddica
de la informacién por los cambios continuos que se
dan en las autoridades de vigilancia y control, ii) Apo-
yo de la comunidad - Articulacién de la informacion
entre autoridades y comunidad, y iii) Coordinacién lo-
gistica de Autoridades - coordinacién de operativos,
trabajo en equipo y seguimiento.

El andlisis de la informacién identificé temas que el
Plan de Ordenamiento debe considerar tales como: i)
Conservacion de la biodiversidad, ii) Diagndstico del
estado de los recursos, iii) Fortalecimiento comunita-
rio, iv) Capacitacién y transferencia de tecnologia, v)
Marco legal para pesca sostenible, vi) Articulacion de
procesos de gestion con otros sectores, vii) Bienestar
socio-econémico de los usuarios del recurso. De la
misma manera se identificaron temas que el Plan como
tal deberia regular siendo las principales: i) Selectivi-
dad de artes de pesca ii) Captura, teniendo en cuenta
épocas de abundancia y ciclos biolégicos, iii) Esfuerzo
de Pesca, iv) Zonificacidn, v) Procesos productivos y
comerciales, vi) Competencias de quienes ejercen ac-
tividad en la zona, vii) Gobernanza, y viii) Monitoreo,
control y vigilancia.

Taller No. 1 (marzo de 2014): El objeto principal fue

recopilar informacion sobre el proceso de la ZEPA a
través del tiempo, elaborar un mapa pesquero partici-
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Imdgenes: Grupos de Trabajo Talleres. Por: Inés Mosquera

pativo de la actividad pesquera en la ZEPA e identificar
las problematicas y sus posibles soluciones, con el fin
de aportar elementos al futuro Plan de Ordenamiento
Pesquero.

La informacion estuvo relacionada con las principales
especies objeto de aprovechamiento, artes de pesca y
caladeros representativos, temporalidad de las pes-
querias, fortalezas y debilidades de los actores invo-
lucrados, problemas y causas en la pesquerias, como
elementos clave del manejo de la actividad pesquera
a futuro, integrando criterios socioeconémicos, cul-
turales, financieros, bioldgicos, pesqueros e interins-
titucionales, mediante la utilizacién de metodologias
participativas y dinamicas. La participacion fue amplia
y diversa contando con casi toda la amplia diversi-
dad de actores ya mencionados. Se pudo identificar
que los principales recursos son Cherna (Hyportho-
dus spp, Epinephelus spp), Merluza (Brotula clarkae),
Pargos (Lutjanus spp.), Bravo (Trachinotus ssp), Atun
(Thunnus spp, Katsowomus pelamis), Camaré6n (Lito-
pennaeus spp, solenocera agassizzi), con pesquerias de
anzuelos principalmente.

Se elaboraron mapas participativos de lugares y artes
de pesca a partir del conocimiento tradicional de quie-
nes ejercen la pesca en la zona (Fig. 1) identificando
entre todos lugares importantes de pesca, y quienes
llegan a pescar en dichos lugares. Se elabor¢ participa-
tivamente una lista de la temporalidad de los recursos
pesqueros en la regién (Tabla 1) Se identificaron la es-
tacionalidad y los tipos de carnada que se utilizan en
la regién, como “Ojon”, “Plumuda’, “Pichacura’, “An-
guila’, “Agallona’, “Pipon suave”, “Atun patiseca’, “Ca-
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lamar” y “Chere”. Asi mismo los pescadores identifica-
ron las principales épocas de desove de las principales
especies, estando casi todas las especies en el primer
semestre del aflo (Febrero-Marzo, Mayo, Abril- Junio),
y otras que las reportan todo el afo.

Entre las principales problematicas actuales de la ZEPA
se pudieron distinguir el uso de artes de pesca no selec-
tivas, el no respeto de ciclos bioldgicos de las especies
para su captura, traslape de caladeros de pesca por tipo
de pesquerias, falta de compromiso, claridad de roles
y responsabilidades de todos los actores, una vigilan-
cia y control deficiente, y la necesidad de generar mas
conocimiento. Dichos problemas fueron analizados en
mesas de trabajo utilizando la metodologia “Espina de
pescado” para su adecuada reflexion y entendimiento.

Por ultimo, se realizd una reflexion centrada principal-
mente en explorar soluciones a las problematica an-
teriormente nombradas utilizando la metodologia de
casos, en la cual se elaboraron tres casos hipotéticos,
aunque muy reales para que a la luz de dichas situa-
ciones los participantes sugirieran soluciones. Este ta-
ller fue todo un éxito, fortaleciendo la comunicacion
entre todos los actores estratégicos, y fortaleciendo el
sentido de pertenencia de los actores de region sobre
su territorio (elaboraciéon de trovas y canciones), su-
giriendo algunas posibles soluciones las problematicas
identificadas, sobre la base de estos resultados, se pla-
ned y estructuro el siguiente taller.

Taller No. 2 (Abril de 2014): En este se abordaron
cinco (5) temas principales: i) Aspectos comerciales,
if) Modelo de Gobernanza (roles de actores publicos y
privados en la zona), iii) Aspectos interinstitucionales



(vigilancia y control), iv) Manejo participativo y v) Au-
torregulacion (actores locales). Para el desarrollo del
primer tema, se conto con la participacion de los repre-
sentantes de tres empresas relacionadas con la comer-
cializacion de productos: WOK, Consultoria de Mar y
Pescaderia el Dorado, quienes realizaron sus aportes
al proceso a través de un panel donde se trataron te-
mas relacionados con factores relevantes a la hora de
adquirir los productos pesqueros, la importancia de la
interaccion entre pescadores y comercializadores para
mejorar sus relaciones comerciales y la calidad de los
productos, asi como la exposicion estrategias para pro-
mover y obtener un valor agregado para los productos
pesqueros. En esta oportunidad asistieron casi todas
las instancias mencionadas para el primer taller pero
en menor numero de personas.

Sobre la base de los actores estratégicos (publicos y
privados) identificados, se elabord participativamente
una matriz que establecia los roles y responsabilidades
de cada uno en el proceso de la ZEPA, lo permiti6 ob-
servar cuales actores estaban comprometidos, actuan-
do bien, y cuales requerian de mayor compromiso en
el proceso. Los aspectos interinstitucionales se aborda-
ron desde la perspectiva de como la AUNAP tiene es-
tablecido el proceso dptimo para denuncias, en donde
se obtuvieron varias conclusiones que aportaron ele-
mentos para este aparte en el futuro Plan de Ordena-
miento. Como elementos del manejo participativo, se
identificaron las instancias que desde la region podian
participar y tener algun rol en el marco de la aplica-
cion del Plan de Ordenamiento. Entre las principales
identificadas estuvieron: GIC-PA, FEDEPESCA, Con-
sejos Comunitarios, CODECHOCO, Academia, Par-
ques Nacionales, Emisoras Radiales, Autoridades de
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Control y Vigilancia (Guardacostas, Policia Nacional,
DIMAR, Infanteria de Marina), ONGs, y la AUNAP,
como lider y eje articulador del proceso. Como ultima
parte, se consideré6 muy importante dejar explicito el
tema de la “autorregulacién” como parte importante de
un futuro plan de ordenamiento, donde los usuarios
deben adquirir la conciencia y el compromiso de de-
jar de utilizar mallas en la ZEPA, respetar las épocas
de veda, areas de desove y crianza que se identifiquen,
realizar denuncias bien elaboradas, aportar a la elabo-
racién de material que le sirva al pescador para aplicar
buenas practicas pesqueras. Teniendo en cuenta toda
la informacién recopilada, se podra hacer un analisis
mas exhaustivo que permita tener lineamientos especi-
ficos para la elaboracion del plan de ordenamiento. Se
destaca de todo el ejercicio, que este tipo de procesos
participativos, podran generar mayor apropiacion de
los acuerdos que se generen el marco del plan que se
elabore, por lo que su aplicacién sera mucho mas efec-
tiva y duradera.

Agradecimientos a Héctor Quesada (AUNAP) y Fer-
ley Arroyo (AUNAP), Ana Zita Pérez (Conservacion
Internacional) por la coordinaciéon en regiéon de las
visitas y talleres; a Tatiana Meneses y Oscar Caucali
por sus aportes y apoyo en nombre de la Direcciones
técnicas de Inspeccidn y Vigilancia y Administracién
y Fomento de la AUNAP; a todos los representantes
de consejos comunitarios, cooperativas, entes territo-
riales y autoridades nacionales; A Maria Teresa Reyes
(WOK), Isidro Jaramillo (Consultoria de Mar), Carlos
E. Hernandez (Pescaderia El Dorado), y a todos los que
participaron activamente en todas las actividades que
se hicieron.
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ESFUERZOS REGIONALES PARA EL COMBATE A LA PESCA
ILEGAL DESDE LOS PUERTOS

o cabe duda de que los Estados con jurisdic-

cion en los mares son cada dia mas conscien-

tes de la problematica que representa la pesca

ilegal, no declarada y no reglamentada (IND-
NR) para la soberania nacional y la seguridad alimen-
taria global.

La FAO estima que esta practica genera la extraccion
de 11 a 26 millones de toneladas de pescado por afo en
el mundo, equivalentes a un valor aproximado entre 10
mil y 23 mil millones de délares anuales, amenazando
asi la sostenibilidad de las pesquerias, de los ecosiste-
mas y de la economia mundial. Asimismo, disminuye

Imagen: Barco pesquero. Por: Julian Acevedo

las capturas de los pescadores artesanales de la zona
afectando de manera directa la economia de las comu-
nidades costeras.

Teniendo en cuenta la amenaza que representa esta
practica, no s6lo nivel ambiental y econdémico, sino
también de seguridad nacional para los paises, ya que
la pesca ilegal se relaciona con otros delitos interna-
cionales como narcotrafico y trata de personas, los
Estados, los organismos de ordenacidn pesquera y el
sector no gubernamental, han llevado a cabo diferen-
tes iniciativas dirigidas a prevenir y eliminar la pesca
INDNR.
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Imagen: Sesion de trabajo sobre el control de la Pesca Ilegal en Colombia con el Ingeniero Alejandro Covarrubias. Por: Kelly Rojas

Este es el caso del proyecto “Fortalecimiento del Con-
trol y Vigilancia para Reducir la Pesca Ilegal No De-
clarada y No Reglamentada en el Paisaje Marino del
Pacifico Este Tropical (ETPS)” ejecutado, por la Fun-
daciéon MarViva en Colombia, Costa Rica y Panama,
en colaboracion con otras organizaciones no guberna-
mentales y financiado por Oceans 5; cuya finalidad es
apoyar la adopcion de politicas nacionales y estrategias
regionales para mejorar la base de la informacion dis-
ponible para combatir la pesca ilegal y facilitar la coor-
dinacién intergubernamental de los paises de la region.

A través de este proyecto la Fundaciéon MarViva, en es-
trecha relacion con las autoridades de pesca de los tres
paises, busca apoyar la implementacion de politicas,
estrategias y herramientas, tanto juridicas como técni-
cas, que fortalezcan a las autoridades en sus funciones
de inspeccion y vigilancia en puerto, asi como en sus
métodos de coordinacion a nivel regional.

Es asi, que tras dos afos de ejecucion en los tres pai-
ses se han generado los siguientes resultados: guias de
identificacion de especies de peces y de invertebrados
de importancia comercial en el Pacifico, que incluyen
la descripcion bioldgica, nombre comun, talla de ma-
durez, mapa de distribucién geografica de la especie en
la region y normativa que afecta a la especie por pais,
propuestas de protocolos de inspeccién pesquera, pla-
nes de formacion de inspectores de pesca, los cuales se
empezaron a implementar como sesiones de trabajo
con los inspectores de pesca en Tumaco y Barraquilla

en el caso de Colombia, sesiones que han sido replica-
das con los cuerpos de inspeccion pesquera de Costa
Rica y Panama, Curso en linea sobre Acuerdo MERP
y procedimiento de inspeccién pesquera, disponible
para autoridades de Colombia, Panama y Costa Rica'
, y diagnosticos de capacidades en materia de fiscali-
zacion pesquera, cuyo objetivo fue el de establecer la
linea base regional de necesidades de capacidad insti-
tucional de Costa Rica, Panama y Colombia, para una
eventual aplicacion de las regulaciones establecidas
en el Acuerdo MERP. Por otro lado, en Costa Rica y
Panamd se apoyd el desarrollo de sistemas de registro
de embarcaciones, en donde las autoridades compe-
tentes pueden verificar datos en relacién a: licencias,
autorizaciones, bandera, desembarques y sistemas de
seguimiento satelital, entre otros aspectos, de acuerdo
a lo establecido en el Acuerdo de Medidas del Estado
Rector del Puerto (MERP) de la FAO.

Asimismo, cabe resaltar que durante los dos ultimos
afios, MarViva ha facilitado distintos espacios de dis-
cusion y analisis con expertos internacionales, organis-
mos regionales de ordenacién pesquera y autoridades
regionales y nacionales de Colombia, Panama y Costa
Rica, sobre la importancia de la ratificacion del Acuer-
do MERP- FAOQ, de tal forma que los paises de la regién
garanticen la implementacion de medidas de fiscaliza-
cidn eficaces y estandarizadas en sus puertos, cerran-
do la posibilidad de que embarcaciones de pesca ilegal
logren desembarcar producto pesquero ilegal. Adicio-
nalmente, la firma de convenios con organismos re-
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Imagen: Sesion de trabajo sobre el control de la Pesca Ilegal en Colombia con el Ingeniero Alejandro Covarrubias. Por: Kelly Rojas

gionales como CPPS, OSPESCA y COCATRAM, ha
permitido a Marviva promover actividades de capa-
citacién de alto nivel técnico, con la participacion de
especialistas de trayectoria internacional en materia de
pesca ilegal. la. En entre noviembre de 2014 y febrero
de 2015 el Ing. Alejandro Covarrubias, experto chileno
en fiscalizacién pesquera, impartié charlas de sensibi-
lizacién en Costa Rica, Panama y Colombia sobre los
impactos negativos de la pesca ilegal y la importancia
de que la regién adopte el Acuerdo. Durante estas vi-
sitas se logrd capacité ademas al cuerpo de inspecto-
res pesquero en temas tales como: disefio de planes de
riesgo para la inspeccion pesquera, normativa pesque-
ra y procedimientos de inspeccion en puerto.

A la fecha paises como Chile, Brasil y Uruguay ya ade-
cuaron sus procedimientos de inspecciéon pesquera a
las MERP, y Argentina y Perti estan cerca de hacerlo.
Por su parte, recientemente, el gobierno de Estados
Unidos emiti6 el plan de accién para combatir la pesca
INDNR el cual enuncia dentro de sus primeras reco-
mendaciones la adopcion del acuerdo.

En el contexto colombiano, el andlisis de brechas nor-
mativas para la implementacién del acuerdo MERP,
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realizado por MarViva, concluye que la adopcién de
éste no requiere de adecuaciones legales sino de ajustes
procedimentales en la inspeccién pesquera. Por ende
lo que se requiere es voluntad politica para avanzar ha-
cia la adopcioén del acuerdo.

En este contexto politico regional, el reto a afrontar en
Colombia es propiciar acercamientos présperos entre
autoridades y el Congreso, orientados a la ratificacién
del acuerdo y a la definicién de una politica de cero to-
lerancia ante la pesca INDNR, demostrando asi nues-
tro compromiso con la conservacién de los recursos
marinos, la sostenibilidad de las pesquerias y la seguri-
dad alimentaria mundial.

Referencia Bibliogrdfica

! Los cursos se encuentra a disposicion de las autoridades de los 3
paises a través del sitio web de MarViva: http://www.marviva.net/
index.php/es/component/content/article/2-uncategorised/513-
cursos-de-inspeccion-pesquera
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EL SECTOR PESCA EN EL MANE]JO INTEGRADO COSTERO DE
VILLA CLARA, CUBA.

a pesca ocupa uno de los lugares mas im-

portante entre los renglones econémicos del

pais. Los recursos principales se concentran

en la pesca de alto, moluscos y esponjas co-
merciales. La industria pesquera, perteneciente al Mi-
nisterio de la Industria Alimentaria, es la encargada
de la captura, procesamiento y distribucion de los re-
cursos pesqueros. La actividad extractiva es realizada
por Empresas Provinciales y sus Unidades Empresa-
riales de Bases (UEB).

El marco legal de la actividad pesquera posee un sis-
tema de regulaciones para la conservaciéon y manejo
de los recursos pesqueros y sus respectivos habitats:
Decreto Ley 164 “Reglamento de Pesca’, Resolucion
503-12 “Prohibiciéon del chinchorro escamero de
arrastre en la plataforma marina’, Instruccién M-6-
12 “Procedimiento para el Manejo de los chinchorros
para peces (Bolapié y Playero). Las regulaciones de los
niveles de captura, el esfuerzo pesquero, los métodos
y artes de pesca, la proteccion de los sitios de desove
y reproduccion y otras medidas para proteger los fon-
dos marinos son implementadas por los inspectores
pesqueros pertenecientes a la Oficina Nacional de Ins-
peccion de la Pesca.

La plataforma marina del Archipiélago Sabana Cama-
gliey es la segunda area de pesca mas importante de
Cuba. El sector pesca esta estructurado en dos siste-
mas: el estatal mayoritario y el privado. En Villa Clara
la empresa pesquera (EPICAI) radica en el municipio
Caibarién con UEB en comunidades costeras: La Pan-
chita, Corralillo (UEB Pamar); Carahatas, Quemado

de Giiines (UEB Cahamar) e Isabela de Sagua, Sagua
la Grande (UEB Isamar).

Existen niveles sustanciales de captura de langosta y
escama, fundamentalmente para el consumo local y
nacional, asi como para la industria turistica. Otras
especies se capturan tradicionalmente como ostion,
cangrejos y cobos. En el caso concreto de la UEB
Isamar el plan de capturas de la entidad en los tltimos
5 afos (2010 - 2014) es superior al real capturado. No
sucede lo mismo con la langosta, la cual sobrepasa el
plan de captura en mas del 100% de cumplimiento,
excepto el ano 2014. Puede existir un desbalance en-
tre lo planificado para lo real capturado, o bien esta
influenciado por la eliminacién del chinchorreo como
arte de pesca nocivo para el ecosistema.

Estudios realizados demuestran que los chinchorros
de arrastre provocan impactos negativos en los eco-
sistemas marinos y la sostenibilidad a largo plazo de
las pesquerias comerciales, por tratarse de un arte de
pesca que capturan de forma masiva ejemplares ju-
veniles y fuera de talla comercial (media 18cm), asi
como ejemplares de especies de especial significacion
para la conservacion y acelera el deterioro de los fon-
dos marinos. Sin lugar a dudas el chinchorreo es un
arte que genera volumenes considerables de captura;
sin embargo su utilizacién inadecuada en zonas de
manglares o cercanas a la costa, unido a los inadecua-
dos disefios y baja selectividad de los pafios de redes
conlleva a la disminucién de la abundancia y calidad
de los recursos pesqueros en la plataforma marina cu-
bana. Ante esta situacién y como politica del pais en
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Imagen: Mapa de Sabana Camaguey Cuba. Fuente: Proyecto PNUD/GEF Sabana Cama-
giiey, Cuba.

aras de preservar y garantizar la sostenibilidad de la
biodiversidad marina, se dispone la eliminacién de los
chinchorros de arrastre para peces permitiéndose el
empleo de los llamados Chinchorros Bolapié o Playe-
ro y Chinchorros de Boliche. En su efecto se decreta
la Resolucién 503-12 y la Instruccién M-6-12: el chin-
chorro Bolapié o Playero es un paio de red para la
captura de sardinas y machuelo y se emplea en zonas
bajas cercanas a la costa u otras zonas de la plataforma.
Por su parte el chinchorro Boliche es un pafo de red
y puede ser empleado a diferentes profundidades para
la captura de biajaiba, cubero, ronco, bajonao, entre
otras especies. Al conflicto se suma la pesca deportiva,
la cual se desarrolla en el mismo espacio geografico
y posee un plan de captura y entrega al sector estatal.
Otros sectores que generan conflictos de uso en el sec-
tor pesca son el turismo (con variadas actividades);
el manejo de areas protegidas marinas y el pescador
comunitario que hace de la pesca su sustento de vida.

En la UEB Isamar de Isabela de Sagua otro renglon es
el procesamiento del ostion. El ostion isabelino perte-
nece a la especie Crassostrea rhizophorae es amplia-
mente aprovechado como alimento por su alto valor
nutritivo y también a la facilidad con que se obtiene.
Las condiciones para su reproduccion son las idoneas
en este lugar debido a la existencia de aguas estuari-
nas con la desembocadura del rio Sagua la Grande.

POR LOS RIOS ... Y LOS MARES

Para el caso del ostion en Isabela
de Sagua los niveles de captura en
cuanto a plan y real se comportan
relativamente equilibrados, entre
el 98 y 105 % de cumplimiento.
En el poblado costero se desarro-
lla un proyecto a pequefia escala
para la reproduccion artificial del
ostion. Utilizando la propia con-
cha del ostién se ensarta en un
tendal de pita de nylon, el cual es
depositado en el agua en sustitu-
cion de las ramas de mangles, lo
que permite que el ostion se ad-
hiera a la concha y se reproduzca.
Aunque es un proyecto incipiente
sus beneficios se reportan en una
mayor reproduccion de la espe-
cie y la proteccion del bosque de
manglar.

En cuanto a las esponjas, como recurso pesquero,
tienen un alto potencial como fuente significativa de
ingresos, fundamentalmente a partir del cultivo arti-
ficial de esponjas naturales mediante experiencias pi-
lotos en el sector pesca. En la provincia de Villa Clara
el municipio Caibarién destaca en el cultivo artificial
de estas esponjas. La esponjicultura ha sido disefiada
para motivar la conciencia de los pescadores y sus co-
munidades sobre los impactos negativos de practicas
pesqueras nocivas y el acceso a nuevas oportunidades
de empleo sostenible.

La construccion de la granja de esponjas, a escala pi-
loto, en Caibarién (EPICAI) comienza a mediados del
ano 2010, ubicada en la zona sur del pedraplén Caiba-
rién Cayo Santa Maria. Inicialmente se construyen 12
tendales, de ellos dos de hembras y diez de machos, en
cada tendal se ubican 30 fragmentos de esponjas, para
un total de 360, con un didmetro aproximado de 10
cm. En las granjas de esponjas los cortes de ejemplares
naturales (aproximadamente 1cm3) penden de tenda-
les o hilos plasticos creciendo en su medio natural. Un
afno y dos meses después de la siembra las esponjas
tienen la talla comercial y el porciento de superviven-
cia es de casi el 100%.

A pesar de los logros determinados factores inciden
negativamente en las capturas pesqueras: la propia
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Imagen: Mapa de Zonas de pesca Villa Clara Cuba. Fuente: Empresa Pesquera (EPICAI), Villa Clara, Cuba.

pesca (sobrepesca, artes nocivas y practicas inadecua-
das sobre los recursos pesqueros y sus habitats). Otras
actividades humanas (contaminacién, represamiento
de rios, viaductos sobre el mar, entre otros). Variabili-
dad climatica (eventos meteoroldgicos extremos, au-
mento de la temperatura del agua).

Los pescadores comerciales pescan mas peces herbi-
voros, con nasas y chinchorros, que los pescadores
deportivos y de subsistencia, los que usan escopetas
y arpones e ilegalmente redes. La pesca ilegal incre-
mentada de especies marinas de preocupacién glo-
bal como tortugas, delfines, manaties, constituye una
amenaza, incluyendo la extraccion y pesca de especies
ornamentales.

Aunque se realizan esfuerzos e inversiones para mo-
dernizar la flota de pesca, introducir nuevas estrate-
gias y practicas de operaciones pesqueras, reducir
las practicas extractivas agresivas e insostenibles, ga-
rantizar la conservacién de los recursos pesqueros,
proteger areas de desove y reclutamiento de espe-
cies comerciales; ain persisten obstdculos y barreras
para lograr la conservacion de la biodiversidad y la
sostenibilidad a largo plazo de los recursos pesque-
ros. Aun, cuando existen las regulaciones, el sistema
de vigilancia y proteccién necesita equipamiento y

entrenamiento en nuevas técnicas. El marco regula-
torio, sin lugar a dudas, puede ser perfeccionado. Los
tomadores de decisiones no siempre cuentan con la
informacion actualizada necesaria para el manejo de
las pesquerias. Los pescadores y directivos estan insu-
ficientemente entrenados y capacitados en las artes de
pesca y practicas sostenibles. La educacion y conoci-
miento sobre la necesidad de practicas sostenibles de
pesca y la necesidad de conservacién de la biodiversi-
dad debe continuar fortaleciéndose.
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INTRODUCCION DE LAS TECNOLOGIAS DE LA INFORMACION
Y LA COMUNICACION EN LA FORMACION DE LOS BUZOS DE
LA MARINA

n el presente escrito se daran a conocer algu-
nosaspectos sobrelas TECNOLOGIASDE LA
INFORMACION Y LA COMUNICACION
(TIC) en la educacién, que se ha vuelto parte
de los procesos de formacion en las Fuerzas Armadas.
Igualmente, explorare una innovadora iniciativa que el
DEPARTAMENTO DE BUCEO Y SALVAMENTO y
LA ESCUELA DE BUCEO Y SALVAMENTO (EBU-
SA) de la Armada Nacional han realizado para el apoyo
en el entrenamiento de sus hombres, en aspectos muy
importante sobre buceo, consolidando la capacitacién
continua, aspecto de gran importancia a nivel institu-
cional, debido al tiempo tan estricto que se dispone
para lograr una excelente preparaciéon de los hombres,
que desde las profundidades hacen patria.

Hay que aclarar que las ventajas que brindan las tecno-
logias de la informacién y la comunicacién (TIC), no
reemplaza al entrenamiento formal que se desarrolla

Imdgenes:

Izq: Actividad de medicién en uno de los tramos de mangueras
submarinas del oleoducto principal de Ecopetrol en Covefias. El
software apoya en el planeamiento de dichas actividades. Por:
Supervisor de buceo Jefe técnico Carlos Romero, en la estacion de
buceo Off Shore de Ecopetrol Covefias.

Der: Software 1 corresponde al tutor virtual “la Rana” que
acomparia al estudiante durante todo el desarrollo del curso.
Software 3 corresponde a las definiciones de un buceo con des-
compresion con aire. Software 7 corresponde al término de la
fase inductora del software, permitiendo que el estudiante avance iE=)]

al primer capitulo. Por: Buzo S2 Jairo Franco, Escuela de Buceo S *«"M7-m
y Salvamento. oftware
—— R
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en las instalaciones de la EBUSA; sea en las aulas, piscina o
tanque abierto, sino que la refuerza, le ayuda y la facilita.

La necesidad de reforzar los medios de capacitacion con-
tinua, incursionando (por que no) en la modalidad semi
presencial (Blended Learning o B-Learning), se ha vuelto
un estandar de desarrollo en todo centro de formacion, ya
que su efectividad se ha demostrado, siendo una solucién en
la ensefianza que se ajusta a las condiciones operacionales,
propias de nuestro entorno laboral, y este software consolida
parte del cumplimiento de esas metas.

En ese orden de ideas surge la inquietud: ;Cémo ayudan las
tecnologias de la informacion y la comunicacion en la edu-
cacion'? Estos recursos hacen que el aprendizaje se facilite
a través de la combinacion eficiente de diferentes métodos,
modelos de ensefianza y estilos de aprendizaje, logrado a
través del uso de recursos virtuales y fisicos, alternados de
manera equilibrada.

Estos recursos tienen grandes ventajas como la rapida ac-
tualizacion de los materiales, nuevas formas de interaccion
entre estudiante-profesor, accesibilidad a la ensefianza y fle-
xibilidad en la planificaciéon y programacion del estudio.

Pero, ;el entrenamiento militar no se obstruye con el empleo
de las tecnologias de la informacién y comunicacién? Son
muchas las Fuerzas Armadas que apoyan su entrenamien-
to con plataformas virtuales y simuladores, porque es mas
rentable emplear estas tecnologias, que en ocasiones poner a
disposicién de las unidades los recursos técnicos y logisticos
para desarrollar un programa de entrenamiento.

Ejemplo de ello estan las Fuerzas Armadas Norteamerica-
nas y Britanicas® entre otras, que capacitan inicialmente a
sus combatientes en medios simulados controlados, antes de
realizar ejercicios de mayores proporciones que demandan
un esfuerzo logistico considerable. A nivel Latinoamérica,
paises como el Salvador cuentan con El Centro de Entre-
namiento Tactico Computarizado® (CETAC), que emplean
un simulador para examinar la toma de decisiones tacticas y
operativas por parte de los soldados bajo presién en combate
y en situaciones de desastre.

Ante esta tendencia, las Fuerzas Armadas de Colombia y en
su mayoria de las Escuelas de Formacién, cuentan con sis-
temas virtuales y/o simuladores, como lo es el Simulador de
Armas Tacticas (TWS)* en la base de entrenamiento de in-
fanteria de marina, que ambienta al combatiente al liderazgo
en las acciones contra el enemigo y el correcto uso del poder
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Imagen: Técnico hiperbdrico, SS Arlin Quintero verifican-
do el programa de buceo de descompresion en superficie
con los datos dados por el software. Este tipo de descom-
presion se realiza con el apoyo de una cdmara hiperbdrica,
propia de las actividades de buceo comercial en donde se
somete artificialmente al buzo a una presion equitativa a
la presion absoluta bajo el agua. Por: Buzo S2 Jairo Fran-
co, en la estacion de buceo Off Shore de Ecopetrol Coverias.

de fuego, o el simulador de control de trafico ma-
ritimo (ITS)? en la Escuela Naval de Suboficiales
A.R.C Barranquilla, que permite a los suboficia-
les de la Armada Nacional conocer este equipo,
llegando con una muy buena ambientacion a las
estaciones de trafico que ejercen vigilancia y so-
berania en el mar territorial y zona econémica
exclusiva. Igualmente, el Ejército Nacional ha
desarrollado Objetos Virtuales de Aprendizaje
(OVA)® para diferentes tipos de vehiculos terres-
tres y la Fuerza Aérea con simuladores de vuelo
para pilotos’.



Esto demuestra que ademas de su efectividad y utilidad
en los procesos de formacion, de todo tipo, también
se ha vuelto un estandar del nivel educativo de cada
centro el poseer e integrar TIC a sus procesos de capa-
citacién. Por otra parte la necesidad del entrenamiento
continuo para cualquier disciplina, especialmente en el
buceo se debe a la tendencia de crear destreza, coordi-
nacion, acostumbrar al buzo a responder al impulso,
indicaciones del supervisor y promover el espiritu de
trabajo en equipo.

Tanto para los estudiantes del curso de buceo como
para el aspirante al mismo, a veces no llegan a com-
prender la necesidad de la instruccion continua, pero
es primordial en su formacién basica, al mantener y
perfeccionar hébitos como el de la disciplina, el respe-
to, la obediencia y la subordinacién, asi como también
la moral y espiritu de cuerpo; de alli que el instructor
motiva a sus hombres, para hacerles entender que, aun
los detalles aparentemente insignificantes, como el
diligenciamiento de los registros de buceo o listas de
chequeo del equipo, entre otros, son la base de la pre-
cisién, clave de la disciplina operacional; y que la no
observancia de dichos detalles, influye negativamente
en la formacion del buzo y acarrea, como consecuencia
accidentes que pueden ser fatales.

El buceo es una actividad que evoluciona constante-
mente, en lo concerniente a equipos, procedimientos y
teorias, debido a que su ambito de aplicacion, general-
mente es para actividades econémicas de grandes pro-
porciones, que exigen altos estdndares de seguridad,
por lo cual algunas de sus enfermedades han sido re-
conocidas en la tabla de enfermedades laborales desde
el afio 2014 3.

El entrenamiento para un grupo de buzos en la Escuela
de Buceo y Salvamento tiene por objeto dotarlos con
los conocimientos necesarios y las destrezas suficientes
para realizar la busqueda y salvamento de embarcacio-
nes, equipos o personal; en mares, rios o en lagos, a
lo largo y ancho del territorio nacional, al servicio del
personal militar y, en general, de la poblacién que lo
requiera.

Segun el supervisor de buceo, Suboficial Jefe Carlos
Londono’; el buzo adquiere los conocimientos y las
destrezas fundamentales para planear y realizar un
buceo, desde un buque, bote o plataforma, y debe te-
ner cualidades basicas como saber nadar, ser diestro
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en el medio acuatico (tanto en rios, como en mares),
de muy buena orientacion, concentracién y de mucha
resistencia fisica, por lo cual el entrenamiento debe ser
una constante.

Las posibilidades que hoy en dia nos brindan los TIC,
la complejidad de la sociedad actual que exige un
aprendizaje permanente ante la celeridad de los cam-
bios econdmicos, tecnolégicos, cientificos, etc. La bus-
queda de nuevas alternativas para contribuir con el
fortalecimiento de la seguridad y contribuir con el de-
sarrollo naval y la irrupcién de nuevos escenarios del
conflicto interno, impulsan el surgimiento de propues-
tas telematicas novedosas y un enriquecimiento de sus
posibilidades en el campo de la formacién. Esto es un
paradigma generado por la sociedad del conocimien-
to que esta planteando nuevas exigencias a las institu-
ciones armadas, en la dindmica de su propio proceso
educativo, que rompe con la visién tradicional de la
educacion militar.

En respuesta a esas necesidades que el entorno opera-
cional refleja, la Escuela De Buceo, bajo orientacion de
la Jefatura del Departamento de Buceo y Salvamento
desarrollo el Software De Procedimientos De Descom-
presion Para Buceos Con Aire Y Nitrox, que recopi-
la toda la informacién necesaria sobre temas bdsicos
(no sencillos), que los buzo de la Armada deben do-
minar y tener en consideracién para el planeamiento
y ejecucién de toda actividad submarina. Este mate-
rial, abarca temas como la teoria de descompresion
y procedimientos de descompresion: que incluye sus
definiciones, el registro, las tablas de descompresion
(con aire, aire/oxigeno y oxigeno en superficie), buceos
repetidos, buceo en altura, buceos de exposiciones ex-
cepcionales, operaciones de buceo con mezcla de gases
y principalmente el manejo de situaciones de emergen-
cia; porque permite brindar esa orientacién ante una
situacién no planeada, que en ocasiones aparentemen-
te no trasciende, debido a que la mayoria de secuelas
dejadas por los malos procedimientos en buceo, se
evidencia afnos después, y por desconocimiento sobre
medicina hiperbarica, el médico asocia las patologias
a trastornos muy diferentes, dando un diagnostico y
tratamiento inadecuado.

Entre las situaciones de emergencia se contemplan el
manejo de variaciones en el régimen de ascenso, cuan-
do se excede el tiempo de fondo, perdida del suminis-
tro de oxigeno (en el agua o en superficie), manejo de
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intoxicaciones por oxigeno, desarrollo de enfermedades de
descompresion, intoxicacion del sistema nervioso por oxige-
no, manejo de una descompresién omitida, entre otros.

Entre las ventajas que proporcionara este software tenemos
que; la necesidad de asistir a la Escuela de Buceo y Salvamen-
to, para actualizarse en temas de doctrina, ya no sera una
limitante, sobre ello el Buzo Maestro José contreras Mora!®
agrega: “Hoy en dia la poblacién institucional podra acceder
a este tipo de educacién desde dénde se encuentre y en el
momento que le quede mas cémodo hacerlo”

Entre las ventajas que proporcionaria esta plataforma en el
proceso educativo se tienen:

o Permitira mejorar el desarrollo académico y profesional en
el area de buceo en la poblacion institucional, siendo una
excelente herramienta para ello.

« Otorga flexibilidad de horarios, lo que facilita la organiza-
cién del tiempo del estudiante respetando las obligaciones
laborales y la vida familiar.

o Supone bajo costo, al permitir facilitar el desarrollo de
competencias con antelacion a las practicas, permite opti-
mizar las mismas (siendo eficaces) y proyectar en un futuro
la minimizacién en tiempo de los cursos (siendo eficientes),
recortando el espacio catedra por docente. Esto también ge-
nera una mayor flexibilidad, respecto al método convencio-
nal de la clase en el aula pues no es necesario el estar pro-
gramando cada vez la logistica que conlleva cualquier otra
accion de formacion.

» Fomenta la necesidad de un docente muy participativo,
desde antes de abrirse el curso (conociendo el software, es-
cribiendo contenidos, acompanado a especialistas en disefio
grafico y pedagogico).

» Fomenta la atencidn personalizada, pues el tutor acompa-
fia, supervisa y corrige de manera individual, las inquietudes
que presente el estudiante.

» Es un método que le ensena al alumno a aprender: le ins-
truye en las técnicas del autoaprendizaje y la autoformacion,
las cuales reforzadas con la tecnologia de la informacién per-
miten un aprovechamiento mas completo en lo que a conte-
nidos se refiere.

« Facilidad de acceso; evidenciado en el hecho de que el tri-
pulante de cualquier unidad pueda continuar con su proceso
de formacion, necesitando para ello generalmente sélo un
terminal con conexion a Internet y/o lector de CD.
 Reduccidn de los tiempos de aprendizaje: Segtn estudios
llevados a tal efecto por la Universidad Militar Nueva Grana-
da!! (facultad de estudios a distancia, ano 2013), se ha com-
probado que los tiempos de aprendizaje pueden ser reduci-
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Imagen: Buzos en modalidad semiauténomo (buceo diri-
gido) apoydndose en el software para la eleccion de su pro-
cedimiento de descompresion. La imagen muestra el casco
de buceo Kirby Morgan (de color amarillo) y el umbilical
(las mangueras de aire color amarillo y de video color ver-
de) y especialmente el empleo del software en el sitio de
trabajo. Por: Buzo S2 Jairo Franco, en la estacion de buceo
Off Shore de Ecopetrol Coverias.

dos entre un 40% y 60% si se ofrecen soluciones
con tecnologias de la informacion y la comunica-
cion, y la informacién asimilada en los procesos
son retenidas un 25% mas que si se utilizan solu-
ciones convencionales de formacion presencial.

En la actualidad la Educacién Militar ha sufrido
serias transformaciones, generadas por la imple-
mentacién de novedosas técnicas como los simu-
ladores, la educacién a distancia, los discos inte-
ractivos e incluso la educacion desescolarizada'2.
En este panorama la tarea primordial es formar



buzos capaces de asumir roles, que pueden cambiar
vertiginosamente, es decir prepararlos para lo inespe-
rado. Al afrontar este reto es imperiosa la incorpora-
cién de la tecnologia a los sistemas de la educacién en
buceo, por la necesidad de capacitacion continua en
determinadas areas a los oficiales y suboficiales en pla-
zos reducidos, de especializarlos en técnicas de buceo
y procedimientos de descompresion, para la delicada
labor de la toma de decisiones en tiempo real, por lo
cual debe recurrirse al desarrollo o adaptacién de nue-
vas tecnologias de enseflanza, tales como los sistemas
de simulacién o de auto instruccion.

En comparacién con otras habilidades militares, el
desafio educacional en el drea del buceo es mayor, al
considerar el riesgo que cada procedimiento y las deci-
siones tomadas entrafa.

Otro aspecto que se debe resaltar, es que es la Escue-
la de Buceo y Salvamento® el ente mas idoéneo para
impulsar este tipo de innovaciones en el campo de las
actividades subacuaticas, no por tradiciéon como au-
toridad, o por continuidad en la educacién, sino por
la competencia indiscutible, dentro y fuera del ambi-
to institucional, y el aplicar los TIC a la ensefianza y
el aprendizaje posee un gran potencial para aumentar
el acceso, la calidad y la permanencia en el proceso
formativo: (...) la educacion virtual es una accion que
busca propiciar espacios de formacion, apoyandose en
las TIC para instaurar una nueva forma de ensefiar y
de aprender (Asociacién Colombiana de Instituciones
de Educacién Superior con Programas a Distancia y
Virtual, 2013.). Esto significa que se genera un proceso
educativo, una accién comunicativa con intenciones de
formacidn, en un lugar distinto al salén de clases.

Este recurso de tecnologia educativa, contribuye al
aprendizaje auténomo, a la formacion por competen-
cias, el emprendimiento y el desarrollo de cualquier
tripulante que se disponga para ello y puede contribuir
en gran medida a su vinculacién (en el tema) de lo lo-
cal con lo regional y lo global.

Sobre este esfuerzo el Buzo Maestro José Medina opina:
“El objetivo es prolongar en forma natural este tipo de
recurso, una vez que hayan egresado los buzos de la Es-
cuela, para fomentar lo que se conoce como Educacién
Continuada, y ayudar a los tripulantes a involucrarse
mas en su formacion y a profundizar el conocimiento”.
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APERTURA A CONOCIMIENTOS MARITIMOS

ESPECIALIZADOS

ESUMEN

El francobordo, el modulo estructural y el

arqueo son parametros de control en el

proceso de disefio naval, estos tres conceptos
van concatenados.

Al calcular el Francobordo de acuerdo al Convenio
de Lineas de Carga 66/88 (LL66/88), debe verificarse
dicho resultado, con el modulo estructural de la em-
barcacion, es decir debe haber una correlacién entre
la distancia vertical medida en la seccion media del
buque, desde el borde superior de lalinea de cubierta y
el borde superior de la linea de carga correspondiente,
con la capacidad estructural de soportar los esfuerzos
que proporcionaran las cargas que originan dicha linea
de carga, mas las causadas por la presion hidrostatica
y de rebufo. Por su parte el calculo del Arqueo segin
ITC 69, usa las mismas caracteristicas fisicas y mecani-
cas de la embarcacion determinadas en el LL66/88 para
definir los volumenes cerrados, excluidos y abiertos del
buque.

Es por lo tanto fundamental e intrinseco que estos tres
conceptos a todo lo largo del proceso de disefio de una
embarcacion sean acordes, asi mismo al modificarse
algunas de las constantes bajo las cuales se disefi6 y
construyd una embarcacion, que directamente impli-
can un cambio en los valores ya sea del francobordo,
modulo estructural o arqueo, hace necesario la reva-
luacién de los tres calculos correspondientes.

INTRODUCCION
El presente articulo analiza la correlacion fundamen-

tal que hay entre el francobordo, modulo estructural
y aqueo, Para lo cual razonaremos que es y para qué
es cada uno de estos parametros, asi mismo se evala
el efecto en dicha relacion por variacién de alguno de
ellos.

Los conceptos dados aqui, se basan en las definiciones,
ecuaciones y reglamentos de los Convenios Internacio-
nal de Lineas de Carga 66/88, ITC 69 y los principios
fundamentales de la resistencia de materiales aplicada
a las embarcaciones, considerando que un buque es
una viga cajon cargada y soportada por el mar, rio o
medio acuoso.

DESARROLLO

En otras palabras el francobordo es una distancia que
garantiza la reserva de flotabilidad cuando el buque
alcanza su maxima capacidad de carga, asegurando
su navegabilidad frente al comportamiento dindmico,
hidraulico, hidrolégico y ambiental del fluido donde
navega. Incluso trasciende, alas circunstancias en que
el buque se encuentre averiado.

En términos generales el modulo estructural se define
como la capacidad de la estructura de la viga cajon
buque de resistir las cargas que se le aplican. La es-
tructura de un buque se disefia de tal manera que los
esfuerzos a la cual se le somete sean inferiores al limi-
te de elasticidad del escantillonado y conociendo las
cargas que originan dichos esfuerzos es relativamen-
te sencillo calcularlos. Sin embargo hay otro factor
que condiciona y hace mas dispendioso este calculo,
la estructura calculada debe ser de un peso minimo, de
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manera que los esfuerzos se aproximen lo mas posible
al limite elastico, sin perder de vista que este mismo es-
cantillonado debe responder a las deformaciones que
ocasionan un aumento imprevisto de la carga.

Entre menos pese la estructura del buque mas capa-
cidad de carga tendra, lo que es seductor para el ar-
mador.

El Arqueo es una unidad adimensional necesaria
para poder cobrar tasas, impuestos o derechos que
los buques deben pagar por concepto de certificados,
registros estatutarios, uso de muelles, canales, servi-
cios portuarios, etc. Se basa en los espacios cerrados,
abiertos, de carga asi como los espacios excluidos, con
lo cual se determinan las unidades de arqueo bruto y
neto.

El disefio comienza con las principales dimensiones
previamente establecidas, y el calculista naval debe
determinar el conjunto completo de escantillonado
que proporcionara la suficiente resistencia y menor
costo para la seguridad u el objetivo que prima. Debido
a que la estructura de un buque no se determina por
fundamentos estructurales sino mds bien por consi-
deraciones mas generales tales como los objetivos por
el cual se ha concebido el disefio y las limitaciones
naturales del proyecto, como son: capacidad de carga,

. Imagen: Calado de proa. Tomado de: http://www.ojodigital.
estiba, calados, muelles, costos entre otras. com/foro/otras/259449-el-calado-del-barco.html
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Imadgenes: Graficoo 1' y Grafico 2!

Podemos decir que el disefio Racional estructural del
buque esta basado en un procedimiento descrito a con-
tinuacion:

* Usando métodos estadisticos se prevé que los efectos
de la carga externa sean de la mayor precision posible
* Los efectos de la carga y sus valores limite, se calcula-
ran de manera precisa en toda la estructura para todos
los casos de carga. (Calados)

* El margen minimo requerido entre los efectos de la
carga y sus valores limite son seleccionados sobre la
base del grado de seguridad necesario garantizando la
flotabilidad, estabilidad y maniobrabilidad del buque.
* El resultado de resistencia requerida se expresa en
forma matematica teniendo en cuenta las variables de
las limitaciones (en la mayoria de los casos las restric-
ciones no lineales).

Debe tenerse en cuenta que el calculista naval tiene
la libertad para especificar el grado de mérito de la es-
tructura, es decir, que escoge los criterios que sean
utilizados en el logro de la mejor estructura, y la in-
fluencia de cada variable de diseno en la medida de sus
méritos. También el diseniador es capaz de especificar
cualquier nimero de limitaciones en el disefio. Ade-
mas de las limitaciones relacionadas con la fuerza. Es
por esta razéon que cuando se reforma un buque debe
partirse de esta primicia.

Se puede comprobar matematicamente que el médulo
de inercia de una cuaderna que este por debajo de la
cubierta de francobordo y arqueo esta en funcién del
calado, separacion de cuadernas y puntal. Lo que se
sintetiza en la siguiente formula®:

w=I/y=s(T-d)(f_1+f_2)

Donde:
w: Modulo de inercia de la cuaderna en mm3
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s: Espacio entre cuadernas en mm.

T: Calado en plena carga en m.

d: Distancia vertical desde el canto alto de la quilla has-
ta la mitad de la altura desde el doble fondo al costado
al canto superior de la consola de margen. Cuando el
buque no tiene doble fondo hasta la mitad de la altura
entre el canto superior de la varenga en el centro y en
el costado

t 1+f 2 = Coeficientes dados en el grafico 2, y depen-
den de los valores 1 y f en metros

Esta férmula se aplica a los buques si:

4,57< Puntal (P) > 18,29; (L/10 +1,52) < Manga (B)=(
L/10 +6,10) yla Relacion

10< L/P > 13,5, vy la distancia entre la arista exterior
dela cuadernay la primera fila de puntales no superior
a 6,10 m.

En Buques con una sola cubierta ylaaltura 1 no
exceda de 3,96 m la ecuacion anterior se multiplica
por el coeficiente f 3=0,50+0,164 (1-2,44)

Esto nos lleva a concluir que hay una relacién directa
entre el francobordo, el mddulo estructural y ma-
nejo de volumenes (arqueo) de la viga cajon buque,
causada por las cargas en general a que estd sometida,
asi como la capacidad y buena estiba de sus espacios
abiertos, excluidos y cerrados. Este efecto permite defi-
nir la efectividad del buque y el logro de sus objetivos.

Referencias Bibliogrdficas.
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PROPUESTA DE UN SISTEMA NACIONAL DE SEGURIDAD
MARITIMA COMO RESPUESTA A ALGUNAS PRESCRIPCIONES DEL
CONVENIO SOLAS Y MARPOL

a primera conferencia llevada a cabo por la

Organizacion Maritima Internacional OMI,

en 1960, busco la adopcién de una norma in-

ternacional que permitiera estandarizar algu-
nas prescripciones de seguridad con el fin de establecer
a bordo de los buques, un entorno mas seguro para las
tripulaciones y los pasajeros. Con el pasar de los afos la
OMI identificé la necesidad de encaminar sus esfuerzos
no solo en la direccion de la Seguridad de la Vida Huma-
na en el Mar, sino también en la Proteccion del Medio
Marino, estos esfuerzos se materializaron primero con
el Convenio SOLAS' y posteriormente con el convenio
MARPOL?

Es asi, que los Estados al hacerse parte de estos convenios
se obligan a implementar las acciones correspondientes
para dar plena y total efectividad a las prescripciones alli
adoptadas; es decir, con la aceptacion y ratificacion de los
convenios le corresponde a los Estados parte implantar
las normas y los reglamentos pertinentes, asi como: ade-
cuar o adquirir la infraestructura y equipos necesarios y
asignar el personal suficiente y capacitado que soporte el
esfuerzo de su implementacién y mantenimiento en el
tiempo.

Esta implantacion para lo concerniente al Convenio SO-
LAS y MARPOL, se sugiere sea atendida en forma armo-
nizada y articulada ya que algunas de las prescripciones
de estos convenios no se restringen a aspectos operacio-
nales o técnicos aislados al buque o a los controles como
Estado de Bandera sino que incluyen aspectos que com-
prenden el disefio de una infraestructura, la implementa-
cion de tecnologias y la capacitacion de funcionarios para
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dar cumplimiento a las prescripciones relacionadas con
la prevencion de la contaminacion y la seguridad de la
navegacion, agrupadas dentro de las funciones de Estado
Riberefio y de Estado Rector del Puerto, que en los conve-
nios se resumen en los Servicios Hidrograficos y Meteo-
rolégicos, de Control de Trafico Maritimo y de Busqueda
y Salvamento, entre otros.

SISTEMA NACIONAL DE SEGURIDAD MARITIMA.
El alcance operacional de los servicios prescritos en es-
tos Convenios requiere una integraciéon ya que como se
estableci6 en la introduccion, algunas funciones desarro-
lladas por un servicio impactan otro, como por ejemplo:
la informacion que genera el Servicio de Avisos Meteoro-
légicos impacta la operacion del Servicio de Control de
Trafico Maritimo, es asi, que se considera operacional-
mente rentable efectuar esta integracion de servicios bajo

Imadgenes: Convenios SOLAS Y MARPOL.
Tomado de : http://www.imo.org/Publications/Pages/Home.aspx/
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Imagen: (Fig 1) Organigrama de Sistema Nacional de Seguridad Maritima

el marco de un Sistema Nacional de Seguridad Maritima,
el cual permitird la utilizaciéon de medios de comunica-
cion y control unificados facilitando el manejo de la in-
formacion, la toma de decisiones y el seguimiento, con-
trol y apoyo a los buques de bandera y a los que naveguen
en la jurisdiccion,

La integracion de los servicios en un solo sistema tam-
bién permitira alcanzar un maximo aprovechamiento de
las capacidades y los recursos en el planeamiento, ejecu-
cién y control de las actividades que desarrolla cada uno
de los Servicios prescritos. Facilitando también el entre-
namiento y capacitacion del personal asi como el traslado
de los funcionarios entre cada servicio dependiendo de
las necesidades y situaciones especificas que se puedan
presentar, dando flexibilidad y maniobrabilidad a la per-
sona que dirija el sistema.

El Sistema Nacional de Seguridad Maritima también
promovera el desarrollo de las actividades maritimas e
impulsara la armonizacién de las politicas, normas, pro-
cesos, planes y estrategias establecidas por la Adminis-
tracion Maritima para la implantacién de los convenios
de la OMI; asi como también, la transmision de infor-
macién, comunicacién y control entre los responsables

e

| F..l1..Iilllli[JI-IlII-IIIIIIIHIIIiflIiII

it Bl

3

Imagen: Sede de la Organizacién Maritima Internacional,
Londres. UK.

de cada Servicio, facilitando la actuacién coordinada de
cada componente.

CONFORMACION DEL SISTEMA

El Sistema Nacional de Seguridad Maritima estara sopor-
tado en cuatro pilares, asi:

1. Servicio de Busqueda y Salvamento. SOLAS, Capitulo
V, Regla 7.

2. Servicio de Control de Trafico Maritimo. SOLAS, Ca-
pitulo V, Reglas 11 y 12.

3. Servicio de Prevencion de la Contaminacién. MAR-
POL, Anexos I -VI.

4. Servicio de Seguridad de la Navegacion. SOLAS, Capi-
tulo V, Regla 4, 5, 9 y 13. Su organizacién se materializa
en el organigrama (Fig 1)

Finalmente, me permito concluir que la forma como los
Estados implanten los convenios establecidos por la OMI
permitira garantizar la adecuada y eficiente proteccion
del medio marino, navegaciéon de sus buques y navega-
cion de otros buques en su jurisdiccién maritima, lo cual
se reflejara en el cumplimiento de las responsabilidades
y funciones como Estado de Bandera, Estado Riberefio
y Estado Rector del Puerto; asi como también en la co-
municacién con la Organizacién Maritima Internacional.

Para el caso especifico del Sistema propuesto su implan-
tacion requiere de la voluntad de cada uno de los compo-
nentes de la Administracion Maritima de tal forma que
se garantice los recursos para el disefio de los planes de
implementacion, la asignacion de presupuestos e infraes-
tructura, la capacitacion del personal y el establecimiento
de los soportes normativos correspondientes.

Referencias Bibliogrdficas

! El Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Hu-
mana en el Mar, SOLAS. Aprobado por Colombia con la Ley 8
de 1980.

2El Convenio Internacional para prevenir la contaminacién por
los Buques, MARPOL. Aprobado por Colombia con la Ley 12 de

1981
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INDUSTRIA NAVAL COLOMBIANA:

UN NUEVO ENFOQUE PARA UN NUEVO ESCENARIO.

n los ultimos afios el pais ha desarrollo

importantes avances en competitividad,

muestra de ello son los resultados que

la Corporacién de Ciencia y Tecnologia
para el Desarrollo de la Industria Naval, Maritima
y Fluvial - COTECMAR en los ultimos 15 afos ha
entregado y que la han convertido a en uno de sus
actores principales.

Gracias a los esfuerzos continuos de sus empleados
y directivos han logrado posicionarse en el ambito
latinoamericano como un importante referente en
construccion y reparacion de embarcaciones mili-
tares probadas en escenarios reales y maritimas de
gran envergadura.

Desde sus inicios la Corporacidn trabaja en siner-
gia con el Ministerio de Defensa Nacional y la Ar-
mada colombiana para posicionar productos nava-
les, maritimos y fluviales, logrando dar respuesta a
las necesidades del mercado en la regién y sobre
todo vinculando nuevas tecnologias y usos para di-
versos escenarios sociales y de seguridad

Hoy en dia la corporacién tiene su norte estratégico
definido en el desarrollo de productos de uso dual
para beneficio de las comunidades mas apartadas,
por ello sus construcciones buscan minimizar im-
pactos sociales producto de épocas de conflicto,
con mayor potencial para el desarrollo de mecanis-
mos que permitan a estos mismos habitantes tener
acceso a condiciones normales de bienestar.

El aporte de Cotecmar como industria nacional es
ofrecer condiciones favorables de desarrollo para

que sus aliados puedan crecer junto a ellos, aplicando cons-
tantemente ciencia, tecnologia e innovacion desde el circulo
virtuoso universidad, empresa y estado.

Hoy la industria astillera nacional explora alternativas para su
mayor competitividad, mirando los recursos hidricos para de-
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sarrollar propuestas que permitan aumentar las capa-
cidades de produccién de la Corporacion. Los rios,
la exploracion a mar abierto son retos para construir
productos a la medida. No es lejano pensar en bus-
ques escuela, hospitales mdviles o plataformas mari-
nas.

Para los préximos afios la Corporacion espera au-
mentar la oportunidad de participacién en el negocio
de construccion de buques, con el desarrollo de pro-
ductos que integren diversas tecnologias y evidencien
su capacidad innovadora para la satisfaccion de las
necesidades del mercado.

Para este afio siguen trabajando en el convenio de
cooperacion cientifica y tecnoldgica con la Goberna-
cion del Atlantico para desarrollar el “Disefio Basico
de un sistema de transporte de contenedores para el
rio Magdalena” en el marco del programa “Investi-
gacién e Innovacion en Logistica y Puertos - LOG-
PORT Caribe, también el desarrollo del disefio y la
ingenieria de un velero de 7.5 metros para actividades
de entrenamiento de la Escuela Naval “Almirante Pa-
dilla” - ENAP, incorporando actividades investigati-
vas en la optimizacién de navegacion contra el viento.

En ciencia y tecnologia continuard el codesarrollo de
un Sistema de Red Tactica Naval (Tactical Data Link
- TDL) para la Armada Nacional de Colombia, cen-
trado en las unidades tipo fragatas clase Almirante
Padilla, que amplie su cobertura y capacidad de enla-
ce con otras unidades de superficie, aéreas y submari-
nas; a través de un proceso de desarrollo tecnolégico
e innovaciéon que permitan fortalecer y articular las
capacidades de I+D+i de ARC y COTECMAR*.

El Laboratorio de Metrologia de COTECMAR, que
realiza la calibracion de equipos de medicion dimen-
sional y de presion, esta acreditado con la Norma ISO-
IEC17025, esta acreditacion contd con cofinanciacion
de COLCIENCIAS y permitié recibir por parte del
Organismo Nacional de Acreditaciéon de Colombia -
ONAC el certificado de acreditacién del Laboratorio
de Metrologia bajo la norma ISO/IEC 17025 en las
areas dimensional y presion.

Cotecmar seguird trabajado comprometida con el
desarrollo de la industria naval de Colombia como
brajula que marca el norte en innovacion aplicada
basada en compartir el conocimiento.

*Fuente: Informe de Gestion_2014 GECTI
[ ~
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ATLAS HISTORICO MARITIMO DE COLOMBIA
SIGLOS XVI-XVIII

ué inapropiado llamar Tierra a este planeta,
Cuando es evidente que deberia llamarse Océa-
no”. Arthur Clarke

Avances tecnoldgicos como la fotografia satelital y la
referencia geo espacial, hoy en dia, permiten a los se-
res humanos darse cuenta o por lo menos percibir, que
el mundo que actualmente habitan esta compuesto en
amplia proporcién por mas agua que tierra. El azul que

se observa en aquellas maravillosas imdgenes que nos
proporcionan satélites que orbitan alrededor del pla-
neta, no es mas que la representacion de la gran masa
de agua salada denominada okeanos por los antiguos
griegos, y que hoy en dia conocemos como océano.
Bajo esta premisa basada exclusivamente en la obser-
vacion, la reflexion del escritor y cientifico britanico
Arthur C. Clarke, que encabeza estas lineas, cobra mu-
cho sentido dado que, si efectivamente nuestro planeta

Imagen: Carta Universal de Juan de la Cosa. Afio 1500. Museo Naval de Madrid, Esparia. Mapa expuesto permanente en la sala del
Museo. Signatura MN 257.
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Imagen: Mapa de la Tierra de Costa de Tierra Firme por An-
tonio de Herrera. Biblioteca Nacional de Madrid. Referencias
R31791-R21672. En Mapas de América en los libros espafioles de
los Siglos XVT al XVIIL

es mas agua que cualquier otro elemento, no tendria-
mos razén alguna para denominarlo tierra.

Sin embargo, y muy a pesar de nuestra capacidad de
observacién que nos permite percibir que nacemos,
crecemos y habitamos un mundo “inter oceanico” si
se quiere, no podemos presumir de tener plena con-
ciencia de ello. Actualmente, luego de casi 100.000
afos de habitar el planeta, el hombre atin no conoce la
totalidad del espacio maritimo que le rodea y mucho
menos ha logrado descifrar por completo los misterios
que custodian sus profundidades, a pesar del intento
constante de multiples culturas y grupos humanos que
durante milenios se han dedicado a su contemplacion,
exploracion y uso, a razén de concebirlo como un ele-
mento necesario para su supervivencia.

Dicha “falta de conciencia’, que se caracteriza entre
otras cosas por la dificultad que tienen los habitan-
tes de una nacién de contemplar el espacio maritimo
como un foco de desarrollo desde multiples vectores,
es denominada “Sea Blindness” o “Ceguera Maritima”
por el historiador naval inglés Geoftrey Till, y se en-
cuentra presente en muchos de los habitantes de todos
los paises del mundo, sin importar el nivel de desarro-
llo maritimo alcanzado por cada uno estos. Como es de
suponer, Colombia no es la excepcion a la regla, muy

POR LOS RIOS ... Y LOS MARES

a pesar de ser un pais con una ubicacion privilegiada
respecto a sus vecinos continentales, de ser poseedor
de mads de 3800 km de costa tanto en el Océano Pacifi-
co como en el Mar Caribe y de limitar por via maritima
con siete paises.

Los sintomas de esta “ceguera Maritima” en nuestro
pais estan asociados al desconocimiento y falta de
apropiacion del entorno oceanico por parte de los ha-
bitantes del territorio colombiano, que desafortunada-
mente solo se asocia a la porcion continental sin tener
en cuenta el componente maritimo que entre otras co-
sas es algo mas del 48% del territorio nacional.

Consiente de esta desafortunada realidad, la Comisién
Colombiana del Océano-CCO trabaja desde hace 46
afos en pro del fomento de la investigacion cientifi-
ca marina y de la formulacién e implementacion de la
Politica Nacional del Océano y los Espacios Costeros-
PNOEC, que como documento rector de los mares co-
lombianos, propende por la construccién de una visién
holistica del océano desde cinco principios basicos: El
Desarrollo Institucional, el Desarrollo Econdémico, el
Desarrollo del Ambiente Ocednico y Costero, el Desa-
rrollo Territorial, y el Desarrollo Sociocultural, siendo
este ultimo el mas trascendente por agrupar elementos
como la educacion y la cultura, que son indispensables
para alcanzar el desarrollo de los demas principios ba-
sicos mencionados.

Es precisamente en este contexto que durante el afio
2014, la CCO a través de su oficina de Educacién y
Cultura Maritima, desarrollé un proyecto que vincu-
16 el ambito humanistico a la investigaciéon maritima
tradicionalmente anclada a las ciencias basicas. El pro-
yecto se gest6 en el seno de la Secretaria Ejecutiva de la
CCO liderado por su Secretario Ejecutivo, Contralmi-
rante Juan Manuel Soltau Ospina, y un equipo de ase-
sores compuesto por la literata, Maestra en Relaciones
Internacionales y Doctora en Historia de la Universi-
dad Nacional de Colombia Nara Fuentes Crispin, In-
vestigadora principal; la historiadora y Asesora en Cul-
tura y Educaciéon Maritima Natalia Jaramillo Machuca,
Asistente de Investigacion; y un equipo de colabora-
dores externos tanto nacionales como internacionales
quienes durante algo mas de tres meses hicieron posi-
ble la compilacién, andlisis y edicién de una seleccion
de cuarenta y tres de las mds representativas piezas
cartograficas elaboradas por reconocidos cartografos
de diferentes partes del mundo, que llevan al lector a
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Imagen: Carta esférica de los bajos que hacen cuidadosa la navegacion del puerto de Cartagena de Indias al Cabo de San Antonio de
la Isla de Cuba con inclusion de las Islas de Jamaica, Santa Catalina y San Andrés. Afio 1803-1804. Museo Naval de Madrid. Copias

pertenecientes a Hernando Salcedo Fidalgo.

emprender un viaje por las costas colombianas durante
el periodo comprendido entre los siglos XVI y XVIII.

El Atlas recopila importantes y reconocidas cartas ex-
traidas de colecciones tanto publicas como privadas
localizadas en archivos colombianos y espaioles de
reconocida importancia como el Archivo General de
la Nacion-AGN, el Archivo general de Indias de Sevi-
lla, Espafa; el Museo Naval de Madrid, la colecciéon de
Documentos Raros y Manuscritos de la Biblioteca Luis
Angel Arango y del Instituto Hidrografico del Ejército
Militar de Madrid entre otros.

Algunas de las Cartas mds importantes son la Carta
Universal elaborada por Juan de la Cosa en el afio 1500
exhibida de forma permanente en el Museo Naval de
Madrid, tres ejemplares del Cartografo Antonio de He-
rrera que hacen parte de la serie Descripcion de las in-
dias y Tierra firme del Mar Océano que llaman Indias
Occidentales de 1601, el conocido mapa colonial titu-
lado Castilla Aurifera. También se presenta un mapa

inédito de la bahia de Calidonia hallado en el AGN y
varias cartas de procedencia inglesa, espafiola y holan-
desa cuya importancia radica en la precisiéon y deta-
lle que éstas proporcionaron a los hombres de mar de
aquella época y que hoy en dia son consideradas como
obras de arte.

El Atlas Historico Maritimo es sin lugar a dudas una
herramienta pedagodgica que permitira a los lectores
emprender un maravilloso periplo por las turbulentas
y poco exploradas aguas de la historia maritima nacio-
nal ademas de contribuir con la difusién y fomento de
la cultura maritima nacional. Con este fin, la obra esta
puesta a disposicion del publico de forma gratuita a
través de la pagina web de la Comision Colombiana del
Océano www.cco.gov.co o a través del portal de inves-
tigacion www.entrelibros.co para descarga en formato
PDE
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CHILE - COLOMBIA:
UN ABRAZO DE DOS SIGLOS

alabras pronunciadas por el Ingeniero Jefe de la
Marina Mercante Colombiana Antonio Arango
Loboguerrero en la 284 Asamblea General Ordi-
naria de la Federacion Internacional de Ligas y
Asociaciones Maritimas y Navales - FIDALMAR. 14 de
octubre de 2014. Auditorio de la Armada, Playa Ancha,
Valparaiso

Todo colombiano que pronuncie: “Puedo escribir los ver-
sos mas tristes esta noche...” o “Me gustas cuando callas
porque estas como ausente...” sabe que estd expresando
su sentimiento con palabras del gran chileno Pablo Neru-

da.

Los marinos, por su parte, sienten que son palabras de
ellos las de aquella cancién desesperada: “Ansiedad de pi-
loto, furia de buzo ciego, turbia embriaguez de amor, todo
en ti fue naufragio!”

Pero no vengo a hablar del poeta que imprime para siem-
pre su marca en todo el que lo lee. Vengo a recordar la
estrecha amistad que, mas alla del sentimiento y la litera-
tura, une los pueblos de Chile y Colombia a lo largo del
tiempo y del mas grande de los océanos.

Durante el proceso de Independencia ya habian hecho
causa comun las tropas libertadoras de Chile y de la Gran
Colombia en su lucha contra los ejércitos realistas en te-
rritorio peruano, inicialmente en Junin, donde obtuvie-
ron la victoria. Ayacucho significé el entierro definitivo
del dominio colonial espafiol en América del Sur. Alli
participaron al lado de los grancolombianos cerca de 300
soldados y oficiales chilenos en los batallones Vargas y
Husares de Colombia bajo el mando de los generales An-
tonio José de Sucre y José Maria Cérdova.
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Insistimos en que el Pacifico ha unido desde siempre a
Chile, Perti, Ecuador y Colombia y tomaria mucho tiem-
po el intento de resumir todo lo que nos traen las histo-
rias de estas naciones sobre sus aguas, sus playas y sus
acantilados. Los lazos marinos de Chile y Colombia entre
la Independencia y los comienzos del siglo pasado vol-
vieron a estrecharse cuando una mision del pais austral
participd en la organizacién de nuestra primera Escuela
Naval.

Por esos anos se desempenaba como diplomatico de Co-
lombia el general Rafael Uribe Uribe, amigo del presiden-
te Rafael Reyes. En Chile conocié la organizacién de las
Fuerzas Armadas y propuso pedir el envio de una misién
militar y naval que asumiera la formacion de los oficia-
les colombianos. Entre tanto, varios jovenes colombianos
fueron enviados a estudiar en las Escuelas Militar y Naval
de Chile.

Para asumir la direccién de la Escuela Naval pronto llegd
a Cartagena de Indias un oficial de la Armada de Chile, el
teniente primero Alberto Asmussen Cortés, para prestar
sus servicios durante tres afios con el compromiso de “or-
ganizar una Escuela Naval, comandar un Buque Escuela
y dirigir las obras de defensa de las costas colombianas”
Asmussen, nacido en 1872 y especializado en Alemania,
habia comandado en Chile varias unidades y fue profesor
de la Escuela Naval.

El General Reyes cred la Escuela Naval Nacional, que se
inauguro el 20 de julio de 1907 con 36 alumnos. Como
subdirector fue designado el coronel Guillermo Holguin,
reemplazado mas tarde por el marino cartagenero Jonny
Rodgers. Asmussen ensefi¢ astronomia, hidrografia, na-



vegacion y derecho internacional maritimo. Los progra-
mas de estudio y entrenamiento que debian realizar los
cadetes para graduarse como guardiamarinas duraban
tres afos. Entre los cadetes se contaba Leonidas Florez
Alvarez, que luego pasé al Ejército y en 1934 escribid el
testimonio que nos permite asomarnos a los aconteci-
mientos de esos dias.

Narra el testigo que la Escuela Naval Nacional se estable-
ci6 en el buque Presidente Marroquin, que fue una nave
comercial, sin las condiciones de un buque de guerray de
estado lamentable por falta de mantenimiento. Fue pin-
tada con una capa de barniz para darle cierta apariencia
decente y los muchachos llamados por el Gobierno como
cadetes padecieron alli toda clase de incomodidades: “En
una cdmara en la cual durante las horas de estudio y cla-
se habia mas de cuarenta grados a la sombra, conocimos
ese sopor que doblega los cuerpos; después escuchamos
la voz de nuestros profesores en la cubierta y en ella mis-
ma, a la intemperie, dormiamos en la noche, llevando por
cama un petate, una almohada y dos sabanas”. Recuerda
que “los ejercicios eran violentos... y se carecia de ele-
mentos indispensables como agua dulce para el bailo, y
asi los menos animosos fueron dejando la Escuela. En
enero de 1909 queddbamos diez”

Otras historias nos revelan que en una ocasion el capitan
Asmussen se opuso a que los cadetes navales formaran
parte de una operacion de combate para reprimir un al-
zamiento que se dio en Barranquilla contra el gobierno
del nuevo presidente Ramén Gonzalez Valencia. El man-
datario -de espaldas al mar, como tantos mandatarios
nuestros— ordeno clausurar la incipiente Escuela Naval a
partir del 16 de enero de 1910, fecha en que terminaba
el contrato con el teniente Asmussen. El oficial chileno
alcanz6 a graduar una promocién de guardiamarinas.

Las medidas oficiales también desmantelaron arrastra-
ron la menos que modesta Marina de guerra. Las vetus-
tas naves fueron vendidas como chatarra y los ex-cadetes
tuvieron varios destinos: unos fueron al Ejército y otros
pasaron a comandar pequefos guardacostas que perse-
guian el contrabando, pero lleg6 el momento en que ni
esos minusculos barcos existian.

Cuatro de los alumnos sobrevivientes viajaron a Espafia y
otros cuatro a la Armada chilena a terminar sus estudios,
entre éstos el legendario capitan de altura Froilan Valen-
zuela, que en palabras de Florez fue “el unico de los ma-
rinos que llevado por su recio espiritu profesional, siguié
trabajando en compaiiias inglesas y americanas. Hombre
tesonero y laborioso”.
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Imagen: Ingeniero Jefe de la Marina Mercante Colombiana An-
tonio Arango Loboguerrero en la 28 Asamblea General Ordina-
ria de la Federacion Internacional de Ligas y Asociaciones Mari-
timas y Navales - FIDALMAR.

A comienzos del siglo XX Colombia tenia dos mares pero
no tenia Armada ni Marina Mercante.

Durante el receso nuestro pais desarroll6 el café como su
principal producto de exportacion pero tenia que invertir
millonarias divisas en fletes para enviarlo al exterior. Una
vez terminada la Segunda Guerra Mundial se hizo impe-
rativo organizar una verdadera Marina Mercante nacio-
nal. Algunos empresarios con verdadera visién de Estado
recibieron pleno apoyo del presidente Alberto Lleras Ca-
margo para crear en 1946, contra viento y marea, la Flota
Mercante Grancolombiana, integrada inicialmente con
aportes de Colombia, Venezuela y Ecuador.

No sobra recordar que no todos nuestros vinculos son de
caracter naval porque también son nupciales: el presiden-
te Lleras estaba casado con la dama chilena Bertha Puga
Martinez. Ante la carencia de oficiales colombianos hubo
que echar mano de marinos europeos, casi todos licen-
ciados de flotas de guerra. Buen viento y buena mar im-
pulsaban la joven Compaiiia, pero era forzoso capacitar
tripulaciones y oficialidad especializada. El Gobierno de-
cidi6 entonces contratar una segunda mision de oficiales
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Imagen: Delegacion Colombiana integrada por el Coronel de
Infanteria(r) de Marina Carlos Aguilar Ramirez y sefiora Zafira
Parra de Aguilar; Capitdn de Navio (r) Pedro José Gutiérrez Helo
y sefiora, Clara Inés Gonzdlez Conde; Ingeniero Jefe Antonio
Arango Loboguerrero y sefiora, Monica Blanco Botero; Teniente
de Navio (r) José Alonso Escobar Isaza y sefiora, Wallis Girona
de Escobar.

chilenos que ayudaran a la Escuela Naval en la formacién
de estos profesionales.

Comparto con ustedes la admiracién por el grupo de chi-
lenos que salié de su patria para trasladarse a las tempe-
raturas de Cartagena de Indias. A finales de 1951 llegd
al puerto caribe el primer jefe de la mision, el capitan de
corbeta Juan Bascopé Guzman. La mision se amplid des-
de 1952 con el arribo del capitan de corbeta Pedro Sallato,
el teniente primero Hernan Olivari y el teniente segundo
Victor Valenzuela. Dos afos después fueron relevados
por los tenientes primeros Fernando Weiss Camino y
Christian Storaker Pozo, el capitan de corbeta Luis Eber-
hard Escobar y el teniente primero Mario Alfaro Cabrera.
El primer fruto de sus esfuerzos se vio coronado el 10 de
junio de 1954, cuando se graduaron once oficiales mer-
cantes en la Escuela Naval de Cartagena.

En 1956 se presentaron los cinco ultimos instructores
chilenos, dirigidos por el capitan de corbeta Miguel Por-
tilla Orrego. En 1958, el pais y la Armada agradecieron
y dieron cordial despedida a este excelente grupo de ofi-
ciales. Muchos recuerdan con carifio a estos chilenos y
sus nombres estan grabados para siempre en la historia
de nuestra Marina Mercante. Fue un equipo selecto que
entregd toda su sabiduria de navegantes e ingenieros a la
formacion de los oficiales colombianos de cubierta y de
madquinas. Ain mas, con su ejemplo personal recalcaron
la pulcritud y la honestidad que deben caracterizar a un
Oficial de la Marina Mercante.
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No es facil medir la importancia que tuvo esta misién para
el desarrollo de nuestra Marina Mercante. La preparacion
y los entrenamientos que recibieron los primeros oficiales
colombianos los llevd a tripular con plena solvencia los
buques de la recién creada Flota Mercante Grancolom-
biana y posteriormente a tomar el control operativo de las
naves de la Compania.

Demos un pequeno salto hasta 1966, cuando fui cadete
de la Escuela Naval en el curso mercante 16. Me tocé re-
cibir clases con un profesor chileno cuyo nombre de pila
no se recuerda porque basta con mencionar sus apellidos:
Langer Vinagre. Quien no aprobara sus asignaturas de
geometria descriptiva y dibujo mecéanico estaba conde-
nado a no graduarse como oficial.

Los cursos para oficiales mercantes se acabaron en 1992
a consecuencia de la liquidacién de la Flota Mercante
Grancolombiana. El final de esta compaiia, conocida
como “la Patria en los mares”, no se debi6 a coyunturas
economicas ni a las peticiones de sus tripulantes y em-
pleados sino a que fue entregada como botin a unos po-
liticos que la desangraron a punta de burocracia, osten-
tacion y sordidas componendas. Nadie ha investigado el
destino final esta naviera ejemplar, levantada con orgullo
por los colombianos.

A comienzos del siglo XXI Colombia sigue con dos mares
y tiene una respetable Armada, pero no Marina Mercan-
te. Del orgullo a la vergiienza.

Por encima de los vaivenes, Chile y Colombia manteni-
do su constante intercambio en la formacion de cadetes y
oficiales navales y del Ejército.

Ahora los invito a regresar al grato campo de la poesia.
Todos los hombres de mar, de todas partes del mundo,
hemos sentido lo que Neruda expresa cuando decla-
ra: “‘Amo el amor de los marineros, que besan y se van”
Dejamos por ahi nuestros amores y besos de juventud,
pero este dia nos encontramos aqui, en la tierra del poeta.
Como amador y besador insigne que fue, Neruda des-
cansa en su amada Isla Negra, frente al indomable mar
de Chile. Y frente a este mar de Chile, que es el mismo
nuestro, resaltamos las alianzas colombo-chilenas por la
independencia comun y las ensefianzas que sembraron
los instructores chilenos en la Marina Mercante de Co-
lombia.

Para todos ellos van estas palabras de tardio reconoci-
miento. Muchas gracias.
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de la Comisiéon Colombiana del Océano. E mail: datos@cco.
gOV.Co
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B * Diego Mojica.
Bidlogo marino, Asesor en Asuntos Antdrticos de la Comi-
sién Colombina del Océano. E mail: asuntosantarticos@cco.
gOv.Co

B *Johanna Gutiérrez, Oficina de Generacién del Conoci-
miento y la Informacién, Autoridad Nacional de Acuicultu-
ray Pesca ~AUNAP; **Inés de Mosquera, Foros Técnicos;
***Maria C. Diazgranados, Conservacion Internacional
Colombia; Vladimir Puentes Coordinacién Proyectos Pes-
queros y Ambientales Email: zanclus0715@gmail.com

B * Laura Jaramillo
Oficial de Incidencia Politica, Fundacion MarViva- Colom-
bia , Email: Kelly.rojas@marviva.net

B *Grace Casas Martinez. Centro de Estudios y Servicios
Ambientales de Villa Clara. Cuba

B * §2 Jairo Franco Salcedo
Escuela de Buceo y Salvamento ARC, E mail: aiwaenjoy@
gmail.com

B * Magaly Martinez Aparicio.
Ingeniera Naval Fundacién Nautica Pesquera Rafael Espi-
nosa Gray, E mail: malymar@yahoo.com

H *Juan José Jiménez Beltran.
Capitan de Fragata(RA), Grupo Auditoria OMI, Direccién
General Maritima, E mail: JJimenezB@dimar.mil.co

B * Fabian Morales de Le6n
Comunicaciones estratégicas Cotecmar. E mail: fmorales@
cotecmar.com

B * Natalia Jaramillo Machuca
Historiadora, Asesora en Cultura Maritima, Comisién
Colombiana del Océano. E mail: cultura@cco.gov.co
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