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POR LOS RIOS ... Y LOS MARES

OFPINTON

Por: CC(ra) Eduardo Montagut Cifuentes. Consultor

PODEMOS HACER ALGO ANTE EL COLAPSO DE NUESTRO
PLANETA AZUL

Si el proceso de calentamiento continiia como va, es cuestion de tiempo para que ocurra el colapso de nuestro planeta azul,
solo debemos tener como prioridad el crecimiento econdmico, para lograrlo es necesario consumir cada vez mds recursos

naturales...pero ;qué debemos hacer?

enominamos al planeta tierra, como planeta azul,

por estar compuesto en su mayoria (75%) por

cuerpos de agua; pero si miramos las graficas de
los resultados de los estudios del calentamiento global
(IPCC), parece que el planeta azul se estd convirtiendo
en rojo.

En este milenio se han presentado 9 de los 10 afios mads
calurosos: salvo en 1998, los 10 afios mas calurosos de
los ultimos 134 afios han tenido lugar desde el afio 2000
(IPCCQ).

Para entender la situacion, me referiré a los expertos. El
informe (10.2013) del IPCC (Grupo Intergubernamental
de Expertos sobre el Cambio Climatico), la mayor red de
investigacion del mundo, es el drgano internacional en-
cargado de evaluar los conocimientos cientificos relati-
vos al cambio climatico. El documento (AR5), analizado,
concertado y aprobado en la reunién del Panel Intergu-
bernamental sobre cambio climatico de finales de sep-
tiembre en Estocolmo, establecen veinte certezas cienti-
ficas del IPCC relacionadas con los cambios en nuestro
sistema climatico mundial dentro de las cuales estan':

1. La superficie de la tierra se ha calentado 0,89 grados
de 1901 a 2012, lo que supone el 80% de todo el calenta-
miento desde 1951.

2. El periodo de 1983 a 2012, ha sido el mas calido del
planeta en los ultimos 800 afios.

3. El Artico se ha calentado dos veces més rdpido que el
promedio global.

Imagen Izq: ;Planeta azul? Tomado de: http://wallpaperbobian-
dcompany.blogspot.com.co/ Adaptado por: Jairo Munar

4. La primera década del siglo XXI, ha sido la mas calida
desde que comenzaron los registros en 1850.

5. Hay un 95% de probabilidad de que la actividad huma-
na, sea la causante de la mitad del ascenso de temperatu-
ras que se han presentado entre 1951 y 2010.

6. Los cientificos estiman que las temperaturas subiran
entre 0,3 y 0,7 grados en torno al 2035.

7. Los gases de efecto invernadero seguiran creciendo.

8. En 2011, la concentracién de didxido de carbono en
la atmdsfera fue de unos 390 partes por millén, mientras
que en 1750, era de 278 ppm.

9. Los niveles de diéxido de carbono son un 40% mas ele-
vados que en la era industrial, en metano en un 150% y el
o6xido de nitrégeno en un 20%.

10. Las emisiones debidas a la quema de combustibles
tosiles y los cambios de uso de la tierra, han sido los ma-
yores contribuyentes en el aumento de los niveles de di6-
xido de carbono.

11. Los océanos se calientan cada vez mds rapido, estos
han atrapado el 93% del calor del efecto invernadero en-
tre 1971y 20110.

12. El calentamiento de las capas profundas de los océa-
nos (entre 700 y 2.000 metros) ha continuado en las dos
ultimas décadas.

13. Las superficies heladas del mar, estan disminuyendo.
14. En porcentaje, la superficie artica esta decreciendo un
3,8% cada década (entre 1.970 y 2.012).

15. El grosor del hielo artico ha decrecido entre 1,3 y 2,3
metros, entre 1.989 y 2.008.

16. Contrariamente, el hielo antartico aumenté en un
1,5% por década entre 1.979 y 2.012, los cientificos no
entienden las razones de este fenomeno.

17. Las capas heladas se estan derritiendo y en conse-
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Cambio en la temperatura anual media 1901-2012
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“El calentamiento del sistema climatico es inequivoco™

Imagen: Cambio en la temperatura anual media. Tomado de: http://fundacion-biodiversidad.es/ipcc5informeevaluacionresumen.pdf Cambio Cli-

madtico: Bases Fisicas

cuencia, los niveles del mar se elevan; se calcula que subi-
ran entre 26 y 81 cm. En el afio 2.100.

18. En conjunto, los glaciares estdn en retroceso.

19. El clima tiende a “radicalizarse”, es decir, sus fenome-
nos son cada vez mas adversos.

20. En general, el nimero de dias y noches cédlidos se han
incrementado, y el de dias frios ha bajado. Se prevé que
las olas sean mas frecuentes y severas del siglo.

21. En general, el numero de dias y de noches calidos se
ha incrementado, y el de dias y noches frias ha bajado. Y
se prevé que las olas de calor sean mads frecuentes y seve-
ras a final de siglo”

Qué podemos hacer desde nuestros hogares y lugares de
trabajo:

POR LOS RIOS ... Y LOS MARES

« Compra y consume alimentos del mar sustentables.

« Reduce tu basura.

« Reducir el uso de electricidad de electrodomésticos. Es
importante que tengan la etiqueta energética que informa
sobre su consumo. Con la lavadora por ejemplo, el gasto
energético dependera en buena medida de la temperatura
del programa. Lavando en frio o como mucho a 30° se
ahorra mucha energia, ya que entre el 80 y el 85% del con-
sumo de energia de una lavadora se emplea en calentar el
agua. Los programas cortos de lavado gastan menos que
los largos.

« En el caso de los frigorificos, conviene deshacerse de los
antiguos y en cualquier caso asegurarse de que no se su-
peran las temperaturas minimas (5° para la nevera y -18°
para el congelador). Cuanto mas grande sea el frigorifico,



POR LOS RIOS ... Y LOS MARES

mas consume. Descongelar los alimentos en la nevera en lugar de hacerlo en el

CONSEf0S ATULES . ., P
M T’m@m@m microondas, también ahorra energia.

(N LA CARS

« Los televisores con pantallas de tecnologia LED consumen en torno a un 40%
menos que las de LCD.

o Cuidemos las playas.

« Compra cosméticos, joyas y demds accesorios que sean amigables con el mar.
 No comprar productos provenientes del Coral.

« Evitar el uso de empaques de plastico.

« Cuidado con el uso de pesticidas, herbicidas y el abuso de los fertilizantes, por
escorrentia pueden llegar al océano.

« Utilizar productos de limpieza no téxicos en el hogar.

o Desecha responsablemente toda la basura peligrosa.

« Reutiliza o recicla la ropa, los electrodomésticos y computadores.

« Consume alimentos que hayan requerido menos energia. Un producto que ha
viajado 3.000 kilometros hasta llegar a la mesa ha generado muchas mas emisio-
nes en el transporte que un producto fresco y cultivado a la vuelta de la esquina.
Ademas, cuanto mas empaquetados estén los alimentos, mas energia habra sido
necesaria para producirlos y mas gases contaminantes se habran emitido en el
proceso. La huella de carbono de las legumbres o vegetales es mucho menor que
la de la carne.

« Ahorra Agua. Generalmente, el caudal de agua de las llaves de las casas es mas
abundante de lo necesario. Instalando reductores de presion en las llaves se pue-
de disminuir en buena medida el caudal de agua.

o Reduce el aire acondicionado y la Calefaccion. Durante la ausencia de las per-
sonas en casas y oficinas, no se deben energizar estos electrodomésticos. Asi
mismo se debe tener un buen aislamiento de las condiciones externas para no
forzar su trabajo, las puertas y ventanas deben tener buen sellamiento para evitar
la fuga o entrada de frio o calor. Entre un 25 y un 30% de las pérdidas de frio, o
calor en una vivienda se produce en las ventanas.

« Utilizar otras alternativas de Transporte. Fuera de la casa, pero clave en nuestro
dia a dia es la manera que utilizamos para desplazarnos. El transporte genera
alrededor del 25% de las emisiones de efecto invernadero, siendo el de carretera
el 90% de las emisiones del sector. Asi mismo se esta evidenciando el crecimien-
to de los viajes aéreos. Se prevé que en el aino 2020 las emisiones de la aviacion
internacional sean un 70% mas que en 2005. La bicicleta y el transporte publico
son los medios de transporte menos contaminantes.

CONCLUSION

Cuando la enfermedad del “calentamiento global” ya esta avanzada y sus conse-
cuencias se estan evidenciando en los cambios ambientales y por ende en la vida
del planeta, debemos tomar conciencia interesaindonos en buscar el conocimien-
to de lo que esta sucediendo; la poblacion debe ser activamente participativa
tanto en influenciar las decisiones gubernamentales y de los grandes poderes
economicos, como en las decisiones diarias que debe tomar para el cuidado pro-
pio y del planeta.

Referencias Bibliogrdficas:
"Tomado de http://oceanografossinfronteras.blogspot.com.co/

Imagenes: Consejos azules, revista La Timonera.

—
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POR LOS RIOS ... Y LOS MARES

OFPINTON

Por: Oscar Medina Mora

+CON EL DESBLOQUEO A CUBA
CAMBIA EL MAPA PORTUARIO DEL CARIBE?

“..Usted tiene que tener un ojo hacia fuera todo el tiem-
1}7)0 para comprender las tendencias subyacentes reales.
asamos un monton de tiempo e invertimos recursos en
la comprension de las tendencias mundiales de la econo-
mia y de nuestro mercado.”

Nils Andersen, CEO Maersk Group.
En entrevista de julio de 2015
para el portal BGC Perspectives

omo ya lo he escrito en las paginas de esta revista,
@ el transporte maritimo y en especial los servicios

de contenedores, navegan por aguas turbulentas
desde 2008. La fatidica coincidencia de un ciclo expan-
sivo de la capacidad de carga de las grandes compaiiias
navieras con la caida de la demanda originada por el fre-
no del consumo en Estados Unidos y Europa como con-
secuencia de la crisis hipotecaria en los Estados Unidos y
de deuda soberana en la Unién Europea, han tenido con-
secuencias que han impactado seriamente este negocio,
como a otros tantos.

La primera de las secuelas fue la abrupta caida de los
precios, que inicialmente recibié un tratamiento de co-
yuntura, se inici6 por sacar del servicio algunos barcos
con el fin de controlar la oferta (Flota Amarrada y De-
moliciones). De igual manera, se orden¢ la disminucién
de la velocidad (Slow Steaming and Ultra Slow Steaming)
buscando reducir los ciclos y con ello, contraer la capaci-
dad disponible de transporte en el mercado. (Cipoletta y
Sénchez, 2010).

Imagen (Izq): Siete empresas recibieron aprobacién para insta-
larse en el puerto de Mariel y la zona industrial aledafia, una
sefial de que el proyecto de mayor envergadura econémica de
Cuba podria finalmente arrancar. Tomado de: http://www.pa-
namericanworld.com.

Imagen (Der): Raul Castro y Obama. Tomado de: www.cuba-
debate.cu

Una falsa ilusion de haber pasado la tormenta, dio origen
a un repunte de los precios en 2010, pero no se estaba
frente a una coyuntura sino a un problema estructural de
la economia global. Al contraerse la demanda estadouni-
dense y europea, la China, que hasta ese momento ha-
bia apuntalado su desarrollo como la proveedora de esos
mercados, inicié a resentirse y sus pronoésticos de creci-
miento se vieron afectados. Tenia que tomar decisiones
sobre el fomento de su mercado interno para mantener
las tasas de crecimiento de las décadas precedentes, con
las consecuencias politicas que esto pudiera acarrear. En
ese interin, las grandes comparfiias navieras seguian reci-
biendo los megabarcos de contenedores v.g. MSC Oscar,
CMA-CGM Marco Polo y los portacontenedores de la
Clase Triple E de Maersk, que seguian incrementando la

——

AMERICAS

Panama, 2|
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Imagen: Con el desarrollo de Mariel, Cuba tiene la posibilidad de llegar a ser punto fundamental. Tomado de: www.cubadebate.cu

oferta sin que la demanda reaccionara, con la consecuen-
te caida de los precios y de los ingresos operacionales.

Obligados a hacer una reingenieria operativa y comercial
de sus empresas y sus rutas, los grandes navieros, dejaron
las acciones de coyuntura e iniciaron acciones estraté-
gicas de supervivencia, que incluia desde adquisiciones,
fusiones, hasta “tirar la toalla” y entrar en procesos con-
cordatarios que permitieran la reestructuracion de sus
obligaciones financieras y la cancelacion de algunos com-
promisos.

Estas acciones conllevan una concentracion de actores en
la oferta, que segtin el Maritime Report de las Naciones
Unidas - UNCTAD de 2013 el Top 20 de las compaiiias
navieras del mundo en 1999 concentraban aproximada-
mente la mitad de los servicios de traficos de contenedo-
res y en 2013 un poco mas del 80%, que en la actualidad
se sigue acentuando, autoridades antimonopolio tanto
europeas como chinas, se han tenido que pronunciar im-
pidiendo la estructuracion de algunos acuerdos empresa-
riales, en una de las industrias menos reguladas econ6mi-
camente, pero mas reglamentadas técnicamente.

POR LOS RIOS ... Y LOS MARES

En materia de infraestructura portuaria, el “gap” entre
oferta y demanda, aunque tiene el mismo comporta-
miento originado en una asincronia ciclica de la oferta
y la demanda, tiene sus propios tiempos. Los proyectos
portuarios en su mayoria de la dérbita de la administra-
cion publica, aunque apoyados en las Asociaciones Pu-
blico Privadas, tienen otras dindmicas: “Las cosas de Pa-
lacio, van despacio”. En este orden de ideas, mientras las
navieras tenian presiones de todo orden, los terminales
estaban en un mercado sobre demandado por éstas.

Ante este escenario, las compaiiias navieras directamen-
te o por intermedio de filiales decidieron ser mas acti-
vas en la inversion, el control, la gestion y la operacion
de terminales y simultdineamente los diferentes gobier-
nos avanzaban en sus planes de expansion portuaria en
asocio con los grandes operadores globales. Importantes
inversiones en el Callao por parte de Dubai Port World
- DPW, y APM Terminals la filial portuaria de Maersk;
la incursién en Buenaventura de la Autoridad Portuaria
de Singapur- PSA vy los filipinos de ICTS; inversiones de
ampliacion y modernizacion de los puertos mexicanos; y
pequenas pero efectivas intervenciones en el Pacifico cen-
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Imagen: Zona Especial de Desarrollo Econdmico del Mariel . Al igual que muchas otras naciones , Cuba ha construido una zona de
comercio y de inversion llamado la Zona Especial de Desarrollo Econdmico del Mariel . Cuba sabe que los paises y las empresas esta-
rdan alli - para las oportunidades de lucro . Se ha alentado a las empresas estadounidenses a invertir , a pesar de las leyes reguladoras
actuales de los EE.UU. ( que evolucionan rdpidamente ) . Con la capacidad de manejar 824.000 barcos de contenedores , el puerto
de Mariel podria convertirse en uno de los principales puertos del eje competitivo de la region del Caribe . Tomado de: http://www.
cubabusinessreport.com

troamericano, estan ampliado la capacidad instalada en
la costa oeste de Latinoamérica. En el Caribe, la luz verde
ambiental de los megaproyectos de APM en Costa Ricay
las nuevas inversiones en Cartagena, Kingston y Domini-
cana, ampliaran significativamente la oferta de servicios
portuarios, en un momento en que la concentracién de
las grandes compaiias navieras les da una mejor posi-
cién de negociacion frente a los operadores portuarios.
La puesta al servicio en el segundo semestre de las nuevas
capacidades del Canal de Panamad y la, atin no descartada,
inversion china en Nicaragua, abren grandes interrogan-
tes.

En este dindmico escenario, aparecen el presidente Oba-
ma y Raul Castro ddndose la mano y anunciando en un
cambio radical en las politicas norteamericanas relacio-
nadas con la isla. A la vez que inversiones brasileras en
el puerto de Mariel y otras infraestructuras, a pocos kil6-
metros de la Habana, pero sobre todo a muy pocas millas
nduticas de la Florida, del Golfo de México y de la zona
triestatal de Nueva York y New Jersey que concentra una
millonaria poblacién con capacidad adquisitiva; y el in-
terés de inversionistas chinos por Cuba, generan muchas
inquietudes.

s;Sera el puerto de Mariel un nuevo actor que compita en
el norte del caribe con Freeport en Bahamas? o ;Sera un
competidor para las operaciones de transbordo en la 6r-
bita del canal de Panama v.g. Colén, Cartagena, Kingston,
Caucedo y Moin? o ;Volverad la isla a tener la importancia
econdmica en el Caribe de otras épocas?

Referencias Bibliogrdficas
Cipoletta, G y Sdnchez R. (2010). La industria del transporte mari-
timo y las crisis econdmicas. NRID Series 149, UNECLAC Santiago,
Chile.

Datos del Autor:
Administrador Maritimo de la Escuela Naval “Almirante Padilla”,
MBA de la Universidad de los Andes y Especialista en Derecho Co-
mercial de la Universidad Externado de Colombia. Académico y
consultor internacional de temas maritimos y portuarios. Autor de
los libros El Puerto y El Rompecabezas de la Competitividad y varios
documentos académicos de andlisis e investigacién. Socio gestor y
fundador de Empresa Multimodal S.A.S. E Mail:oscarmedi@gmail.
com
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INTERNACIONAL

LECCION PARA LA HISTORIA MARITIMA DEL PAIS:
EL MERIDIANO 82 NUNCA FUE LIMITE MARITIMO ENTRE
COLOMBIA Y NICARAGUA

e la lectura y simple anélisis del tratado de Deli-

mitacion entre Colombia y Nicaragua, claramente

se establece que la intencién de su texto es sim-
plemente determinar la propiedad o dominio a un pais
en particular, primero de una costa y segundo de unas
islas, es decir, lo que podriamos llamar tierra firme, ro-
cosa, terrenos consolidados, ya que precisamente sobre la
Costa Mosquitia (localizada en Nicaragua pero que per-
tenecia a Colombia) y las islas, islotes, cayos y bajos del
Archipiélago de San Andrés y Providencia (Perteneciente
a Colombia), era que existia el conflicto territorial que fue
eminentemente terrestre, nunca éste consistio sobre los
mares, ninguno de éstos dos paises estuvo reclamando
quien era el duefio de las aguas maritimas adyacentes o
que bafiaban esa costa y a ese archipiélago, por eso, nunca
se tuvo la necesidad, en ese momento y menos posterior-
mente, de fijar el limite maritimo entre los dos paises y
con mayor razon, cuando para la época no existian den-
tro del Derecho de Mar vigente los conceptos y extension
de Mar Territorial, Zona Contigua ni Zona Econémica
Exclusiva, sélo se consideraba y siguiendo el principio
que venia de la Colonia Espafiola “LA TIERRA DOMI-
NA EL MAR’, que los estados tinicamente ejercian dere-
chos, soberania y jurisdiccion sobre las aguas maritimas
adyacentes en una extension que nunca tuvo general ni
pacifica aceptacion entre la comunidad internacional de
ese entonces, ya que algunos paises planteaban que ésta
extension llegaba hasta las tres millas nauticas mar aden-
tro (hasta donde llegaba el disparo de una bala de caindén)
otros que seis millas nduticas y otros que doce millas nau-
ticas; y aunado a lo anterior, como en el mismo tratado no
se dispuso los limites ni la extensién del Archipiélago de
San Andrés y Providencia y eso podria generar conflictos
hacia el futuro y evitar la elaboracién, discusion, tramite,

Imagen (Izq.): Barcos en el mar de San Andrés. Por: Jairo Munar

aprobacion y ratificaciéon de un nuevo tratado, es que a
iniciativa de Nicaragua se acord6 que en el canje de notas
se dispusiera que el archipiélago no se extendia al oeste
del meridiano 82, es decir, que geograficamente no iba
mas alla de este limite, pero en ningun momento las par-
tes tuvieron la intencion de clarificar a quién le pertenecia
las aguas maritimas del Mar Caribe que bafian esa costa 'y
el mentado archipiélago, no lo hizo Colombia en ese mo-
mento con Nicaragua ni con otro pais limitrofe hasta las
tres ultimas décadas del siglo XX y por ultimo, tampoco
se clarificé de donde a dénde se extendia ese meridiano
82 (;de polo a polo?) o en base a qué referencias geografi-
cas o geodésicas, tanto en el norte como en el sur, llegaba
el mismo meridiano.

Ademas, la CIJ fue aun mas lejos al dictaminar que el UTI
POSSIDETIS JURIS de 1.810 no era justo titulo para ins-
tituir, ni tampoco servia para clarificar cudl era la fronte-
ra maritima y submarina entre Colombia y Nicaragua o
por lo menos se vislumbrara a quién de ellos le pertenecia
qué parte del mar y de los fondos marinos y en qué pro-
porcion, en razén de que la Real Cédula de 1.803, por
la cual la Corona Espaiola traspasé la Costa mosquitia
y sus islas adyacentes y el Archipiélago de San Andrés
y Providencia de la Capitania General de Guatemala al
Virreinato de la Nueva Granada, en su texto para nada
menciona tales reparos y es que, no sobraria recordar que
para la Espafa colonial, tenfa mas importancia estraté-
gica y lo que generaba y entendian como territorio era
solamente lo rocoso, la tierra firme que emergia del mar,
el mar no era territorio sino simplemente un medio que
conectaba y comunicaba el trafico y transito entre dichos
territorios rocosos, firme, continental, que eran precisa-
mente los que generaban la riqueza que les interesaban
a los espafioles: Oro, Plata, Minerales, Piedras Preciosas,
Plantas y Animales, etc.
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Imagen: Evolucién territorial de Colombia. Mapa del Virreinato de la Nueva Granada para 1.810, nétese como el mismo llega hasta la

costa Mosquitia y el Archipiélago de San Andrés y Providencia, razon por la cual Colombia colindaba (y aun colinda con

Tomado de: https://upload.wikgimedia.org/wikipedia/commons

Es por éstas consideraciones historicas de vecindad y de
andlisis juicioso del referido tratado de soluciéon de limi-
tes territoriales, el cual prevalece sobre cualquier conven-
cién o norma juridica internacional posterior en virtud
del principio PACTA SUNT SERVANDA, que se podria
concluir que hasta antes del fallo de la Corte Internacio-
nal de Justicia de la Haya, noviembre de 2.012, la Repu-
blica de Colombia tenia la propiedad, soberania y juris-
diccidn de una gran parte de las aguas maritimas y zonas
submarinas localizadas entre la Costa de Mosquitos y el
Archipiélago de San Andrés y Providencia, pero de una
forma inexplicable y contraria al texto del mismo trata-
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icaragua)

do, el Gobierno Colombiano entendi6 o interpreté que
el meridiano 82 era una frontera o delimitacion entre dos
estados diferentes y por lo tanto nunca ejercié soberania
ni jurisdiccion al oeste de éste meridiano, pudiendo ha-
cerlo.

Ademas, si se realiza un examen detenido sobre éstos
antecedentes histdricos, es interesante observar que los
reclamos de Nicaragua siempre estuvieron enfocados en
alegar la propiedad, soberania y jurisdiccion de las areas
marinas, submarinas y del mentado archipiélago y desco-
nociendo la tesis esgrimida posteriormente en el tiempo



. Area de Colombia antes del fallo de la Haya

B Nueva area después del fallo de la Haya
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Imagen: Mapa elaborado por el tribunal internacional En este mapa, se logra dimensionar los espacios maritimos que Colombia ha
perdido en 1.928 (color azul marino claro y al oeste del meridiano 82) y 2.012 (color azul marino oscuro al este del meridiano 82),
conservando unicamente las dreas marinas y submarinas coloreadas en color verde y todo el drea al este de la linea AB. Tomado de:

http://www.albicentenario.com

por Colombia del meridiano 82 como limite entre los dos
paises aduciendo la nulidad del tratado que lo contem-
plaba bajo el entendido de que todas esas areas marinas,
submarinas e insulares adyacentes a sus costas le perte-
necian ya que todas ellas forman parte de su plataforma
continental, pero nunca éste conflicto versé sobre discu-
tir o determinar cudl era el limite o frontera maritima y
submarina entre Colombia y Nicaragua; aunque lo an-
terior puede sonar a tonteria de Perogrullo y tintoreria
juridica, tiene su capital importancia y es que Nicaragua,
para fundamentar su primera demanda ante la Corte In-
ternacional de Justicia de la Haya y en concreto la cuarta
pretension de que ésta corte procediera a fijar la frontera
maritima y delimitar las areas submarinas en subsidio y
en caso de rechazo de las tres primera pretensiones, adu-
jo que, precisamente, habia una controversia entre los
dos paises sobre cual era y cdmo se limitaba la susodicha
frontera maritima, lo cual cémo ya se explicd, nunca lo
hubo ya que el conflicto era de otras caracteristicas, las
cuales se reiteran para mayor ilustracion del lector, con-

sistentes en que Nicaragua siempre argiifa que todas esas
zonas marinas, submarinas e insulares le pertenecian por
derecho e historia y que Colombia con el tratado Esgue-
rra — Barcenas la despojo de todas ellas aprovechandose
de que Nicaragua para esa época se encontraba “invadi-
da” por tropas de los Marines Estadounidenses y ademas
imposibilitada para defender su soberania y proteger su
territorio en razdén de la dictadura de Somoza que la go-
bernaba; y la mayor prueba de esto es que precisamente
Nicaragua desconoci6 y buscaba que la Corte Internacio-
nal de Justicia de la Haya declara nulo el tratado Esguerra
- Barcenas en base a lo dicho anteriormente, a lo que en
ultimas surge la pregunta, aun sin respuesta, referente a
dilucidar si la Corte tenia jurisdiccion para dirimir ésta
pretension cuando el conflicto generador del hecho que
le daba basamento y fundamento nunca existi6 y ade-
mas porque entre los dos estados, Colombia y Nicaragua,
nunca agotaron la etapa de arreglo directo para solucio-
nar sus diferencias asi como tampoco se reconocieron
por ambas partes que dichas diferencias existian sino

LA TIMONERA 25 17
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que por el contrario y en el caso
de Colombia siempre lo expreso,
las mismas nunca existieron en
virtud de la interpretacion y apli-
cacion desafortunada, por parte de
nuestro gobierno, de la declaracion
contenida en la ratificacién o canje
de notas de 1.930 del Tratado Es-
guerra — Barcenas, que como ya
explicamos, no contemplaba una
frontera de delimitacion interna-
cional de dreas marinas y submari-
nas entre dos estados.

Esa es la razén por la cual en su
momento, a pesar de que la Corte
Internacional de Justicia de la Haya
declar6 la absoluta validez del Tra-
tado Esguerra Barcenas de 1.928, el
mismo tribunal procedié a fijar el
limite maritimo entre Colombia y
Nicaragua, porque y se reitera, éste
cuerpo colegiado interpretd que en
dicho instrumento internacional
no aparece de forma expresa ni ta-
cita la delimitacién limitrofe de las
areas marinas y submarinas entre
los dos paises. Una verdadera lec-
cién para nuestra historia que no se
puede volver a repetir en cuanto a
elaboracion y proyeccion de trata-
dos de limites fronterizos se refiere,
en que no deben existir omisiones
ni vacios, ambigiiedades, confu-
siones y contradicciones, ademas
que ya no se puede argiiir al dia de
hoy que el meridiano 82 es y fue el
limite o frontera maritima de las
aguas marinas y submarinas entre
Colombia y Nicaragua.

Imdgenes (Izq): Qué hacer con la am-
bicion de Nicaragua. En la reunién de
la Comisién de Relaciones Exteriores de
esta semana el gobierno presentd algu-
nas de las estrategias para responder el
fallo de la Corte Internacional de Justi-
cia. La filtracién de algunos detalles ge-
neré malestar en el gobierno. Tomado
de:  http://www.semana.com/nacion/
articulo/que-hacer-ambicion-nicara-
gua/354442-3
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Imagen: Proximidad de la costa Mos%yitia a San Andrés. De forma mas amﬁliada, en
este mapa elaborado por la CIJ de la Haya para la sentencia de 2.012 entre Nicaragua
y Colombia, se muestra la proximidad entre la Costa Mosquitia y nuestro archipiéla-

go. Tomado de: http://www.albicentenario.com

La historia hubiera sido diferente si en igual instrumento de 1.930 se hubie-
ra dicho que el meridiano 82 era la frontera entre Colombia y Nicaragua.
De todas formas, si es del caso manifestar la critica y deberia ser la posicion
de Colombia de ahora en adelante, que si la Corte Internacional de Justicia
de la Haya decret6 la validez y vigencia del Tratado Esguerra — Barcenas de
1.928 en su integridad, debi6 por lo menos tener en cuenta al momento de
fijar la frontera maritima y submarina entre Colombia y Nicaragua, lo que
dicho convenio consagra como una concesion del estado Colombiano al Ni-
caragiiense a peticion de éste tltimo como condicién para el canje de notas
y ratificacién y es que el Archipiélago de San Andrés y Providencia no se
extendia al occidente del meridiano 82, por lo menos, no se hubiera perdido
tanto territorio marino ni submarino.

POR LOS RIOS ... Y LOS MARES

Incluso, si a futuro y a pesar de la
sentencia de la CIJ, Nicaragua in-
siste en declarar nulo el Tratado
Esguerra — Barcenas, la posicion de
Colombia debe ser la de coadyu-
varla ya que si eso sucede, las cosas
deben volver a su estado anterior y
por lo tanto, toda la Costa Mosqui-
tia y sus areas marinas, submarinas
e insulares revertir a Colombia y asi
ésta tendria nuevamente el domi-
nio, soberania y jurisdiccién sobre
éstas zonas.
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- Tratado Esguerra Bdrcenas de 1.928

- Protocolo de Canje de Notas de 1.930

- Moyano, C. (1983). El Archipiélago De
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PROGRAMA ANTARTICO COLOMBIANO:
ACCIONES DE PAIS EN EL ESCENARIO INTERNACIONAL

n el actual escenario del cambio climatico glo-

E bal mas de 50 paises trabajan por la conserva-
" ci6n, investigacion y manejo de la Antértida. El
Continente Blanco, es un sistema ambiental unico para
responder preguntas sobre el futuro del planeta tierra,
ya que constituye un territorio no intervenido objeto de
proteccion, donde la implementacion de redes globales
de conocimiento y monitoreo soportan estrategias de
planificacién ambiental que pueden ser articuladas en los
diferentes estados y sus territorios. Eventos como el de-
rretimiento de sus glaciares no es ajeno a lo que sucede
en los paramos y nevados de Colombia; incluso a lo largo
de los Andes Suramericanos (ARC, 2015). Asi mismo, el
aumento del nivel del mar y la erosiéon costera, eventos
ante los cuales las comunidades que habitan las zonas

costeras de Colombia se encuentran en importantes nive-
les de vulnerabilidad, pueden tener una relacién directa y
encontrarse una respuesta en la Antdrtica; con lo cual se
podrian tomar oportunamente decisiones y medidas de
manejo en el ordenamiento del territorio del pais (Moji-
ca, 2015).

Ambiental y geopoliticamente Colombia y la Antartica
se relacionan de forma directa e indirecta (CCO, 2015).
La relevancia es indudable, ya que en este continente se
concentra el 80% de agua dulce del planeta, ademas re-
presenta el 90% de hielo terrestre (Vargas y Rodriguez,
2003). Cuenta con gran biodiversidad de flora, fauna y
recursos minerales (Sanchez, 2007), al tiempo que fun-
ciona como regulador del clima y la circulacién de los

Imagen: (Izq.) Estacion Cientifica Carlini de Argentina en la Antdrtica.
Imagen: (Arriba) Integrantes II Expedicion Cientifica de Colombia a la Antdrtica verano austral 2015-2016 “Expedicion Almirante
Lemaitre”. Por: Diego Mojica
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océanos Pacifico, Atlantico e Indo pacifico (Turner et al,
2013). La Antartica esta comprendida por los territorios
del paralelo 60° de latitud sur, denominada en la antigiie-
dad como “Terra Australis incdégnita’, hoy en dia como
el fin del mundo o mas alla del fin del mundo, establece
condiciones extremas para la supervivencia humana; es
por ello que el Continente Blanco reclama colombianos
comprometidos con una doctrina de buena convivencia y
vision de pais (ARC, 2015).

Teniendo en cuenta las acciones que el pais viene realizan-
do para desarrollar todo su potencial como Estado mari-
timo, de manera sostenible y promoviendo la generacién
de identidad nacional con el mar, la Comision Colom-
biana del Océano coordinadora del Programa Antartico
Colombiano, con el acompanamiento de instituciones
estatales, académicas y no gubernamentales, vienen par-
ticipando en los mecanismos internacionales del Tratado
Antartico, que es la base de varios acuerdos complemen-
tarios y conexos, en un conjunto de normas juridicas y
politicas denominadas Sistema del Tratado Antartico
(STA, 2014). El Tratado Antartico fue firmado en 1959
por trece paises signatarios y aprobado por Colombia en
1988, adhiriéndose en 1989 donde reconoce por convic-
cion el uso exclusivo de la Antartida con fines pacificos
y de investigacion cientifica teniendo como principio el
espiritu de la Cooperacion Internacional del STA.

Imagen: (Arriba) Esquema de articulacién normativa del Siste-
ma de Tratado Antdrtico y organismos técnicos, en los cuales el
Programa Antdrtico Colombiano-PAC, participard y se encuen-
tra realizando acciones de pais.

Imagen (Der.) Ilustracién cronolégica de acciones del Programa
Antdrtico Colombiano-PAC
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Colombia inicia su proceso de incorporacion, asistien-
do a varias reuniones consultivas del STA y participando
gradualmente en el marco de la cooperacion internacio-
nal en actividades cientificas (Mojica, 2015), con el fin
de lograr cambiar su estatus de miembro no consultivo
(voz) a pais consultivo (voz y voto). Con el proposito de
materializar los objetivos de Colombia en la Antartica y
mantener una presencia permanente en ese continente,
el PAC viene desarrollandose a través de cinco etapas de
actividades acumulativas, teniendo en cuenta las capaci-
dades ejecutivas, cientificas y logisticas en relacion a la
participacion de los sectores econdmicos, administrati-
vos, académicos y sociales del estado colombiano (CCO,
2015).

ESTADO DE DESARROLLO DE LAS ETAPAS ACU-
MULATIVAS DEL PAC

« Etapa I: Realizar investigaciones cientificas en buques o
estaciones de paises cooperantes y avanzar en la consoli-
dacion la Agenda Cientifica Antartica de Colombia 2014-
2035. Cumpliendo con lo anterior, desde el afio 1982 di-
ferentes colombianos han participado en expediciones
cientificas de paises cooperantes (CCO, 2015). Por su
parte, de las nueve posibles areas tematicas de la Agenda
Cientifica, ocho se encuentran con al menos un proyecto
en desarrollo; la actualizacion de esta hoja de ruta cien-
tifica es continua y se realiza gracias a la acumulacion de

FROGRAMA ANTARTICO COLOMBIAND

1981 - 1990

Tratado Antirbeo en los abos 1981 v 1989



experiencias durante expediciones
anuales.

o Etapa I + II: Desarrollo de expe-
diciones con naves propias. La I Ex-
pedicioén Cientifica de Colombia a la
Antértica “Expedicion Caldas” en el
verano austral 2014-2015, mediante
el buque “ARC 20 de Julio” de la Ar-
mada Nacional de Colombia, cum-
pli6 nuestro suefo de llegar a la An-
tartida con nave propia; sumandose
un vuelo de la Fuerza Aérea Colom-
biana en el marco de la misma expe-
dicién. La IT Expedicion “Almirante
Lemaitre” verano 2015-2016, forta-
lecié la cooperacion internacional
que Colombia seguira proyectando
los proximos afios (CCO, 2015). Ac-
tualmente, se encuentra en planea-
cion la IIT Expedicién “Almirante
Padilla” verano austral 2016-2017 con el propdsito de dar
continuidad a las investigaciones y difundir la educacién
Antartica en los colombianos.

o Etapa I + II + III: El establecimiento y funcionamiento
de la Estacion Cientifica de Verano "Almirante Padilla",
es importante como proyeccion de Colombia a largo pla-
z0, teniendo en cuenta que debemos escalar una serie de
decisiones al interior del pais, para posteriormente ex-
ponerlos a la comunidad internacional a través del STA;
esperando que en su momento sea viable la puesta en
marcha de nuestra estacion cientifica, en la cual se espera
realizar investigaciones de alto nivel por parte del sector
académico colombiano; teniendo en cuenta que las capa-
cidades operativas y logisticas pueden ser apoyadas por
las fuerzas militares, con el debido acompainiamiento ad-
ministrativo de las diferentes instituciones miembros del
PAC y el Comité Técnico Nacional de Asuntos Antarticos
(CCO, 2015). El desarrollo de las etapas acumulativas del
PAC IV y V, se relacionan con el establecimiento perma-
nente de una estacion cientifica y la llegada al Polo Sur
geografico, como maximo despliegue de capacidades del
pais en términos de Internacionalizacién, Comunicacio-
nes Estratégicas, Ciencia y Educacion, Evaluacién y Se-
guimiento y presencia de Colombia en la Antartica. Esto
conlleva una serie de implicaciones politicas, administra-
tivas, logisticas y de responsabilidad ambiental segtin el
protocolo de Madrid, sobre el cual en particular el pais
se encuentra viabilizando su ratificacion legislativa, como
instrumento de responsabilidad con la vida y ambiente
Antartico.
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Imagen: Paisaje y fauna Anmtdrtica en la Zona Antdrtica Especialmente Protegida
ZAEP N° 132, donde investigadores del Programa Antdrtico Colombiano (coordinado
por la Comisiéon Colombiana del Océano) estuvieron realizando la fase de campo de
uno de los proyectos de investigacion enmarcado en la II Expedicién Cientifica de Co-
lombia a la Antdrtica “Expedicion Almirante Lemaitre” Por: Diego Mojica
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REVISION DE IMPACTOS SOBRE ORGANISMOS MARINOS
CON OCASION DE LA EXPLORACION SISMICA MARINA EN EL
CARIBE COLOMBIANO

os trabajos de prospeccion de sismica marina son
L fundamentales para conocer la estructura del sub-

suelo marino en la busqueda de hidrocarburos;
estos estudios permiten a través de ondas acusticas las
diferentes capas del subsuelo marino con un buque para
este proposito (Fig. 1). Este buque arrastra varias “colas”
de hidroéfonos siguiendo un patrén uniforme predeter-

minado de navegacion (Fig. 2), el cual acompariado de
barcos de soporte que colaboran en temas de seguridad,
trafico maritimo, y suministrando materiales e insumos.

Este tipo de estudios son una de las fuentes de ruido en
el océano, entre las cuales también estan las instalaciones
de energia edlica, dragado, construccion, sonares, el tran-

Imagen: (Izq.) Phaethon aethereus (Rabijunco dorsibarrado) Por: Paola Lépez Ramirez.
Figura 1:(Arriba) Oceanic Vega - Buque de exploracion sismica marina que ha operado en el Caribe Colombiano (2015). Tomado

de: http://www.cggveritas.com/default.aspx%3Fcid%3D3908
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2013). McCauley et al. (2000b)
reportaron como el sonido a
un nivel de 156 DB puede ser
detectable por algunos peces
entre 3 y 5 Km con tendencia a
evitarlo cuando estan entre 1y 2

Km de la fuente, y es poco pro-

308 bag

bable que un mismo pez, larva
o huevo esté expuesto a niveles

S8/

sadimentary rock layers

de ruido repetidamente. Wardle
et al. (2001) reportaron que in-
vertebrados y peces no huyeron

de un arrecife mientras pistolas
de aire estaban siendo utilizadas

y Dalen et al. (2007) reportaron
que peces pelagicos podrian ser
los mas sensibles a estudios de

exploracién sismica. Otros ex-
perimentos mostraron la altera-
cion de la velocidad normal de
nado inmediatamente después
de un disparo de pistola de aire,
y con exposicion repetida a dis-

Figura 2. Operacion de adquisicion de informacién por sismica
marina. Tomado de: http://openlearn.open.ac.uk/file.php/2292/
$278_1_006i.jpg

sito de embarcaciones, entre otros, y la mayoria de estos
ruidos son temporales (Hawkins y Popper, 2014). Con el
fin de entender mejor la afectacion de estudios de sismi-
ca, se realizé una revision de informacion que ha analiza-
do los impactos del ruido sobre peces, tortugas marinas,
mamiferos marinos, aves e invertebrados en el océano. A
continuacion se presentan los mas relevantes:

En Peces, Hawkins y Popper (2014) sugirieron tres dife-
rentes grupos funcionales de escucha en los peces: i) peces
sin vejiga natatoria, que solo pueden detectar movimien-
tos kinéticos (Ej. Tiburones), ii) peces con vejiga natato-
ria lejos de donde se encuentra el oido (bajo receptor de
sonido, Ej, Salmon), y iii) peces con vejiga natatoria y
cavidades de aire cerca al oido (receptores de sonido, Ej.
Bagres). En general, peces adultos y juveniles tienden a
alejarse de la fuente de ruido en estudios de sismica (Mc-
Cauley et al., 2000a; Dalen y Mestad, 2008; SEM, 2008).

Los cambios en comportamiento incluyen evitar el rui-
do, incrementar la velocidad de nado, afectaciones en el
comportamiento de desove; afectacion de larvas y huevos
a menos de 5 m de la fuente de sonido (Dalen y Knusten,
1987; Parry y Gason, 2006; Dalen et al. 2007, Weilgart,
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paros, la respuesta fue cada vez
menor, indicando una posible adaptacion a este factor de
perturbacion (Boeger et al., 2006). De otro lado, McCau-
ley et al. (2003) con estudios de analisis microscdpicos
reportaron que oidos de peces en jaulas en exposicion di-
recta a sonidos de sismica podian presentar dafios signi-
ficativos, y que la primera reaccién del pez es huir, como
lo reportd Engas et al. (1996), entre otros. Si los peces se
mueven para evitar el sonido, el movimiento los lleva fue-
ra del rango de cualquier efecto que se pudiera producir,
y en estudios de sismica las pistolas de aire estan siempre
en movimiento, lo que hace dificil modelar el sonido que
estos reciben (Hawkins y Popper, 2014). En pesquerias se
ha reportado la reduccién de capturas, en donde esta ha
sido generalmente temporal y no significativa; también se
reporto la desviacion temporal de patrones migratorios,
interrupcion del desove, e interferencia con artes de pesca
(Davis et al. 1998; Dalen et al. 2007, entre otros).

La frecuencia auditiva de Tortugas Marinas se ha repor-
tado entre 250 y 700 Hz (SEM, 2008), ligeramente por
encima de frecuencias producidas por la sismica marina,
aunque pueden llegar a sobreponerse. Lenhardt (1994)
mostré cémo tortugas marinas incrementan sus movi-
mientos después de disparos de pistolas de aire; estudios
indican que hay un tipo de respuesta a sonidos de sismica
marina cuando estdn a 2 Km, evitan el sonido a menos de
1 Km (McCauley et al. 2000b). Moein et al. (1994) repor-
taron con la Tortuga Caguama, como estas evitaban el so-



Imagen: Katsuwonus pelamis (Pez listado) Por: Paola Lopez Ramirez

nido con la primera exposicion al sonido por pistolas de
aire a una distancia promedio de 24 m; varias exposicio-
nes durante dias siguientes no mostraron una tendencia a
evitar el sonido. Weilgart (2013) por su parte, reporté un
fuerte comportamiento a evitar el sonido.

El sonido de la sismica marina puede afectar a Mamiferos
Marinos; pueden cambiar su comportamiento, perder la
audicion, y causar dafios fisiologicos en casos extremos,
aunque varios estudios indican que el cambio de com-
portamiento frente a ruidos antropogénicos son de cor-
to plazo, en donde tienden a evitar el sonido, desviarse
temporalmente de rutas de migracién, interrumpir la
alimentacion, y reducir intervalos en superficie (SEM,
2008; Weilgart, 2013, otros), pero no hay casos bien do-
cumentados que demuestren la mortalidad de mamiferos
marinos por efecto directo de la sismica marina (Dalen
et al. 2007). Mamiferos marinos de barbas (misticetos) se
comunican usando sonidos de baja frecuencia entre 4 Hz
y 25 kHz (Rirchardson y Malme, 1995) que pueden re-
correr largas distancias; es por eso que estas ballenas pue-
den escuchar pulsos de sonido de la sismica a distancias
considerables (SEM, 2008). Ballenas como la jorobada o
Yubarta (Megaptera novaeangliae) se desvian de sus rutas

Imagen: Coryphaena sp-Dorado. Por: Nohelia Farias Curtidor
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de migracion, interrumpen la alimentacion o se alejan de
la fuente del sonido (Ljungblad et al. 1988. Richardson
et al. 1999; Weilgart, 2013); Mc Cauley et al. (2000b) re-
portaron que esta especie no esta en riesgo fisiologico, a
menos que estén muy cerca de la fuente de sonido. Engel
et al. (2004) reportaron sin embargo una coincidencia
entre los estudios de exploracion sismica con inusuales
varamientos de ballenas jorobadas en Brasil, asi como la
prohibicién de la sismica durante su época reproductiva.
Al parecer, las ballenas de aleta (Balaenoptera physalus)
paran sus cantos, pero las ballenas azules (Balaenoptera
musculus) cantan mas durante exploraciones sismicas
(Weilgart, 2013). Los mamiferos marinos con dientes
(odontocetos) se comunican con dos clases de sonidos:
i) sonidos continuos y de banda corta de 2 a 25 kHz, y
ii) sonidos de banda ancha de 10 sobre 100 kHz (SEM,
2008). En Cachalotes (Physeter macrocephalus), estudios
han mostrado que pueden cesar o continuar sus can-
tos cuando estan expuestos a pulsos de sismica marina
(Bowles et al. 1994; Madsen et al. 2002); los delfines en
descanso evitan los buques de sismica, los que se alimen-
tan, ignoran los buques y los que socializan se pueden
aproximar a ellos (Richardson y Malme, 1995). Southall
et al. (2007) reportaron criterios de exposiciéon de soni-
dos para mamiferos marinos y NOAA (2013) tiene una
guia para evaluar los efectos de sonidos antropogénicos
sobre mamiferos marinos; umbrales acusticos fueron de-
signados para la audiciéon temporal o permanente de los
diferentes grupos de mamiferos marinos, y para fuentes
de sonido continuas o por pulsos (Hawkins y Popper,
2014), y guias como las de JNCC (2010) y NTL (2012) in-
cluyen una zona de exclusién de 500m para salvaguarda
de los cetaceos.

En Aves hay informacién limitada sobre efectos del so-
nido bajo el agua. Los sonidos de pistolas de aire tienen
poco o ningun efecto por fuera del agua, por tanto ningtin
efecto en aves que con la cabeza fuera del agua o volando.
Aves que bucean a la caza de sus presas, podrian estar
expuestas a los sonidos de la sismica, aunque al momento
no hay informacién analizada (SEM, 2008).

En Invertebrados marinos la informacioén es limitada y a
veces no comparable entre si por el uso de diferentes mé-
todos, pero los efectos por sismica parecen ser menores.
Experimentos con camarones no mostraron evidencia de
mortalidad o reduccion de capturas, y con cangrejos no
mostraron mayores afectaciones; esto puede ser debido
a que estos organismos no tienen en general estructuras
con aire o gas en su interior y tienen un exoesqueleto ri-
gido (SEM, 2008); otros estudios con crustaceos reporta-
ron sensibilidad a sonidos de baja frecuencia por debajo
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Imdgenes: (Arriba)Stenella frontalis-Delfiin manchado del At-
lantico (Medio) Falco peregrinus-Halcon peregrino (Abajo)
Sula leucogaster-Piquero café Por: Paola Lépez Ramirez, Nohe-
lia Farias Curtidor
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de 1000Hz (Budelmann, 1992; Popper et al., 2001). En el
caso de calamares, la reaccion fue disparar al instante sus
tintas alejandose de la fuente de sonido (Mc Cauley et al.
2000b); Mooney et al. (2012) sugirieron que los efectos en
cefalopodos todavia no se han establecido aun.

En nuestro mar Caribe con condiciones oceanograficas
dificiles, la sismica marina se hace con buques de ultima
generacion, barcos de apoyo, bases de apoyo en tierra, en
donde el proyecto es socializado con los principales ac-
tores estratégicos involucrados. El proceso incluye estu-
dios ambientales del drea y un permiso operacional (DI-
MAR). A bordo hay un inspector DIMAR para aspectos
maritimos y observadores de fauna marina (OFM) para
prevenir afectaciones a la vida marina, los cuales pueden
ordenar la adopcién de medidas de mitigacién en caso de
ser necesario, como ya ha sucedido (Ej. Sismica Marina
Esmeralda 3D en los Bloques Col 1 y 2, 2015). Los OFM
han reportado la presencia de delfines, ballenas, peces,
aves, tortugas y fragatas portuguesas. Se han presentado
casos aislados de enredo de artes de pesca (perdidas por
lo general); pescadores han reportado mortalidad de pe-
ces que no parecen estar asociados a la sismica, ya que
esta se desarrollaba muy lejos del lugar o porque no habia
sismica en el drea en el momento del evento.

De acuerdo con la literatura revisada y con base en la pro-
pia experiencia en el Caribe Colombiano se puede con-
cluir que los impactos sobre la fauna marina como con-
secuencia de la exploracion sismica son poco frecuentes
o de caracter temporal. Se recomienda sin embargo tener
en cuenta los siguientes criterios en la exploracion sismi-
ca marina (adaptado de SEM, 2008):

- La sismica marina deberia utilizar la menor cantidad
de energia posible para logar las metas operacionales de
estas investigaciones.

- Programar la sismica en épocas que eviten periodos de
vida estratégicos de especies marinas, para no desplazar-
los de areas de reproduccion, alimentacion, cria, rutas de
migracion.

- Evitar en lo posible, conflictos con pescadores en dreas
de pesca, informando apropiadamente del estudio a rea-
lizar.

- Implementar el “soft- start” o “ramp up” (arranque leve
e incremento gradual de la presion las pistolas de aire)
para mitigar efectos en mamiferos marinos (Ej. JNCC,
2010, NTL, 2012), e implementar en lo posible el cese de
disparos en la zona de exclusion (Ej, NTL, 2012).

- Llevar a bordo OFM con observaciones visuales y acus-
ticas de fauna marina en lo posible.

- Implementar protocolos de informacién a embarcacio-



nes que pueden cruzar eventualmente el area de explora-
cion sismica para que eviten el area.

- Implementar planes de manejo ambiental (aguas resi-
duales, solidos, etc.) a bordo de las embarcaciones invo-
lucradas en la sismica marina.

- Informar y cumplir con la normativa nacional (permi-
sos, etc.) de todos los actores estratégicos del gobierno a
nivel nacional y local.
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IDEAS PARA UNA REFLEXION SOBRE EL
TRANSPORTE MARITIMO EN COLOMBIA

| transporte maritimo al igual que cualquiera de

los otros dos modos de transporte, aéreo o te-

rrestre, tiene una dindmica y estructura especial
de funcionamiento, que implica multiples aristas de un
macroproceso de gran impacto social y econdémico para
cualquier Estado. Una mirada amplia para estudiar con
profundidad el sistema de transporte maritimo colom-
biano debe considerar entre otros, los siguientes aspectos:
la evolucion del comercio maritimo del pais; la estructura
de la flota maritima que nos visita (en cuanto que no so-
mos un pais que cuente con una gran flota mercante '),
tipo y estado de las motonaves, propiedad, clase de navie-
ras, tipos de registros, armadores, tecnologia de los bu-
ques, relacion con el medio ambiente, huella de carbono
que generan; estructura de costos y fletes que compone la
actividad de transporte; sistema portuario: trafico, ope-
racién en terminales, desafios y prospectivas del sistema
portuario, programa de marketing portuario del pais y de
cada zona portuaria, su marco legal, convenios interpuer-
tos, rutas y estudios de nuevas posibilidades de explota-
cion mercantil a partir de la innovacién en desarrollos
portuarios. Estos aspectos son los mas relevantes a consi-
derar en un contexto de estudio del transporte maritimo,
asi se constata en el vasto estudio que realiza anualmente
la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y
Desarrollo, adscrito ala ONU (UNCTAD, 2015)

Una politica estructurada de transporte maritimo debe
incluir también como eje de giro, el marco legal donde
se desarrolla la actividad, en este aspecto cabe destacar la
importancia de la entidad rectora del transporte, quien
disefia y coordina la ejecucion integral de toda la ope-

Imagen (Der.) Colombia, hacia el liderazgo latinoamericano en
innovacion del sector naval. Tomado de: http://colombia-inn.
com.co/colombia-hacia-el-liderazgo-latinoamericano-en-inno-
vacion-del-sector-naval/

racién. Con todo este panorama, cabe destacar que en
Colombia la estructura administrativa del transporte
maritimo esta dispersa en multiples entidades que, a pe-
sar de que intentan hacer lo mejor posible, por la misma
diversidad de entidades, se impide que haya una tnica y
estratégica politica del transporte maritimo que visione
una actividad mercante impulsora del desarrollo econé-
mico y social del pais.

En torno al desarrollo del transporte maritimo en Co-
lombia muy poco se ha tratado de manera integral. Casi
siempre se asocia transporte maritimo con desarrollo
portuario. Los mejores intentos de estructuracion del sis-
tema de transporte maritimo colombiano, se asocian di-
rectamente a los documentos de planeacion CONPES. Y
aunque insisten casi todos en la estructuracion portuaria,
es de denotar que precisamente la actividad portuaria,
es una de las tantas variables de estudio que integran el
sistema de gestion del transporte maritimo. Frecuente-
mente se confunde y en ocasiones se identifica, en ciertos
ambientes, la planeacion del transporte maritimo con la
planeacion portuaria.

Ahora bien, entre los principales documentos de orden
nacional que ofrecen lineamientos para el desarrollo de
uno de los componentes del transporte maritimo es de
destacarse la ley 01/1991, o nuevo estatuto portuario.
De otro lado, entre los folios CONPES sobre estos te-
mas se destacan: CONPES 3149/del 2002, habla sobre el
plan de expansion portuaria, zonificacién portuaria para
el siglo XXI segin zonas ambientales, hace referencia del
plan y presupuestos de obras y dragados, contrapresta-
ciones y tarifas. EIl CONPES 3342/ 2005, se especializa
en el plan de expansion portuario 2005- 2006: estrategias
para la competitividad del sector portuario. El CONPES
3547/2008, comenta sobre la politica nacional logistica,
menciona el sistema portuario en relacién con los corre-
dores logisticos de carga, como ejes para el desarrollo de
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Imagen: Mujer de la marina trabajando. Tomado de:
www.dimar.mil.co/content/funciones-y-atribuciones

la economia del pais. El CONPES 3744/2013, profundiza
en la tendencia del desarrollo econémico y del comercio
exterior colombiano, como motor de desarrollo portua-
rio; hace un analisis de la capacidad portuaria instalada y
enuncia algunas medidas para el mejoramiento del siste-
ma portuario en contexto con su conexion con la estruc-
tura vial; por ultimo, un aspecto que casi no escapa a
ninguno de estos documentos, es sobre las disposiciones
de las contraprestaciones de las concesiones. Se rescata
también el documento DNP, titulado Colombia, segun-
do centenario que toca de manera tangencial el tema del
desarrollo maritimo del pais.

Por lo anterior se asocia, con mucha facilidad en el me-
dio maritimo, el Transporte Maritimo, con el de desarro-
llo portuario, como se habia comentado inicialmente. Lo
que constituye a primera vista, un grave error de concep-
cion del sistema integral del transporte maritimo colom-
biano. Como se observa, se adolece de un CONPES con
vision del transporte maritimo que aborde una mirada
compleja y acuciosa de estudio y prospectiva de cada una
de las variables que se mencionaron, como componentes
dinamizadoras del transporte maritimo en el pais.

El sector maritimo, fluvial y portuario de Colombia en
comparacion con los que existen en paises mas desarro-
llados y con importantes avances en estos temas en con-
tinentes de Asia, Norte América y Europa, se encuentra
aun en via de desarrollo y mejoramiento continuo, muy a
pesar de que los gobiernos hayan definido lineamientos
y politicas para la competitividad y productividad (CON-
PES3527/2008). Se requiere asi, de una vision estratégica
que catapulte el transporte maritimo como dinamizador
de la economia del pais. “La meta de incorporar el trans-
porte maritimo como tal, a los planes estratégicos del
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pais, aun no esta explicitamente
planteado por el Estado colom-
biano”. (Ospina, 2015, p 122),
y no hace parte del abanico de
posibilidades que ofrece esta
actividad para el desarrollo eco-
ndémico y social de Colombia en
el actual contexto mundial y en
beneficio de sus ciudadanos.

Como conclusion se puede co-
mentar que el modelo de gestion
de transporte maritimo com-
prende multiples componentes,
uno de ellos el factor portuario. Se requiere entonces de
una nueva estrategia de transporte maritimo integral con
el fin de colocar al pais a la vanguardia de las grandes eco-
nomias convirtiendo a esta actividad, en motor de desa-
rrollo econémico y social de una nueva Colombia.
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COLOMBIA OPTIMIZA SU SENALIZACION MARITIMA

F nrequerimiento esencial de un puerto competiti-
U vo es la marcacion clara y sistematica de los cana-
les por donde hace su entrada, salida y navegacion
interna las naves que arriban al puerto. Este requerimien-
to se cumple dia a dia en Colombia, en cada una de las
zonas donde se realiza la sefializacion maritima: en el Ca-
ribe, en el Pacifico y a lo largo del cauce del rio Magda-
lena, gracias al trabajo constante que viene realizando la
Direcciéon General Maritima, Dimar.

Boyas, faros, balizas y enfilaciones proporcionan a los
navegantes los medios para fijar su ubicacion, les indica
los peligros en las proximidades de la costa por medio de
senales adecuadas y les avisa que han llegado al puerto
de destino, mientras alguien vela por su seguridad. Estas
ayudas han permitido que la seguridad, tanto de la vida
humana en el mar como de ubicacidn y facilitacion de la
navegacion segura; ademas soporten y guian el comercio
maritimo nacional e internacional del pais.

En los ultimos afios, estas ayudas de navegacion maritima
han recibido mantenimiento y en algunos casos cambios
por parte de la Direccién General Maritima, en aras de
mejorar y optimizar su funcién. Algunos de estos traba-
jos realizados han sido: cambio tecnoldgico de las boyas,
crecimiento al cubo de las boyas para asi cumplir con los
estandares establecidos por la Organizacion Maritima
Internacional ~-OMI- y la Asociacién Internacional de
Ayudas a la Navegacion Maritima y Autoridades de Faros
-IALA-, y cambios de canales.

Imagen Izq: Trabajos de modernizacion y mantenimiento de las
ayudas de la navegacion los cuales se encuentran enmarcados
en el proyecto “Demarcacién maritima” de Dimar. Por: Archivo
DIMAR

Con el cambio tecnoldgico de las boyas, que antes eran
de metal y ahora son de polietileno, recubierta por una
capa de poliuretano elastémero, y el crecimiento al cubo
de las mismas (alto, largo y ancho), se evit6 los dafos a
las embarcaciones cuando éstas colisionaban con estos
artefactos y se mejoro la visibilidad de los mismos, ya que
ahora las boyas son més robustas y grandes.

Las boyas ademas tienen la particularidad de ser flotador,
lo cual proporciona la propiedad de ser inhundible, per-
mitiendo la conservacién o recuperacion de los compo-
nentes de la boya; ademas, tiene la capacidad de absorber
y disipar el impacto de choque y reduce los requerimien-
tos de mantenimiento y por lo tanto los costos requeridos
en esta actividad.

La Direccién General Maritima, Dimar, cuenta con el
Area de Sefializacién Maritima, que lidera las tres Uni-
dades de Senalizacion (Caribe, Pacifico y Rio Magdale-
na), siendo la encargada de disefar, construir, instalar y
mantener el Sistema de Ayudas a la Navegacion a nivel
nacional.

EN EL PACIFICO

La Senalizacién Maritima del Pacifico - SEMAP- se en-
cuentra ubicada en Buenaventura; cuenta con un muelle,
taller metalmecanico, bodega de almacenamiento de los
componentes del Sistema de Sefalizacién Maritima, ta-
ller de electrénica donde se realizan las labores de repa-
racién o adecuacion de los componentes de los sistemas
luminicos y el buque balizador ARC “Isla Palma” y como
apoyo el buque oceanografico ARC “Gorgona’”.

Todos los 12 de marzo de cada afio se conmemora su

aniversario y se recalca entre la comunidad la labor que
cumple, de mantener en funcionamiento, disponible y
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Imagen: Los litorales Pacifico y Caribe y el cauce del rio Magdalena son los canales maritimos demarcados por el grupo de Sefializa-
cion Maritima de la Direccion General Maritima de Colombia. Por: Archivo DIMAR

con altos estandares el Sistema de Ayudas a la Navega-
cidén, aportando al comercio maritimo nacional e inter-
nacional, y por ende al desarrollo socio - econémico de la
region y de este pais, que ha colocado sus ojos, suefios y
expectativas al desarrollo maritimo integral.

Por otra parte, la Sefializacion Maritima juega un papel
de vital importancia para los intereses maritimos y la so-
berania del pais, por ser el primer elemento de contacto
de la marina mercante extranjera al ingresar a aguas ju-
risdiccionales colombiana, en el caso del océano Pacifico
en los limites con Panama, Ecuador y la isla de Malpelo.

La utilizacion de las 131 Ayuda a la Navegacion instala-
das en el Océano vy litoral Pacifico tienen por objetivos
evitar pérdidas por accidentes, tanto de vidas humanas,
buques, mercancias, y facilitar la navegacion eficiente al
reducir los tiempo de traslado, siendo mas competitivos.

En los altimos afos, el Sistema de Ayudas de Navegacion
ha sido objeto de periddicos mantenimientos, actualiza-
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ciones tecnologicas y modernizacion, en aras de mejorar
y optimizar su desempefio en pro de la seguridad inte-
gral maritima; es de resaltar la renovacion tecnoldgica
realizada a las Ayudas a la Navegacion Flotantes del ca-
nal publico navegable de Buenaventura con 47 boyas de
gran envergadura, de dltima tecnologia, con sistemas lu-
minicos autocontenidos, equipados con comunicacién y
monitorizacion satelital y capacidad de visualizaciéon por
parte de la embarcaciones mediante el mensaje AIS-21;
la construccién del faro de isla Palma en mamposteria,
con una altura de 42,5 metros; la construccién del faro de
Cabo Marzo en estructura metdlica enrejada recubierto
por laminas metalicas perforas que permiten su visua-
lizacién haciéndolo conspicuo; y los faros de Pizarro,
Timbiqui, Pasacaballos y Charambira. Con lo anterior la
Sefialacién Maritima del Pacifico da cumplimiento a los
requerimiento de la Organizacién Maritima Internacio-
nal - OMI, y las recomendaciones y estandares interna-
cionales establecidos por la Asociacion Internacional de
Ayudas a la Navegacion Maritima y Autoridades de Faros
- JALA - AISM.



Especificamente, con el cambio tecnoldgico realizado con
las Ayudas a la Navegacion Flotantes del canal publico
navegable de Buenaventura, las cuales anteriormente ha-
bian sido fabricadas en metal y ahora su flotador o cuerpo
se fabrica en espuma de polietileno recubierta por una
capa de poliuretano elastomero, su torre es fabricada en
acero inoxidable resistente al medio ambiente marino, y
su para o cola en acero galvanizado; se han reducido los
gastos de mantenimiento al requerir solamente lavado
con agua a presion para el retiro de la suciedad que se
acumula en el flotador de la boya; de igual forma ha apor-
tado a la seguridad de las motonaves de menor tamafio
que las impacta, al actuar el cuerpo de la boya ante éstos
como una defensa que absorbe y disipa la energia sin que
se genere afectacion a la embarcaciéon ni a la boya. Por
otra parte, el flotador de la boya tiene la particularidad
de no absorber la humedad, lo cual proporciona la pro-
piedad de ser inhundible, permitiendo la conservacién o
recuperacion de los componentes de la boya ante la ocu-
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rrencia de algun tipo de novedad que ponga en riesgo la
estabilidad de la misma.

El daltimo de ellos fue el cambio de la linterna del faro
ubicado en la cima de la Isla Malpelo, que ahora posee un
alcance luminico de hasta 33 millas nauticas, cumplien-
do asi los estandares de calidad exigidos a nivel mundial
por la Asociacion Internacional de Ayudas a la Navega-
ciéon Maritima y Autoridades de Faros (IALA). Ademas
de ello, posee un mddulo de telecontrol el cual puede ser
monitoreado satelitalmente en la aplicacion web de tele-
control de Dimar, donde se puede verificar si esta fuera
de servicio, emitir alarmas de destellador, baja corriente,
bateria baja, sobreconsumo del panel solar, sobreconsu-
mo de los led y destello erréneo.

Algunos de los hitos de construccién que ha desarrolla-
do la Senalizacion Maritima del Pacifico, son los faros de
Pizarro, de cabo Marzo e isla Palma. El primero, fue cons-

Imagen: Sistema de Sefializacion Maritima del Pacifico Colombiano, compuesto por faros, boyas, balizas y enfilaciones proporciona
a los navegantes que se movilizan por nuestra extension del Océano Pacifico, los medios para trdnsito seguro de las embarcaciones,
la preservacion de la vida humana en el mar y la conservacién del medio ambiente marino - costero, al indicar su ubicacion, al refe-
renciar los peligros en las proximidades de la costa, al permitir el ingreso seguro por los canales navegables y permitir el arribo y zarpe

seguro de los puertos. Por: Archivo DIMAR
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Imagen: La instalacién de la linterna de luz autocontenida en el faro ubicado en la cima de Malpelo tuvo una duracion de dos dias.
Fue un trabajo arduo para el personal de Sefializacién Maritima del Pacifico debido a que algunos sectores de la isla se presentan hasta
90° de inclinacién, lo que dificulta significativamente tanto el ascenso como el descenso. Por: Archivo DIMAR.

truido en el 2009, con material constructivo poliéster re-
forzado con fibra de vidrio — PRFV, con el fin de brindar
seguridad durante las maniobras de ingreso al rio Baudd.

Por su parte, el faro de Cabo Marzo, en la selva chocoana,
mejord su visibilidad al pasar de 20 a mas de 40 metros
de altura. En sus 22 metros superiores permiten su de-
teccion visual, distincion de la vegetacion y sobresalir, al
serle instaladas laminas de acero perforadas, que permi-
ten el paso del aire.

Y por ultimo, el faro de isla Palma, construido entre el
2014 y 2015, este faro cuenta con una estructura o esque-
leto metalico recubierto con mamposteria, posee una al-
tura de 42,5 metros.

RIO MAGDALENA
La Sefializacién del Rio Magdalena — SEMAB se encuen-
tra ubicada en la ciudad de Barranquilla. Cuenta con un
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muelle, un taller metalmecanico y una bodega de almace-
namiento de los componentes del Sistema de Sefializacion
Maritima y el buque balizador ARC “Ciénaga de Mallor-
quin’, que es el dedicado a la colocacién y mantenimiento
de boyas y balizas emplazadas en espejos de agua.

SEMAB posee actualmente un total de 21 faros, 32 bo-
yas, 13 enfilaciones y 2 racon. Todas estas ayudas segun
la tecnologia empleada en los distintos sistemas, se clasi-
fican como sistemas visuales, que pueden ser diurnos o
nocturnos (con luz propia); sistemas sonoros, basados en
la emision de algun tipo de sonido; y sistemas radioeléc-
tricos, si utilizan la emision o recepcion de ondas electro-
magnéticas.

La Senalizacion Maritima del rio Magdalena conmemora
su aniversario todos los 7 de abril. Actualmente tiene 25
afos trabajando en pro del bienestar maritimo.
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Imagen: La sefializacion maritima es un saludo de bienvenida al pais y un adiés con buenos deseos para los navegantes
del mundo que nos escogen como destino. Por: Archivo DIMAR.

EN EL CARIBE

Con la materializaciéon de estos proyectos, se esta pre-
sentando al pais y a la comunidad maritima nacional e
internacional, un aporte de gran importancia a la seguri-
dad integral maritima por parte de la Direcciéon General
Maritima, engranado con los esfuerzos de Colombia por
mejorar la competitividad en el comercio internacional
y en coherencia con los compromisos y tratados de libre
comercio firmados con diversos paises del Sistema In-
ternacional. De esta manera se garantiza la calificacién
de “Puertos Seguros”, como una medida de eficiencia,
imagen nacional, prevencion de siniestros, reduccién de
costos en seguros y fletes, asi como el cumplimiento de
los tratados y convenciones internacionales en materia
maritima.

La Senalizacion Maritima del Caribe - SEMAC estd ubi-
cada en la ciudad de Cartagena de Indias; cuenta con un

muelle, un taller metalmecanico, una bodega de almace-
namiento de los componentes del Sistema de Sefaliza-
ciéon Maritima, un taller de electrénica donde se realizan
las labores de reparacion o adecuacion de los componen-
tes de los sistemas luminicos y el buque balizador ARC
“Abadia Méndez”. Ademas como apoyo tiene a los buques
oceanograficos ARC “Quindio’, ARC “Providencia” y
ARC “Malpelo”.

Actualmente posee 145 boyas, 2 racon, 50 faros y 2 enfi-
laciones. Préoximamente este nimero de ayudas a la na-
vegacion aumentard, debido a que se instalaran cuatro
boyas cardinales en el Golfo de Morrosquillo que demar-
caran el peligro aislado de la roca Morrosquillo.
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OPERADORES PORTUARIOS
SU NUEVO REGIMEN DE INSCRIPCION Y REGISTRO

NTRODUCCION. Nos convoca hoy el anili-

sis de la Resolucién 07726 de marzo 1 de 2016,

expedida por la Superintendencia de Puertos y
Transporte - Supertransporte-, por virtud de la cual se
reglamenta la inscripcion y registro de los operadores
portuarios - OP - , tema que habia estado sometido a
un cierto "congelamiento” debido a una especie de larga
"patria boba" entre el Ministerio de Transporte y la Su-
pertransporte (tipico de este pais por demas), en razén a
que no acababan de ponerse de acuerdo sobre quién tenia
la competencia sobre esta materia.- Al parecer con esta
disposicion se define este interminable y absurdo impase,
que no pocos perjuicios causo.- Adentrémonos entonces
en su estudio y comentarios.

PRINCIPIOS RECTORES. Muy acertadamente se se-
nalan los siguientes principios rectores que presidiran la
actividad de los OP, los cuales son la carta de navegacion
ala que deben someterse, y a la vez el tipo de servicio que
deben esperar sus usuarios. Ellos son: Seguridad, Efica-
cia, Eficiencia, Calidad y Continuidad, en los que se apre-
cia sin mayores elucubraciones que estamos hablando de
un servicio publico esencial sometido a las mas altas exi-
gencias constitucionales y legales.

DEFINICIONES. Se amplia en forma conveniente el
universo de definiciones de la actividad portuaria a car-
go de los OP, lo que a todas luces facilita la interpreta-
cion, aplicacion y utilizacion de este nuevo marco legal.
Destacamos conceptos novedosos (no por su existencia
sino por su incorporacién a la norma en comento) tales
como Actividad Portuaria Fluvial, Cargue y Descargue

Imagen Izq. Pautas a tener en cuenta en la logistica internacio-
nal al momento de las negociaciones que se puedan generar entre
diversos paises. Tomado de: http://e-?ogisticaZO]Z. logspot.com.
€0/2012/07/sociedades-portuarias-y-operadores.html

de Equipajes y Vehiculos en Régimen de Pasaje (debid
decirse “Pasajeros” que es el régimen aduanero univer-
sal), Desembarque y Embarque de Pasajeros, Operador
Portuario Fluvial, Puerto Fluvial, Recepcién de Basurasy
Desechos, de Vertimientos y Lastres, de Aguas Sentinas,
Seguridad Industrial, Tarja, Trimado, Trincado, Repara-
ciones Menores, Buceo, etc. Lo que da a la norma buen
cuerpo normativo y permite a los interesados identificar
y conocer suficientemente su campo de accion.

COMENTARIO ESPECIAL AL PUNTO DE DEFINI-
CIONES. No se incorpord lamentablemente en el capi-
tulo de definiciones lo concerniente a sustancias y pro-
ductos quimicos controlados por el Consejo Nacional de
Estupefacientes (Ley 30 de 1986 y sus normas reglamen-
tarias), los cuales en su gran mayoria son de importacién
por la via maritima y se introducen, o exportan, por cier-
tos puertos maritimos, tema en el cual los OP juegan un
papel muy importante no exento de riesgos, toda vez que
estas actividades estan severamente reguladas por la nor-
ma arriba citada.

OBLIGATORIEDAD DEL REGISTRO. De manera
contundente se establece que TODA persona que desee
prestar este servicio portuario DEBE registrarse ante la
Supertransporte, tema que no es de poca monta pues de
esta manera se eliminan las famosas "zonas grises" que en
materia de reglamentacion y de operacién son tan usua-
les en este pais cuando de explotar un negocio se trata.-
Este precepto le pone pues seriedad al asunto-.

TERMINO DE VIGENCIA DEL REGISTRO. Se ex-
tiende el plazo de validez del registro a 5 afios (antes 2),
con la obligacion de iniciar su renovacién con 3 meses de
anticipacion al vencimiento del mismo, lo que significa
un aceptable margen de tiempo para operar sin las ca-
rreras de estar renovando en periodo tan corto como el
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Imtégen: Operadores portuarios tienen que registmrse. SL;perin—
iciones en la

tendencia de Puertos busca garantizar las con s que
se prestan los servicios. Tomado de: http://www.eltiempo.com/
economia/sectores/registro-de-operadores-portuarios/16553978

de 2 afios, pero no se crea que la cosa para alli, pues en
consonancia con esta ampliacion de la vigencia del regis-
tro se establecen una causal de presuncidn de cancelaciéon
del registro si no se renueva dentro del término anterior,
y una obligacién adicional de actualizacién anual de la
informacion administrativa, financiera y técnica del OP,
lo que en la practica significa que cada 12 meses habra
que estar demostrando que se cumple con la norma y se
puede gozar en consecuencia del registro para operar.- Lo
uno pues por lo otro-.

Asi mismo, habra que actualizar la informaciéon cuando
cambien las condiciones del OP, y habra que informar de
inmediato cualquier cambio de direccion de dicho titular.

INGRESOS BRUTOS Y CONTABILIDAD INDEPEN-
DIENTE. En buena hora la norma reitera, y hace cla-
ridad, sobre lo relacionado con los ingresos brutos que
recibe el OP por sus actividades como tal, al tiempo que
reafirma que si una empresa cualquiera incorpora entre
su objeto social la actividad portuaria, debera llevar su
contabilidad independiente para dicha actividad.- Im-
portante precision y claridad todo lo anterior, sobre todo
para los entes de control y fiscalizacion que "ven ingresos
brutos" por todo concepto-.

REGISTRO ELECTRONICO. Como estd ocurriendo
con el resto de actividades reguladas por el Estado, los
procesos de inscripcion, renovacion, modificacion, ter-
minacién y afines, deberdn agotarse ahora a través del
sistema informatico oficial, en este caso el SISTEMA
VIGIA, lo que permite suponer que gozarén de gran agi-
lidad. Confiemos en que asi sea, pues no son pocos los
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eventos en que los sistemas infor-
maticos oficiales no solo no han
agilizado los procesos, sino que los
han complicado de manera innece-
saria.

OBLIGACIONES EXPRESAS
PARA SOCIEDADES PORTUA-
RIAS Y DEMAS CONCESIONA-
RIOS PORTUARIOS. La norma
con muy buen criterio establece
que las Sociedades Portuarias y de-
mas Concesionarios Portuarios de-
beran adoptar los controles necesa-
rios para verificar que los OP que presten servicios en sus
instalaciones estén debidamente inscritos y registrados
ante la Supertransporte, asi como también verificar que
dichos OP cumplan con el resto de obligaciones que les
son propias de acuerdo con los ordenamientos legales
respectivos. No pueden pues los OP alegar ahora que les
ponen demasiadas exigencias para trabajar, pues el tema
es riguroso y asi debe tratarse por todos los intervinientes
en la actividad portuaria.

RENUNCIA A LA CALIDAD DE OP. Importante nove-
dad trae la Resolucion 07726 con esta figura obligatoria
en cabeza del OP, de renunciar expresamente ante la Su-
pertransporte en caso de abandonar voluntariamente esta
actividad, o de no volver a ejecutarla, para lo cual debera
hacer manifestacion expresa de esta decision a la autori-
dad comentada, so pena de seguir respondiendo indefini-
damente por todas las obligaciones derivadas del registro
como OP. Muy buena regulacién que empieza a ordenar y
a ponerle seriedad a este manejo del servicio portuario a
cargo de los OP. Dicha renuncia debe ser motivada, regis-
trarse por el sistema Vigia y la Supertransporte resuelve
en un plazo de 15 dias habiles.

REGIMEN SANCIONATORIO. De manera convenien-
te y muy acertada la resoluciéon que venimos analizando
establece un régimen sancionatorio administrativo que
permitira impartir justicia en este campo. Para ello con-
sagra dos tipos de sanciones y establece sus correspon-
dientes tipos legales, las cuales detallamos a continuacién
por su importancia, adicionando el punto en el sentido
de que el procedimiento sancionatorio seguira los linea-
mientos administrativo-legales hoy vigentes.

PRIMERA SANCION.- SUSPENSION DEL REGIS-
TRO DE OP HASTA POR 6 MESES. Esta sancion pro-
cedera como resultado de las siguientes conductas: a)
Incumplimiento de la actualizacién anual de la infor-



macion, b) Incumplimiento del pago de la Contribucién
Especial de Vigilancia, ¢) Incumplimiento de la entrega
de la informacién solicitada por la Supertransporte, d)
Incumplimiento de las normas laborales por parte del
personal directo o indirecto, e) Violacion al Reglamen-
to Técnico de Operaciones de la Sociedad Portuaria en
donde actde.

SEGUNDA SANCION.- CANCELACION DEL RE-
GISTRO DE OP. Esta sancion procedera en caso de: a)
Liquidacion de la empresa , b) Muerte del titular del re-
gistro si es persona natural , c) A peticion del interesado
si esta a paz y salvo con la autoridad (aclaremos que estos
3 hechos o actos no son infraccion, son solo causales de
cancelacion), d) No renovacién oportuna del registro, e)
Falsedad en los documentos requeridos para registrarse
como OP, f) Falsedad o informacién incompleta sobre los
ingresos brutos reportados.

COMENTARIO ESPECIAL AL PUNTO DE SANCIO-
NES. Como es por todos conocido, y ya lo hemos anali-
zado en publicaciones anteriores, el nuevo Estatuto Anti-
contrabando vigente hoy dia , la Ley 1762 de julio 6 de
2015, al redefinir el delito de Favorecimiento y Facilita-
cién del Contrabando, y asociarlo al delito de Lavado de
Activos, ampli6 las conductas o tipos penales del primer
delito, e introdujo como punibles el "embarque, desem-
barque y almacenamiento " ilegal de mercancias, asocian-
do dichas conductas con el segundo delito y sancionan-
dolas con severas penas pecuniarias y administrativas.

Traemos este tema a colacion pues precisamente las fun-
ciones de embarcar y desembarcar son tipicas y exclusivas
del OP, con lo que este régimen sancionatorio administra-
tivo de la Resolucién 07726 que venimos resefiando NO
escapa al radio de accion del estatuto arriba mencionado,
por lo que habra que tener particular cuidado con las im-
plicaciones que eventualmente puedan tener conductas
tales como no entregar la informacién solicitada, entre-
gar informacion falsa, o entregar informacion incomple-
ta, para citar algunas, casos en los cuales probablemente
habra de compulsarse copias a las autoridades respectivas
para lo de su competencia.

REQUERIMIENTOS PARA EL REGISTRO DE OP. En
forma metodoldgica adecuada la norma redefine, reitera
y encuadra el listado de requerimientos por tema, sefia-
lando con precision los requisitos en materia adminis-
trativa (organizacional), en materia financiera (estados
financieros y demds soportes) y en materia técnica (equi-
pos, maquinaria, etc.), lo que sin duda permite conocer y
diligenciar con mayor facilidad cada uno de ellos segin
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la modalidad de OP a que se aplique.- Si bien parecen
demasiados documentos y requisitos, no es menos cier-
to que esta actividad por ser tan especializada y comple-
ja demanda un nivel de informacién y documentacién
igualmente minucioso.

VIGENCIA Y REGIMEN DE TRANSICION. Deben
tenerse en cuenta dos momentos para efectos de la apli-
cacion de esta norma, a saber:

a.- Entrada en vigencia. La norma, que se expidi6 en
marzo 1 de 2016, empez6 a regir a partir del 15 de marzo
de 2016, por lo que los nuevos interesados en ser OP de-
ben sujetarse a la misma a partir de esa fecha.

b.- Transicion legislativa. Los actuales OP tienen un pe-
riodo de 2 meses, que va hasta el 15 de mayo de 2016,
para inscribirse y registrarse como tales bajo esta nueva
disposicion legal.

DEROGATORIAS. Curiosa e increiblemente esta reso-
lucién NO senala expresamente las normas derogadas, lo
que sorprende y preocupa en materia de técnica legislati-
va, pues cada norma expedida generalmente advierte que
deroga a las demads disposiciones anteriores que le sean
contrarias por reemplazarlas, subrogarlas, o simplemen-
te dejarlas sin efecto. El no mencionar tales derogacio-
nes implica un dispendioso, y en no pocas veces litigioso,
proceso de interpretacion y aplicaciéon de qué normas
subsisten y cudles desaparecen (derogatoria técita) lo que
termina, en un momento dado y para un caso especifico,
en un verdadero semillero de conflictos, con consecuen-
cias facilmente previsibles en un pais como el nuestro en
donde la transparencia es cada vez mds una especie en via
de extincion.

COMENTARIO FINAL. Si bien estamos en presencia de
una norma interesante, adecuada y oportuna, el precario
régimen derogatorio reselado nos merece un serio re-
paro y alarma, pues mucho tememos que pueda opacar
el avance logrado con esta disposicion, del cual dejamos
constancia en este trabajo, y que confiamos no se vaya a
convertir en un dolor de cabeza para los participantes en
esta actividad portuaria. Amanecera y veremos.

Datos del Autor:
Abogado, Asesor legal Portuario, Profesor Universitario, Gerente
Restasoc SAS- Abogados Asesores. E mail: info@restrepoasocia-
dos.net
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LA PROBLEMATICA DEL PESAJE DE LOS CONTENEDORES

r n tema muy actual en el mundo de la logistica in-
U ternacional tiene que ver con lo estipulado por la
Organizacion Maritima Internacional en relacion
alaimplementacion de la verificacion obligatoria del peso
del contenedor antes de que este sea cargado al buque.
En la reunién de Mayo de 2014, el Comité de Seguridad
Maritima aprobd el borrador de la enmienda al Convenio
SOLAS (Convencioén Internacional para la Seguridad de
la Vida Humana en el Mar) en su capitulo VI, que consis-
tid en requerir la verificacion obligatoria del peso bruto de
los contenedores, ya sea por el pesaje del contenedor lle-
no o por el pesaje de todos los bultos a ubicar en el conte-
nedor adicionando el peso de tara del mismo. Los reque-
rimientos entraran en vigor el primero de julio de 2016.
En el borrador de la enmienda se expresa claramente que
la responsabilidad por obtener y documentar el peso del
contenedor recaera en el embarcador. Esto significa que
la carga por cumplir con estas nuevas regulaciones no son
de los operadores de terminales de contenedores, pero la
situacion es que muchos embarcadores no tienen acceso a
las instalaciones necesarias para cumplir con sus deberes
lo que proporciona a los operadores de terminales opor-
tunidades para ofrecer este servicio a los embarcadores.
Las regulaciones del SOLAS prescriben dos métodos
para que el embarcador verifique el peso bruto del con-
tenedor lleno. El primer método consistiria en pesar el
contenedor luego de llenado y sellado; el embarcador
puede hacer esto directamente o tener a un tercero que

Imagen (Izq.): La proporcion de contenedores declarados inco-
rrectamente en el mundo podria ascender al 20% del total del
transporte maritimo, seguin sefialan desde Jade Logistics a partir
de diversos informes aparecidos en medios internacionales. To-
mado de: http://www.cadenadesuministro.es/noticias/el-peso-
del-20-de-los-contenedores-podria-estar-siendo-mal-declarado-
actualmente/

lo haga por él (oportunidad para los operadores de ter-
minales de contenedores). El segundo método consistiria
en que el embarcador debe pesar todo lo que ird dentro
del contenedor: unidades de carga (bultos, cargas pale-
tizadas, etc.), pallets y material de trincaje; al resultado
obtenido deberd adicionarsele el peso de tara del con-
tenedor y asi se obtiene el peso bruto real del mismo.

De los dos métodos expuestos el mas facil de certificar
es el primero pues como se dijo, los operadores de ter-
minales de contenedores tienen diferentes instalaciones
para calcular el peso bruto con diferentes margenes de
error, lo cual analizaremos mas adelante. Sin embargo,
el segundo método es vital para que los contenedores
no sean rechazados por excederse del peso bruto an-
tes de ser cargados al buque. Los embarcadores debe-
ran poseer basculas y(o) pesas en sus zonas de despa-
cho de cargas de exportacion para pesar absolutamente
todo lo que ird dentro del contenedor, garantizando
que no se viole el peso bruto maximo del contenedor.

De manera general, los operadores de terminales de
contenedores tienen tres opciones para determinar el
peso total de los contenedores que transitan por el mis-
mo; los mismos son: empleo de basculas fijas o dina-
micas, la lectura que da la grua poértico sobre el peso de
lo que esta manipulando y la lectura que dan los twist-
locks de los spreaders de los equipos de manipulacion.

Con las basculas se puede obtener un peso total de la
carga, pero, por ejemplo, una bascula no puede deter-
minar el peso de cada contenedor si al terminal ingresa
un vehiculo con dos contenedores de 20 pies: habria que
descargar uno de los contenedores, pesar el vehiculo con
un solo contenedor y luego, hacer el mismo proceso para
pesar el otro contenedor. Esto hace que la operacion sea
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Imagen: “La OMI exigird la verificacion del peso de los contenedores antes de ser embarcados™ CdS. Tomado de: http://www.afdsola.
com/barcelona-acogera-el-congreso-med-ports.

demorada y la eficiencia operacional se pierda. El otro as-
pecto es cuando un vehiculo llega al terminal a entregar
un contenedor, pero sale con un contenedor despacha-
do; en este caso, una vez que el vehiculo sea liberado del
contenedor que entregd, tendrd que ir a la bascula para
que sea pesado vacio y asi determinar por diferencias
de pesos el peso bruto del contenedor con el que entro.

Otra opcién que tienen los terminales para pesar los
contenedores es a partir de la lectura de pesos que
brinda la grua poértico, sin embargo, la precision de las
lecturas puede estar entre el 90 — 95 % y eso seria ries-
goso para los contenedores con cargas pesadas. Adicio-
nalmente, la lectura de pesos de la gria no seria util si
se emplean spreaders en modo twin-lift, es decir, que
en un mismo ciclo se manipulan dos contenedores
de 20 pies o mas; pues el dato de lectura es tinico y no
distingue los pesos de cada unidad individualmente.

POR LOS RIOS ... Y LOS MARES

La tercera opcion se relaciona con una nueva tecnolo-
gia que se ha impuesto en la fabricacién de los sprea-
ders que emplean los equipos especializados para
manejo de contenedores (gruas poértico, RTG, RMG,
reach stackers, straddle carriers, etc.). La tecnolo-
gia se denomina tecnologia de verificaciéon automa-
tica del peso de los contenedores. Uno de los lideres
mundiales en la fabricacion de spreaders (Bromma)
ha introducido esta tecnologia en sus productos.

La tecnologia de verificacién del peso de los contenedo-
res desarrollada a partir de los twistlocks de los spreader
identifica el peso que esta soportando cada twistlock con
un 1 % de error, el peso total del contenedor, contene-
dores sobrecargados y descompensados en peso (corri-
miento del centro de gravedad del contenedor hacia un
extremo del mismo) e izajes deficientes por mal agarre
de los twistlocks (abertura de los esquineros agrandadas).



Entiende como serealiza
el pesaje de contenedores
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que suele ser el equipo de patio (reach stac-
ker, RTG, etc.) y desde ese mismo instante
si se prueba que el contenedor esta sobre-
cargado se puede enmendar esa situacion.

Desde el punto de vista operacional una
mayor precision en la verificacion del peso

METODO TRADICIONAL o La carga sacada del
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del contenedor ayuda a la planeacion en los
patios. También, es beneficioso para la pla-
nificacién de los transportes interiores y la
estiba abordo. Igualmente, alarga la vida util
de los spreaders debido a que no estaran so-
metidos a pesos mayores de los permisibles.
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Consideramos que los operadores de termi-
nales de contenedores no van a cobrar a los
embarcadores por el servicio de certificar el
| pesodel contenedoral ser recibido en el termi-
nal. Creemos que consideraran este servicio
como un servicio de valor agregado adicional
que brinda el terminal a sus clientes, sobre
todo, porque en el mundo de los operadores
de terminales la competencia es muy intensa.

METODO INNOVADOR

De todos modos, lo importante es que los
embarcadores, en particular, los exporta-
dores tomen conciencia de la necesidad
de que se respete el limite de peso de los
contenedores. Por eso, deberan asegurar
que los contenedores que sean despacha-
dos de sus predios cumplan con ese limi-

Imagen: Nuevo método de pesaje de conttenedores. En el proceso
anterior, las cargas eran removidas del buque y trasladadas a los
camiones semirremolques, una por una, para su pesaje indivi-
dual. El nuevo sistema es mds dindmico y el ciclo de permanencia
de un contenedor en la terminal es menor. Tomado de: http://
www.ve.odebrecht.com/es/vision-de-futuro/tecnologia-e-inno-
vacion/proyectos-e-iniciativas

De las tres opciones la tercera parece ser la mas ventajo-
sa pues el margen de error es muy pequeiio y se puede
determinar el peso de cada contenedor si se izan dos o
mas a la vez bajo el modo twin-lift. Otra ventaja es que
el peso del contenedor se detecta en cuanto el contene-
dor entra en contacto con el primer equipo del terminal,

te y no se vean involucrados en los termi-
nales a procesos de reacomodo de cargas
que implica gastos adicionales y demoras.

Referencias Bibliogrdficas:
« Container Weight. Recuperado de http://www.worldshipping.org/
industry-issues/safety/cargo-weight
o Bromma wins new automated terminal and container weight ve-
rification order for TRAPAC, Los Angeles. Recuperado de http://
www.bromma.com/show.php?id=1485229#

Datos del autor:
Ing. en Explotacion del Transporte. Profesor del programa
Administracion Maritima y Fluvial de la Universidad Auté-
noma del Caribe. E mail: orestes.martinez@uac.edu.co
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ISLA DE MALPELO, COLOMBIA

Por: Fundacién Malpelo y Otros Ecosistemas Marinos

CREDITOS
Imdgenes 1, 2, 3y 4.
Por: Yves Lefévre - Fundacion Malpelo y otros Ecosistemas
Marinos.

Imdgenes 5,6, 7,8y 9.

Por: Sandra Bessudo - Fundacion Malpelo y otros Ecosiste-
mas Marinos.

Imagen 10.

Por: Fred Buyle - Fundacion Malpelo y otros Ecosistemas
Marinos
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EXPEDICION ANTARTICA COLOMBIANA
Por: Diego Mojica
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CAMBIO CLIMATICO Y EL PARADIGMA DE DESARROLLO

a revolucion industrial, como toda revolucion

exitosa, significé un quiebre drastico en el mo-

delo de desarrollo de la humanidad. La ciudad
de Manchester (UK) liderd el cambio de una economia
agricola hacia la industrial que los paises mas desarrolla-
dos adoptaron con entusiasmo y los de menos desarrollo
siguieron con lento y vacilante paso, convencidos de la sa-
biduria de esta decision. Sin embargo, no se previé el im-
pacto que la extraccion devastadora de materias primas
del subsuelo tendria sobre la capa vegetal, los bosques, la
flora, la fauna y la diversidad tonificante de nuestro pla-
neta y si el modelo era sostenible. Como si fuera poco, el
modelo de desarrollo adoptado por la humanidad y los
productos desarrollados, supuestamente para comodidad
de los humanos, produjeron miles de toneladas diarias de
gases de invernadero y de deshechos que nos acostum-
bramos a lanzar irresponsablemente a nuestra atmosfera
y al océano.

Para los cientificos siempre ha sido claro que el hombre
es el principal y mas eficaz depredador sobre el planeta,
pero casi siempre se tuvo confianza en que su inteligencia
y capacidad de razonamiento, le impedirian destruir su
propia casa. Es un hecho y todos los estudios lo confir-
man, nuestro planeta esta cambiando por la accién del
hombre como consecuencia directa del modelo de desa-
rrollo adoptado con la revolucién industrial y que estos
cambios estan volviendo al planeta inhabitable para los
seres humanos. Ya se habla de la sexta extincion de la vida

Imagen Izq.: Un nifio sujeta a un perro mientras, detrds, la po-
licia elimina los campos de mineria ilegal en la region de Madre
de Dios. Tomado de: http://internacional.elpais.com/internacio-
nal/2015/07/16/actualidad/1437083254_094245.html

en el planeta, en la que los seres humanos iniciarfan su
desaparicidn antes de cien afos'. Esto es lo que los cienti-
ficos llaman el cambio climatico. El calentamiento global
es solamente la fiebre de esta enfermedad terminal para
la humanidad.

Se ha probado que nuestro actual modelo de desarrollo es
incompatible con nuestra presencia en el planeta tierra.
Desde hace mucho tiempo, los cientificos empezaron a
lanzar alertas, timidamente al principio y luego en for-
ma cada vez mas apremiante y alarmante: el modelo de
desarrollo y consumo adoptado por la humanidad esta
volviendo insalubre la existencia humana, un planeta
que parecia creado para que el hombre disfrutara de sus
maravillosas cualidades en forma sostenible por tiempo
indefinido. La solucién parece obvia: debemos cambiar
inmediatamente el modelo de desarrollo y disefiar un
nuevo paradigma que permita la vida y el desarrollo sos-
tenible de la humanidad dentro de parametros de equili-
brio ambiental, equidad, seguridad y solidaridad para el
logro de la felicidad colectiva.

La capacidad del hombre para destruir su propio habitat
debe emplearse ahora, para construir este nuevo paradig-
ma, pero es indispensable la voluntad politica para tomar
medidas impopulares y desarrollar patrones de compor-
tamiento adecuados a una forma sostenible de vivir en
el planeta. Se dice que la correcta politica es la ciencia y
arte de hacer posible lo necesario, pero, con el paso de los
afnos y la llegada del oportunismo mediatico, la politica
se volvid el arte y ciencia de hacer posible lo innecesario
y lo nefasto para favorecer las encuestas de opinion. Esta
visién corrompida de la Politica que impera en el mundo,
nos permite suponer que seran muy pocos los gobernan-
tes que se atrevan a tomar las decisiones indispensables
para poner en marcha esa nueva forma de vivir y acabar
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Imagen: El Virtice de basura del Pacifico. La isla de la basura, el séptimo continente, basurero flotante, remolino de basura y no pa-
rariamos de colocar denominaciones a esa drea creada artificialmente por la dejadez humana. Esa gran masa de desperdicios gira en
el sentido de las agujas del reloj con una lenta cadencia que continua aglutinando mds restos de pldstico provenientes de las corrientes
marinas y de lo que hemos ido abandonando o arrojando, tanto desde los barcos como desde las costas. Tomado de: http://www.
navegar.com/el-vortice-de-basura-del-pacifico/

con la cultura del consumismo y el despilfarro irrespon-
sable a la que nos hemos acostumbrado. Si este es el caso,
la humanidad debe empezar a preparar su propio funeral.

Es entendible la resistencia de los pueblos y gobernantes
de los paises mas desarrollados y, por ende, los mas res-
ponsables por el cambio climatico. Casi toda su forma de
vida es el resultado del modelo desarrollo industria- con-
sumo y un viraje drastico afecta no solo su forma de vida,
sino también toda la formidable maquinaria de produc-
cién industrial y de comercio internacional y por ende
su riqueza. Sin embargo ya se estdn viendo resultados
mediante decisiones poco publicitadas pero que tienen
indudable impacto, insuficiente pero por lo menos mues-

POR LOS RIOS ... Y LOS MARES

tran una timida decisién de cambio estratégico y lo mas
prometedor es que una proporcion cada vez mayor de sus
habitantes, especialmente los nifios y jévenes, estan cons-
cientes de la necesidad de cuidar la naturaleza.

En los paises menos desarrollados la transformacién de la
sociedad de consumo tiene menor impacto, precisamen-
te porque sus aparatos productivos presentan condicio-
nes distintas en cuanto a avance y técnica, por tal razén
el cambio de paradigma puede ser menos traumatico y
costoso pero las decisiones politicas seran mas demora-
das debido a la tendencia de sus gobernantes de seguir
las pautas de los desarrollados y a las presiones internas
de grupos econdémicos muy fuertes. Con frecuencia si-



guen la inercia y toman decisiones estratégicas obsoletas
en lugar de pensar en el futuro vy, esto hace que los cam-
bios cuando se hacen indispensables, impliquen un ele-
vado retroceso, como es el caso de subsidiar las térmicas
con combustibles fosiles y mas contaminantes, costosas
y menos confiables; para complementar, las hidroeléctri-
cas, en lugar de orientar proactivamente el esfuerzo hacia
generadoras con tecnologia limpia como la solar, mareo-
motriz, edlica, geotérmicas o por diferencia de tempera-
tura en la termoclina del mar implementando modelos
desarrollista que fomentan el deterioro de la naturaleza
e incrementan los indices de contaminaciéon ambiental”.
Estos son Cambios impostergable que exige el planeta.

Lo que La Tierra requiere para que los humanos puedan
seguir viviendo en ella, es muy simple pero choca contra
una cultura alimentada en forma mediatica durante mas
de cien afos:

1) eliminar totalmente el uso de los combustibles fosiles
en el transporte terrestre. Todos los vehiculos de servi-
cio publico y privado seran eléctricos o impulsados por
energias alternativas limpias. Las actuales estaciones de
servicio deben migrar a suministrar carga eléctrica en lu-
gar de gasolina

2) Todo fabricante y vendedor de cualquier producto esta
obligado a reciclarlo cuando se dafie o se vuelva obsoleto,
para garantizar que no se convierta en contaminante del
medio ambiente.

3) Los Estados promocionaran e impulsaran con solidos
apoyos econdmicos la investigacion y desarrollo de tec-
nologias limpias para la generacion de energia y produc-
cion de bienes y servicios.

4) A los ciudadanos se les prohibira el uso de envolturas
y material de estiba que no sean facilmente reciclables.

5) Se estimulara econdmicamente la construccion y con-
version de edificios, viviendas y fabricas que utilicen una
proporcion cada vez menor de energia de la red publica

POR LOS RIOS ... Y LOS MARES

y a los que ademas adquieran la capacidad de aportar so-
brantes a ésta.

6) Se prohibira totalmente la mineria a cielo abierto y la
caceria sin permiso expreso de las autoridades ambien-
tales.

7) Siempre que se requiera remover tierra vegetal por
cualquier causa, se recogera cuidadosamente y se depo-
sitara en un terreno apto o que se quiera volver apto para
la agricultura.

8) Arrojar deshechos o materia contaminante a humeda-
les y cualquier fuente de agua o al mar y los lagos, seran
delitos fuertemente sancionados por las leyes de todos los
paises o por los tribunales internacionales.

9) Se protegeran los bosques.

Estas acciones podran tomarse en forma gradual por cada
pais o por la comunidad internacional, pero dentro de un
plazo maximo de quince afos. Se estima que para que
tengan efecto antes de que sea demasiado tarde, el corto
plazo debe ser de menos de cinco afos, el mediano plazo
de diez anos y el largo plazo de quince. Cualquier demora
vuelve irreversible el cambio climatico.

Parece ya existir un consenso sobre la gravedad e inmi-
nencia del desastre pero no sobre la forma de enfrentarlo
ni la voluntad politica para hacerlo. La vision optimista es
que los pueblos exijan los cambios y los politicos se vean
obligados a hacerlos.

Referencia Bibliogrdfica

!Elizabeth Kolebert. La sexta extincion 2015. Premio Pulitzer de
no ficcion. Citado en El Tiempo 2 de abril 2016 pg. 28

www.fundanautica.org
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AMDIEN L

SISTEMAS DE INFORMACION GEOGRAFICA (SIG)
PARA LA CONSERVACION MARINO-COSTERA

n las altimas décadas el avance técnico-cientifico
E de los Sistemas de Informacién Geografica (SIG)

ha sido notable, una muestra de ello es la recien-
te masificacion de los geovisualizadores acompanados
de grandes estructuras que soportan datos espaciales, el
mapeo colaborativo y la cartografia participativa digital
(Virrantaus et al, 2009). Sin contar con la diversidad e in-
novadoras aplicaciones en diferentes campos, como en:
defensa, negocios, gobierno, epidemiologia, manejo am-
biental, planeacion, desarrollo, trabajo, turismo, trasporte
y movilidad. Esta versatilidad ha convertido los SIG en
una herramienta esencial para
el andlisis territorial posicio-
nando la dimension espacial en
las agendas politicas y cientifi-
cas mundiales.

Los SIG especificamente para
conservacion marino-costera
son relativamente recientes, en-
tre ellos se destacan la platafor-
ma MARXAN' creada en 2000
por investigadores de la Uni-
versidad de Queensland para
la creacion y analisis de areas
de reserva, cuya metodologia
se ha utilizado para establecer

Imagen (Izq): Nuqui.

Por: Francisco Rojas.

Figura 1 (Der): Area del DRMI,
Ambientes y Ecosistemas.

Fuente: Marviva, 2014.

importantes Areas Marinas Protegidas (AMP) como la
Gran Barrera de Coral en Australia, dreas de proteccion
en California, en el Golfo de México y en el Mar Baltico.
Por otro lado, en 2009 la UNESCO lanz¢ el Sistema de
Informacién Biogeografico del Océano -OBIS-* enfocado
a la vida marina, su biodiversidad y sus amenazas. Este
portal ha sido consultado ampliamente por investigado-
res como insumo en mas de 300 publicaciones indexadas
(segun indicadores Google Scholar) que han servido para
posicionar estas metodologias en los circulos académi-
cos interesados en conservacion marina. En esta misma
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Imagen: Atardecer en el Golfo Por: Manuel Velandia.

via, desde 2011 se han desarrollado The Coastal-Marine
Ecosystem-Based Management -EBM- Tools Network3,
como una plataforma que retine herramientas para la
gestion marino-costera con un caracter colaborativo que
ha vinculado tanto a la academia, gobiernos y empresas
privadas a la conservacion, su uso se ha extendido global-
mente contribuyendo al anilisis de areas bioldgicamen-
te importantes como Vatu-i-ra Seascape en Fiji y Bird's
Head Seascape en Nueva Guinea.

Si bien, estas plataformas hacen parte de iniciativas meto-
dolégicas globales y regionales que vinculan los SIG con
la conservaciéon marino-costera y su impacto ha sido de
gran relevancia, hacen falta apuestas por vincular a las
comunidades locales en los procesos de investigacion y
aplicacion que respondan de alguna manera a la ambi-
valencia entre el uso sostenible de los recursos marino-
costeros y la preservacion de los mismos.

De esta manera, desde la Fundacién MarViva se ha venido
desarrollando una perspectiva integral- multiescalar en el
marco metodoldgico del Ordenamiento Espacial Marino
-OEM- (Jiménez, 2013), y cuyos analisis se soportan en
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estandares de procesamiento espacial SIG (Castro, 2010),
que se diversifican con las experiencias locales derivadas
de un proceso participativo con metodologias que inclu-
yen el mapeo participativo en las dreas de estudio de la
Fundacion en Costa Rica, Colombia y Panama.

En esta vision se vinculan multiples actores y concep-
ciones territoriales en torno a una fase de analisis que
incluye el mapeo de habitats marino-costeros, el mapeo
actividades y usos, y un mapeo regulatorio. Estos sirven
como insumos a la hora de hacer el analisis espacial (su-
perposiciones) para identificar dreas de conflictos y com-
patibilidades que conlleven a pensar en escenarios nego-
ciados enfocados a la conservacion, como la creaciéon de
un AMP.

En este sentido, en el Golfo de Tribuga al norte del Paci-
fico colombiano se inicié un proceso participativo lidera-
do por las comunidades locales en el marco del proyecto
GEF- SAMP “Subsistema de Areas Marinas Protegidas de
Colombia” y que en diciembre de 2014, logré la declara-
toria del Distrito Regional de Manejo Integrado (DRMI)
Golfo de Tribuga-Cabo Corrientes.
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identificar areas de compatibilidad como in-
sumo principal, tanto para la delimitacion y
declaratoria como para los planes de manejo
que actualmente se encuentran en proceso de
construccion (ver figura 2). Esta sinergia de
conocimientos sobre el espacio ha llevado a
que se tomen decisiones sobre el territorio y
no sobre el papel.

Esta visién integral con un enfoque multisec-
torial y multiescalar de ordenamiento asocia-
da a los SIG, garantiza un contexto real que
puede aportar tanto a la construcciéon de es-
cenarios de conservacién como su posterior
gestion. Estamos a las puertas de la meta del
Plan Estratégico para la Diversidad Bioldgica
2011-2020 que busca que al menos un 10% del
area marina global esté protegida para el 2020,
los SIG para la conservaciéon marino-costera
son una apuesta para ello.
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de ordenamiento a la visiéon de SIG bajo el esquema de Ordena-
miento Espacial Marino, generando asi un mapeo de identificacion
e integralidad de los elementos bidticos clave (ver figura 1) (man-
glares, playas, estuarios, fondos duros, fondos rocosos, la zona pe-
lagica, etc.), la intensidad y compatibilidad de usos (pesca, tala,
vertimientos, transito, turismo, etc.), que conllevo finalmente a

LA TIMONERA 25

Datos Autor:
Geégrafo, Coordinador SIG Colombia, Fundacion
MarViva, E mail: manuel.velandia@marviva.net

59



TE°6°40"W TE33°20"W

10°16'40"N
10°16"40"N

9°4320"N

LOCALIZACION GEMERAL

CONVENCIONES

Limite PNNCPR
® Pezledn

TE°6'40"W 76°50'0"W 75°33'20"W



PESC A

POR LOS RIOS ... Y LOS MARES

Alejandrolenaog@astropyNViilenayViarrugoMariatRaulal

INVASION DEL PEZ LEON (Pterois volitans) EN ECOSISTEMAS
PROFUNDOS DEL CARIBE COLOMBIANO:
PARQUE NACIONAL NATURAL CORALES DE PROFUNDIDAD

NTRODUCCION
] La presencia de pez ledn (Pterois volitans y P. mi-
les) en el Atlantico occidental, ha sido el evento
invasivo mas rapido de una especie de pez marino que
se haya documentado en toda la historia. Esta fue intro-
ducida en el sur-este de las costas de Estados Unidos y se
ha expandido por el golfo de México, mar Caribe y costas
de Brasil, con un prondstico de expansion que alcanzaria
las costas de Uruguay (Morris y Whitfield 2009). Adicio-
nalmente, se ha evidenciado la capacidad de esta especie
de sobrevivir en diferentes ecosistemas tropicales como
arrecifes de corales, manglares y praderas de pastos mari-
nos (Frazer et al. 2012). Con lo anterior, los impactos ne-
gativos sobre la biodiversidad se extienden en una amplia
escala geografica y ecolodgica, alterando principalmente
redes de flujo de energia y facilitando la degradacion eco-
sistémica. Asi, las funciones ecoldgicas, resiliencia, entre
otras, se reducen, mas ain cuando se tiene en cuenta la
sinergia con otros disturbios como cambio climatico, aci-
dificacién ocednica, escorrentia continental, entre otros
(Morris, 2013). Esta especie fue registrada por primera
vez en Colombia por buzos recreativos hacia finales del
afio 2008 en el PNN Old Providence McBean Lagoon.
Posteriormente en 2011 se evidencio en el Parque Nacio-
nal Natural Tayrona vy, actualmente, su presencia se ex-
tiende a lo largo de toda la costa Caribe Colombiana y sus
aguas insulares (MADS 2012).

Por lo anterior, con el fin de controlar el aumento pobla-
cional de esta especie en ecosistemas estratégicos como

Figura 1 Izq : Distribucion de la especie invasora pez leén en el
PNNCPR. SIG-PNN.

los arrecifes de corales, se ha puesto en marcha el Plan
para el Manejo y Control del Pez Leén en el Caribe co-
lombiano (MADS 2012). Asimismo, dentro del Sistema
de Parques Nacionales Naturales de Colombia, se incluyd
esta tematica dentro del Plan Institucional, para ejercer
control en todas las dreas protegidas del Caribe colombia-
no, con el fin de salvaguardar la diversidad bioldgica pre-
sente en los ecosistemas marino-costeros. No obstante,
hasta la fecha no se ha trabajado en el control de pez leén
en zonas alejadas de la costa, atribuido principalmente a
limitaciones tecnoldgicas, econdmicas y logisticas, por lo
que ecosistemas como arrecifes mesofdticos (entre 30 y
100 m de profundidad) y corales profundos (> 100 m de
profundidad) exhiben un vacio de informacion en térmi-
nos de afectaciones negativas provocadas por la presencia
de esta especie invasora en el pais.

PROBLEMATICA EN ECOSISTEMAS PROFUNDOS
El Parque Nacional Natural Corales de Profundidad (PN-
NCPR) mediante la Resolucion 0339 de 2013 fue reser-
vado, delimitado, alinderado y declarado con un area
aproximada de 142.192,15 ha. Esta drea marina protegi-
da se encuentra entre los 34 y 1240 m de profundidad
cuyos objetivos de conservacion son la proteccion de las
formaciones coralinas de profundidad que se encuentran
al borde de la plataforma continental y en el talud supe-
rior, asi como la contribucidn a la oferta de bienes y ser-
vicios que brinda este ecosistema. Desde su declaratoria,
se identificaron amenazas, tales como pesca de arrastre,
exploracion y explotaciéon de hidrocarburos, tendido y
mantenimiento de cable submarino y, finalmente, el cam-
bio climético (Echeverry 2013, Hincapié 2015). A partir
del aflo 2014, gracias a la colaboracién de la Universidad
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de Los Andes (laboratorio de Biologia Molecular Marina
- BIOMMAR), fue posible establecer la presencia de pez
ledn en esta drea protegida con el uso de equipos de buceo
técnico de circuito cerrado rebreather (CCR) en la zona
mas somera del Parque (Sanchez y Andrade 2014), con lo
que se sumo otra presion a la biodiversidad de este Par-
que. Con esta informacion, se ha venido trabajando en el
diagnostico de la presencia de esta especie invasora en los
ecosistemas profundos que protege este Parque Nacional
Natural del Caribe colombiano. Partiendo de lo anterior,
en la presente publicacion se pretende dar a conocer los
primeros resultados generados de los esfuerzos del equi-
po del area protegida referente al control, investigacion y
monitoreo de esta especie invasora en ecosistemas meso-
foticos y profundos del Caribe colombiano, asi como una
futura estrategia de educacion ambiental para sensibilizar
a usuarios de las areas marinas protegidas.

PRESENCIA Y EXTRACCION DE PEZ LEON EN EL
PNCCPR

Dentro del PNNCPR se ha registrado la especie Pterois
volitans en 12 sitios distintos (Figura 1) que comprenden
arrecifes mesofdticos (zona Bajo Frijol) y corales de pro-
fundidad (en plataforma continental y el borde). Esto in-
cluye profundidades que oscilan entre los 34 y 140 m. De-
bido a estas profundidades, la observacion de individuos
de esta especie, es solo posible con ayuda de equipos es-

peciales como rebreather (mencionado anteriormente) y
vehiculos de operaciéon remota-ROV (Alonso et al. 2015),
por lo que se dificulta la tarea de determinar su distribu-
cion en el area protegida. Como informacion relevante
obtenida hasta el momento, se destaca que en cada regis-
tro en campo se evidencian mas de cinco individuos, con
tallas superiores a 10 cm, lo que infiere que se trata de
especimenes adultos. A finales del afio 2015, fue posible
realizar la primera jornada de extraccion en conjunto con
la escuela de buceo técnico y recreativo Scuba Cartagena,
logrando la captura de 3 individuos a una profundidad de
37 m con tallas promedio de 40 cm del largo total (Figura
2).

ESTRATEGIAS DE MANEJO EN EL AREA PROTEGIDA
Desde el area protegida se ha venido trabajando en tres de
las lineas disefiadas en el “Plan de Accién para el manejo
y control del Pez Ledn (Pterois volitans) especie invaso-
ra en areas protegidas de Parques Nacionales Naturales”
como parte de las estrategias de conservacién que con-
lleven al manejo, control y mitigacién de los impactos
ocasionados por pez leon sobre el Valor Objeto de Con-
servacion del PNNCPR. En la linea de Investigacion se ha
priorizado a la generacion de conocimiento para orientar
la toma de decisiones en el manejo de esta amenaza. En
cuanto a educacion ambiental y comunicacidn, las activi-
dades se pretenden articular a los mecanismos de comu-
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Figura 2: Pez leén capturado en la primera jornada de extraccion del PNNCPR. Por: Maria Paula Molina
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Figura 3: Observaciones de pez ledn en zonas profundas del PNNCPR.
ROV Proyecto Convenio 291 ANH-INVEMAR

nicacion, orientadas a divulgar la presencia de pez leén, como una
de las presiones del drea protegida, a diferentes publicos objetivo
a nivel local como guardacostas, colegios de la zona de influencia
y entidades publicas relacionadas. Finalmente, referente a gestion
interinstitucional, ésta se ha enfocado al fortalecimiento del area
para enfrentar la problemdtica con otros actores involucrados y
generar las alianzas estratégicas.

CONCLUSIONES

Desde el ano 2014 se registr6 por primera vez en Colombia la
presencia de pez leén en un ambiente mesofdtico y se obtuvieron
imagenes en tiempo real de este organismo en zonas de corales de
profundidad (Figura 3) situados dentro de un area protegida del
Caribe colombiano. Asimismo, desde el Parque Nacional Natu-
ral Corales de Profundidad, se ha empleado el uso de tecnologia
avanzada como equipos rebreather (circulacién cerrada - CCR)
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y vehiculos de operacion remota (ROV) para
ejercer control y manejo sobre esta especie.
Debido a las limitaciones tecnolégicas, logis-
ticas y econdmicas que implica esta actividad
en ecosistemas poco estudiados en Colombia
como los arrecifes mesofdticos y corales de
profundidad, se dificulta su estudio y captura,
razon por la que la colaboracién interinstitu-
cional parece ser la unica herramienta exitosa
para cumplir con este objetivo del area prote-
gida. Por esto ultimo, el trabajo y los resultados
que se logren desde este Parque Nacional en
pro del control de especies invasoras, podran
servir de modelo para ser aplicado en otras zo-
nas de importancia bioldgica del pais.
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ESTRATEGIAS PARA LA MEJORA DE LA GESTION DE RIESGO
EN EL MUNICIPIO DE NUQUI - CHOCO

1 cambio climatico, atribuido a las actividades hu-
E manas, ha llegado a alterar entre muchas cosas las

condiciones atmosféricas del planeta, dando paso
a procesos naturales que pueden afectar la tierra, como
es el caso de la erosion costera de la cual se hablara espe-
cificamente en el presente articulo. La erosion costera es
“consecuencia de factores naturales, climaticos, oceano-
graficos y geoldgicos, ademas de acciones humanas en las
zonas costeras y marinos’’, esto puede provocar pérdida
de superficie, junto con su valor econdémico, social o eco-
légico, desaparicion de las defensas costeras naturales y el
deterioro de las obras de proteccién y mitigacion, favore-
ciendo asi el riesgo de inundacién en la zona en cuestion.
Para evitar que lo anterior suceda, en el municipio de Nu-
qui (Choco, Colombia) se ha propuesto incluir dentro del
plan de gestion del riesgo en el municipio estrategias que,
ademas de identificar y cuantificar las pérdidas y efectos
que podrian acarrear la erosion en la zona, se podran
brindar acciones preventivas, correctivas y reductivas a
los desastres®.

INTRODUCCION

La erosion costera es una problematica que se ha venido
incrementado de tal manera que el 70% de las playas
arenosas del planeta lo estan sufriendo. Sus principal
causa a nivel global ylocal se debe a la elevacion del mar,
que esta estrechamente relacionado con el calentamiento
global, generando afectaciones a nivel social, econdmico
y ambiental, y pone en riesgo la calidad de vida de la po-
blacién, tomando en cuenta que no se tienen barreras
de proteccion ya sean antropicas o naturales que amorti-
giien la entrada de las olas a la playa’.

Imagen Izq: Playas del municipio de Nuqui. Playa blanca, Parque Na-
cional Natural Ensenada de Utria. Por: Gladys Perea Lemos

El instituto de investigaciones marinas y costeras José
Benito Vives INVEMAR) y el Banco de proyectos para
inversion nacional (BPIN), en el afio 2003, aprobaron
proyectos que permitieran adelantar estudios geomorfo-
logicos y oceanograficos en las zonas costeras y platafor-
mas continentales con el fin de identificar causasy definir
acciones. Proyecto conocido como el programa nacional
de investigacion para la prevencion, mitigacion y control
de la erosion costera en Colombia (PNIEC ,2009-2019),
realizando un diagndstico de las zonas costeras del pais,
que servirfan como base para adelantar los programas y
proyectos®.

CONTEXTO DEL PROBLEMA

El municipio de Nuqui se encuentra localizado en el de-
partamento del Chocé Imagen 1, ubicado al occidente de
Colombia, entre la serrania del Baudd y el océano Pacifi-
co. Dentro del municipio se encuentran habitando, segtin
los datos estadisticos del DANE 2011, cerca de 8.187 habi-
tantes. Actualmente el municipio hace parte de lallamada
“Provincia Biogeogréfica del Chocéd o Choco biogeogra-
fico’, el cual se extiende desde Panama4 oriental, hasta las
provincias de Esmeralda y Pichincha (Ecuador). También
hace parte de la Cuenca del Pacifico, la cual envuelve toda
la zona costera. Esta zona es considerara de alta actividad
sismica, debido a que el fondo oceanico que la rodea pre-
senta gran actividad geolégica por el hundimiento de la
placa tectdnica de Nazca por debajo de la placa Surameri-
cana, la cual se desplaza junto con la placa del Caribe en
direccién oeste — noroeste, por esto las placas litosféricas
se separan de la dorsal del pacifico oriental con un veloci-
dad promedio de 6 cm al afio, provocando que la zona sea
de topogratfia accidentada, vulcanismo reciente, actividad
tectonica y geomorfologia cambiante5. Durante los ulti-
mos afos se ha visualizado una extencion de la superficie
en las playas, causando problemas mas que todo ecolégi-
cos y econdmicos, que ha reducido considerablemete la
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Imagen: Localizacién del municipio de Nuqui. Fuente: Autores.

pesca artesanal de la zona, siendo una de las fuentes de
empleo mas importantes para los habitantes.

CARACTERIZACION SOCIAL Y ECONOMICA DE
LA ZONA

El municipio presenta un nivel bajo en cuanto a desarro-
llo econémico y social, debido a las escasas oportunida-
des laborales, la inexistencia de vias terrestres de comu-
nicacion, el aprovechamiento de las riquezas maritimas
explotadas por grandes compaiiias pesqueras tanto ex-
tranjeras como nacionales’.

La economia del municipio esta basada en la generacion
de empleos por parte del estado, la explotacion ecoturis-
tica, la pesca artesanal, la agricultura, el comercio a baja
escala y la cria de especies pecuarias®. En este sentido se
debe dar mayor importancia al tema de la erosién cos-
tera, como consecuencia del calentamiento global, que
ha aumentado las inundaciones por el aumento del nivel
del mar, afectando directamente a los habitantes quienes
estan en constante riesgo, e indirectamente a los arrecifes
de coral, quienes son los responsables de dar proteccion
a la playa tanto del oleaje como de la erosion, trayendo
como consecuencia pérdida de biodiversidad, por lo que
la pesca se ve seriamente afectada asi como el turismo.

AVANCES EN ESTRATEGIAS DE MITIGACION DE
LA EROSION COSTERA EN NUQUI

Con los aportes brindados por el programa nacional de
investigacion para la prevencion, mitigacion y control de
la erosién costera en Colombia y los Lineamientos para
la formulacion del plan nacional de manejo integrado
de zonas costera (PNMIZC), la Administracién Munici-
pal de Nuqui formul6 y adopté su primer Plan Local de
Emergencias y Contingencias PLEC (2009), con el apoyo
de la Corporaciéon Auténoma Regional del Chocé CO-
DECHOCO. Sin embargo, éste no fue socializado, ni im-
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plementado, ni ejecutado, ni habia sido
evaluado, ni actualizado hasta la fecha®.

En el 2007 se realizo el diagndstico de
la erosion de la zona costera del pacifi-
co colombiano, en donde se propuso el
manejo de la erosion costera mediante
resiliencia dado a la habilidad inheren-
te del sistema para adaptarse mientras
mantiene sus funciones a largo plazo,
planteada en la restauraciéon del balan-
ce sedimentario a partir de estrategias
como la identificacion de reservorios y
asignacion de espacios que permitan de
manera natural la erosién y el transporte
de sedimentos, acompanado de técnicas
estructurales o duras (rompeolas, gavio-
nes y bolsacretos, geotextiles, baterias
de espolones, revestimientos y muros de
contencidn), técnicas no estructurales o
blandas (drenaje de playas, drenaje de acantilados, relle-
nos de playas, perfilamiento de taludes, proteccién a la
base de los acantilados, regeneracion de dunas, conser-
vacion y siembra de manglares, anclaje de rocas,By-pass
de arena, plantacion o estabilizacién de la vegetacion),
retroceso o reubicacidn controlada de bienes y técnicas
de monitoreo mediante observaciones directas (levanta-
miento de perfiles de playa), e indirectas o remotas’ .

El IDEAM, la Universidad Nacional y el PNUD evalua-
ron la vulnerabilidad de las zonas costeras colombianas
relacionada con el ascenso del nivel del mar, asociado
con el cambio climdtico, el cual se ve intensificado por
las presiones sobre las zonas costeras, debido al aumento
de la temperatura se determiné que la zonificacién de
la amenaza por inundacién marina en el Litoral Caribe®.

Colombia contribuye a la politica Nacional Ambiental
para el Desarrollo Sostenible de Espacios Ocednicos y
Zonas Costeras e Insulares de Colombia, realizando la
caracterizacion fisica del litoral norte del departamento
de Cérdoba (Paso Nuevo-Cristo Rey), con el objetivo de
determinar cuales son las causas de los procesos erosivos
que se presentan y proponer medidas que contribuyan a
reducir la vulnerabilidad de las poblaciones costeras del
area’.

En 2011 la Fundacién Plan inici6 la ejecucion del Proyec-
to DIPECHO VII, “Comunidades e instituciones coor-
dinadas y preparadas para responder a desastres en el
municipio de Nuqui’, con el cual se ha venido apoyando
y asesorando el proceso de gestion del riesgo municipal.
El Plan Nacional de Restauracion, se lanza con la idea de
recuperar 210.000 hectareas a 2018 y 1 millén de hecta-
reas al afno 2020. Este esfuerzo fue reconocido en la pasa-
da Conferencia de las Partes de las Naciones Unidas para
el Cambio Climatico, que se desarrollé en Lima (COP
20). La idea es restaurar, rehabilitar y recuperar ecolégi-
camente las zonas costeras'.



Imagen: Corregimiento de termales, Nuqui. Por: Gladys Perea Lemos

PROBLEMA
En Colombia la gestion del riesgo ha venido evolucionando des-
de la creacion del Sistema Nacional para la Prevencién y Atencién
de Desastres (SNGRD-1989), y actualmente cuenta con la Politica
Nacional de Gestion del Riesgo de desastres adoptada de la Ley
1523/2012 ™.

El municipio de Nuqui a través del plan municipal de gestién del
riesgo, permite: identificar los fendmenos amenazantes, acciones co-
rrectivas, preventivas y prospectivas con el fin de lograr la mitiga-
cion, prevencion, atencién y disminucion de los mismos.

Las principales acciones encaminadas a la reduccion del riesgo en
cuanto a la erosion costera son®:

« Evaluacion y zonificacién de amenaza.

 Formulacién y gestién de proyectos de reubicacion de sectores
amenazados.

o Incorporar la zonificaciéon de amenaza por erosion costera, en el
EOT con la respectiva reglamentacién de uso del suelo y condiciona-
mientos para futuros desarrollos.

« Reglamentar y controlar construcciones en zonas de riesgo.

« Disenar e implementar campaiias educativas para disminuir la vul-
nerabilidad.

o Implementar sistema de monitoreo de la erosion costera.

e -

Imagen: Evidencia de la situacion del municipio de Nuqui Corregimiento de
Pangui, Nuqui. Por: Carlos José Vanegas Mufis.

POR LOS RIOS ... Y LOS MARES

Se concluye que Colombia, a pesar de con-
tar con proyectos y estudios, algunos ya
formalizados y otros en plan de hacerlo, re-
quiere de mas concientizacion, no solo de
parte de los directamente afectados, sino de
los habitantes en general.

El municipio de Nuqui implementd el plan
de gestion de riesgo con medidas y una in-
tervencion prospectiva de mitigacion del
riesgo con énfasis en la reducciéon de la
amenaza y vulnerabilidad de los elementos
expuestos, pero hace falta incorporar medi-
das correctivas en pro de la prevencion del
riesgo
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SEGBUCEO:
APLICACION PARA EQUIPOS MOVILES SOBRE BUCEO RECREATIVO

e acuerdo con la Asociacién Nacional de Indus-
D triales, Colombia recibi6 4.980 millones de déla-

res producto del turismo en el ano 2014, ocupan-
do Cartagenal el segundo lugar entre las ciudades mas
visitadas, por ser una de las principales urbes promotoras
del Ecoturismo con el desarrollo del buceo recreativo.
Pero esta actividad conlleva riesgos, a pesar que para la
Divers Alert Network (DAN), organizacion que periddi-
camente informa los accidentes de buceo y su tratamien-
to a nivel mundial, no tiene ningtn caso reportado de
nuestro pais2.

De la informacion de fatalidades proporcionada por
DAN, el 88% de los buzos que fallecieron se debid a erro-
res, producto del desconocimiento de conceptos y teorias
basicas del buceo.

Pero ;Cémo podemos capacitar a las personas interesa-
das en las précticas de buceo y aun a las escuelas o centros
de buceo recreativo?

La mejor forma de divulgar esa informacién es a través
de una aplicaciéon para equipos moviles, ya que al inte-

Imdgenes: (Izq.) Aunque el tipo de trabajo a realizar bajo el agua varie, la doctrina en buceo es la misma, aspecto que SEGBUCEO
pretende disponer a toda persona interesada. En la imagen, buceo técnico por inspeccion de casa clasificadora. Por: Suboficial Jefe
Carlos Londofio, Supervisor de Buceo off shore.

Imagen (Arriba): A pesar de la notoria cantidad de inmersiones realizadas por los buzos de la Armada Nacional, estos presentan
el menor indice de morbilidad entre la comunidad de buzos (15%), a raiz de la educacion continua en esta actividad. En la imagen
Buceo de inspeccion antinarcoticos. Por: Suboficial Segundo Fabidn Trujillo Cdrdenas, tecnélogo en Buceo y Salvamento.
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Imdgenes: Aplicacion SEGBUCEO. La aplicacion permite cono-
cer la ubicacion de las camaras hiperbdricas, el centro médico o
lugar a cargo y su niimero telefonico de contacto, informacion vi-
tal para el tratamiento o asesoria en caso de incidentes o acciden-
tes de buceo. Captura de pantalla de la Aplicacion SEGBUCEO
en su ment principal; su disefio amigable permite una rdpida
asimilacién de uso por parte del usuario.. Captura de pantalla
de la ubicacion de las camaras hiperbdricas en COLOMBIA, al
hacer contacto sobre su ubicacion indica el lugar y teléfono de
contacto.

grar informacion en temas de seguridad y doctrina en él
buceo, util para el planeamiento de una inmersién a una
aplicacién movil, contribuye a la reduccién de probabili-
dades de enfermedades por descompresion o diagndsti-
cos equivocos en los momentos de brindar asistencia a un
buzo accidentado.

POR LOS RIOS ... Y LOS MARES

Por esta razén, la Escuela de Buceo y Salvamento como
unica entidad acreditada por el Ministerio de Educa-
cion Nacional para la formacién de buzos, incentivo la
creacion de la aplicacion movil “SEGBUCEQO”, desarro-
llada por buzos profesionales capacitados en esta escue-
la, como una herramienta de consulta, con informacion
eficaz y practica en temas relacionados con el desarrollo,
planeamiento y seguridad en el buceo.

Sus autores, los buzos de Primera Clase: Suboficiales Se-
gundo Jairo Franco Salcedo, John Pachén Luna y Fabian
Trujillo Cardenas consideran que este aplicativo serd un
icono de innovacion en el contexto de buceo, ya que es
unico en su clase, debido a que otras aplicaciones se limi-
tan a proporciona la ubicacion de centros de buceo, alma-
cenes de equipos y puntos de inmersion, pero distantes
del ambito formativo y de la seguridad.

SEGBUCEOQ, dard la oportunidad a cualquier persona
que tenga un dispositivo mévil con o sin acceso a inter-
net, a realizar una consulta sobre conocimientos basicos
de buceo, que inicialmente se enfocara a la modalidad
del buceo recreativo y de no descompresion entre otros
temas, debido a que es la poblacién mas propensa a acci-
dentalidad, sin embargo se proyecta su ampliacion para
actividades de buceo profesional.

SEGBUCEO estard proximamente disponible para su
descarga a través de la pagina web del Departamento de
Buceo y Salvamento (www.buceoysalvamento.com), en el
link Escuela de Buceo, de forma gratuita o a través de la
URL http://mobincube.mobi/3zcpge, utilizando 3,84 Mb
de espacio.

Dentro de los temas que presenta la aplicaciéon estan:
Definiciones Basicas como buceo de no descompresion
y designacion de grupo de repeticion entre otras; Tablas
de limite de no descompresion; Procedimientos de emer-
gencia como manejo de una descompresion omitida asin-
tomatica, ascenso descontrolado a superficie, manejo del
buzo que sale del agua con enfermedad de descompre-
sidn, entre otras; afecciones del buceo como embolismo
gaseoso arterial, diagnostico de enfermedades de des-
compresion y sintomas de enfermedades de descompre-
sidn entre otras; buceo en altitud, ascenso después de un
buceo y ubicaciéon de camaras hiperbaricas.

Para el Buzo de Primera Clase, Suboficial Segundo John
Pachon la educacion virtual se ha posicionado de forma
didactica y atractiva, por lo cual “contribuimos con el de-
sarrollo de nuestro aplicativo SEGBUCEQO, a la respues-
ta de capacitar y permitir afianzar conocimientos, en la
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condicionado por el turismo ecolégico
subacudtico, el aumento en la demanda
de trabajos submarinos en la industria
de la exploracion, exportacion de cru-
do, y de otras practicas que requieren
el trabajo del hombre bajo el agua. Por
esta razdn, los hombres de la Escuela de
Buceo y Salvamento, son los mas inte-
resados en impulsar el desarrollo edu-
cativo para estas practicas.

Referencias Bibliogrdficas
! Centro de Estudios para el Desarrollo y la
Competitividad, Informe econémico de la
Jurisdiccion de la Cdmara de Comercio de
Cartagena, 2014. 26 de enero de 2015.
2 Morbilidad del Buzo Laboral, Hallazgos y
Conclusiones. Acta colombiana de Medicina
del Deporte. Volumen 7.

Imagen: Buzo recreativo en el parque temdtico junto a la serpiente marina “Esto- Datos del Autor:
mia”, obra forjada por los estudiantes de la Escuela de buceo en la fase de soldadura Suboficial Segundo ARC, Base Naval ARC
submarina, proyecto que desde su inicio contribuyo notablemente al incremento de
las actividades de buceo recreativo en Cartagena. Por: Buzo Maestro Manuel Forero
Cubillos, Departamento de Buceo y Salvamento.

Bolivar, Departamento de Buceo y Salva-
mento. E mail: aiwaenjoy@gmail.com,

comunidad que realiza dicha actividad en nuestro pais,
motivandolos a aprovechar y aplicar el conocimiento ad-
. . . » . . . .
quirido en su seguridad”. De esta forma, esta iniciativa
promueve, de la mano de la tecnologia, el desarrollo de la
innovacidén en temas de buceo, a nivel nacional.

Para el Buzo de Primera Cla-
se, Suboficial Segundo Fabian
Trujillo Cardenas considera

que SEGBUCEO es “una he- MONTACARGAS
rramienta ladica de apren- ELECTRICOS Y COMBUSTION
dizaje interactivo, que da la SERVICIOS - REPUESTOS

oportunidad que cualquier
persona realice consultas, so-
portada en doctrinas sélidas
y manejadas por la Escuela
de Buceo y Salvamento, como
parte de una responsabilidad
social y ayuda a la difusion de
practicas seguras del buceo
recreativo en Colombia”

VENTAS Y RENTA

El aporte del buceo a la eco-

nomia, ha llegado a ser tan E- mail: gerencia@mﬂllsel'l"e-HEt

importante que se estima que -
los ulti fios | i- —~ N [ - - 1 o -

RISV (A 11K 25 C N° 96 - 59 FAX 418 3050

canzado una alta frecuencia,
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lECNOLEOCTA

COBECNIAR

COTECMAR INNOVA AL SERVICIO DE LOS COLOMBIANOS

Con las misiones de ayuda humanitaria realiza-
C das en afo pasado por la Armada Nacional de
" Colombia, el pais pudo comprobar el alcance lo-
gistico y la capacidad de respuesta que tienen sus Fuerzas
Armadas para desarrollar operaciones en zonas de dificil
acceso y poblaciones en condiciones adversas debido a
fendmenos naturales o ataques de grupos al margen de
la ley.

Con su misién dirigida a desarrollar capacidades cienti-
ficas y tecnoldgicas basadas en innovacion de productos,
servicios y procesos para satisfacer integralmente nece-
sidades de la Armada Nacional y de la industria naval,
maritima y fluvial, Cotecmar ha aportado en los ultimos
aflos un importante avance en la construcciéon de buques
que hoy se han convertido en simbolo de desarrollo.

BUQUES DE DESEMBARCO ANFIBIO

Los colombianos hoy vislumbran nuevos escenarios
para que sus Fuerzas Armadas desarrollen operaciones
de asistencia a las poblaciones mas apartadas, como es
el caso de Tumaco, en el Pacifico colombiano, donde sus
habitantes sufrieron la falta de agua potable debido a un
ataque al Oleoducto Trasandino ocurrido a 55 kilémetros
de la bocatoma del acueducto de Tumaco, asi como en
diferentes areas de la Guajira, en zonas desértica al norte
de Colombia, en donde sus nativos han sufrido la falta de
agua debido al Fenomeno del Nifo.

En ambos casos la ayuda humanitaria pudo llegar a través
de la Armada Nacional en buques construidos por Cotec-
mar, su astillero Naval. Estas embarcaciones -los Buques
de Desembarco Anfibio, BDA- son la herramienta apro-
piada para llegar a costas de mar y rios, en donde no hay
muelles o puertos para su amarre. Una de las principales
caracteristicas de estos buques es su calado, que permite

Imadgenes: (Izq.) Buque hidrogrdfico . (Der.) Buque hidrogrifico
Por: Archivo Cotecmar.

llegar hasta las mismas costas y desembarcar vehiculos de
todo tipo y tropas para diversas misiones.

La innovacién aplicada en el disefio y construcciéon de
los BDA le ha otorgado a Cotecmar importantes premios
y reconocimientos en ese campo, ademas de generar un
creciente interés de los gobiernos de la region especial-
mente centroamericanos.

Hoy surcan por mares y rios de Colombia las dos prime-
ras BDA, la primera, ARC “Golfo de Tribugd” puesta al
servicio de la Armada Nacional en febrero de 2014 y la
segunda, ARC “Golfo de Urabd” entregada en mayo de
2015. En la actualidad se construyen simultaneamente en
la planta de Mamonal dos nuevos Buques de Desembarco
Anfibio que seran entregados este ao.

EMPUJADOR FLUVIAL

Esta solucidn, disefiada por Cotecmar, es catalogada por
el sector transportador fluvial como una importante solu-
cion para la competitividad, el aprovechamiento comer-
cial y la disminucién de los costos logisticos que genera la
reactivacion de la economia a través de los rios.
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Imdgenes Por: Archivo Cotecmat.

Su disefio es el resultado de estudios detallados realizados
sobre el comportamiento de las fuentes hidricas colom-
bianos. Es claro que para un pais como el nuestro, con 5
cuencas hidrogréficas que suman 24 mil kilémetros re-
presentados en 30 rios, 75% de ellos navegables, que abas-
tecen a las principales regiones del pais, el potencial es
grande y las soluciones a las necesidades de quienes dina-
mizan la economia a través de ellos no deben dar espera.

BUQUE HIDROGRAFICO MULTIPROPOSITO
Este buque, de 45.9 m. de eslora, 10.5 m. de manga, 3.5 m.
de calado y con capacidad para 27 tripulantes, desarro-

POR LOS RIOS ... Y LOS MARES

llard operaciones cientificas de investigacion y sefializa-
cién maritima asi como de conservacion y preservacion
del medio ambiente marino, principalmente en el Caribe
colombiano.

Colombia tendra un Buque Hidrografico Multipropdsito
de excelente calidad a un costo razonable, que le permita
a la Direccién General Maritima, autoridad maritima de
Colombia, realizar su funcién con una flota renovada y
con tecnologia avanzada como la que se utiliza en los pai-
ses que viven de cara al desarrollo maritimo.

Para el CN Carlos Alberto Mojica Valero, Vicepresiden-
te de Tecnologia y Operaciones de Cotecmar, “Es motivo
de orgullo ver como se han fortalecido nuestros procesos
de innovacion gracias a la identificaciéon de nuevas ne-
cesidades en el desarrollo de la industria naval, mariti-
ma y fluvial. Contamos con un gran equipo de hombres
y mujeres, cada dia mds comprometidos y motivados en
brindar lo mejor de cada uno para que los colombianos
reciban oportunamente ayuda humanitaria a través de la
Armada Nacional con nuestros Buques de Desembarco
Anfibio. Queremos aportar a la dinamizacién de la na-
vegabilidad de los rios con la incorporacién de nuevas
soluciones, los empujadores fluviales, asi como entregar
a la Direccion General Maritima un buque con todas las
condiciones tecnoldgicas para realizar labores hidrografi-
cas e investigacion.”.



“El futuro pertenece a quienes creen
en la belleza de sus suenos”.

Eleanor Roosevelt
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Porque NUESTRO trabajo es util para
Colombia y el mundo.
Porgue con NUESTRA labor
construimos patria y futuro.

Hoy nos comprometemos a seguir
escribiendo con éxito la historia de
NUESTRA Corporacion.

‘l-_uhil:'i:l

e

Trabajamos en el desarrollo de la industria naval, maritima y fluvial colombiana.
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