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EDITORIAL

Vicealmirante Juan Manuel Soltau Ospina,

Director General Maritimo

Descentralizacion:
responsabilidad y compromiso de
la Direccion General Maritima

Autor:
Vicealmirante Juan Manuel Soltau Ospina, Director
General Maritimo

a descentralizacién es un proceso de diferente indole. La descentralizacion
que ha sido aplicado en diferentes consiste en transferir poder de decisién,

sectores en el mundo, esto como dar facultades y responsabilidades a las

una forma de ser mds eficientes y subsedes, agencias, regionales u oficinas

eficaces en el cumplimiento de los ubicadas en lugares diferentes y alejados
objetivos trazados, optimizando los procesos geograficamente de la sede principal, este
y recursos disponibles, y de esta forma modelo aplica tanto a la empresa privada
lograr metas y el desarrollo de proyectos como a las entidades publicas.




PAIS DE

MARES

La descentralizaciéon es un concepto
general que puede dividirse en distintas formas
y tipos. De acuerdo con Cohen y Peterson se
ha identificado que los paises han explorado
diversas formas de descentralizacién: espacial,
hacia el mercado, politica y administrativa.

La descentralizaciéon espacial, que
consiste en entregar los suficientes recursos
e instrumentos a una regién o zona geogrdfica
paraincentivaralgunsectoreconémicootipode
industria; otro es la descentralizacién politica,
basada en la transferencia a las entidades
territoriales de la capacidad de eleccion de
sus gobernantes y de la toma de decisiones
sobre Ias politicas de desarrollo en el ambito
local, que apunta a la democratizacion de las
funciones y gestién publica, en este caso en
Colombia se ha trabajado en los Ultimos afios
en la llamada “Ley de Regiones” o RAP (Regidn
Administrativa y de Planificacion), tarea del

Gobierno desde la Constitucion de 1991, la
cual hace referencia a tal modelo, entregando
a los departamentos facultades para fomentar
el crecimiento econémico, social, cultural y de
proyeccion, entre otros.

Otras formas de descentralizacion se
gestionan hacia los mercados y lo administra-
tivo; las cuales consisten en la transferencia
de la responsabilidad de la prestacién de ser-
vicios hacia los particulares, y la transferencia
de funciones, recursos y capacidad de decision
a la regidn. Es precisamente esta la forma de
la descentralizacién que la Autoridad Maritima
Colombiana (Dimar) trabaja.

Cuando pensamos en los mercados,
sin lugar a dudas, sabemos que la mayoria
de los usuarios de la Dimar se encuentran en
las zonas maritimas, fluviales y portuarias de
pais, es allildonde se concentran las diferentes
solicitudes de tramites; lo que significa que
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EL PROCESO DE DESCENTRALIZACION AVANZA EN DIMAR,
TRABAJANDO EN OFRECER UN MEJOR SERVICIO A SUS

USUARIOS; CONVIRTIENDOSE EN UN REFERENTE REGIONAL

COMO UNA AUTORIDAD INNOVADORA Y EMPRENDEDORA EN

TEMAS MARITIMOS Y PORTUARIOS

resulta acorde y coherente gue la Entidad
apligue unmodelo de descentralizacién conel
objetivo de mejorar el servicio a sus usuarios,
sin las demoras ni los costos adicionales que
genera el envié de dichas solicitudes a la
Sede Central.

Por lo anterior y con la finalidad de
proporcionar un mejor servicio a sus usuarios,
Dimar trabaja dia a dia en la preparacion y
capacitacién de su recurso humano en las
diferentes areas, para alcanzar un alto nivel
profesional de sus funcionarios en todo el
pais. En cuanto a la entrega de funciones,
facultades, recursos, responsabilidades vy
capacidad de decisién a las capitanias de
puertos para conseguir mejorar los tiempos
de los tramites que realizan los usuarios, si
bien se requiere de una disposicién de los
funcionarios, también es indispensable que se
implementen las tecnologias necesarias para
que todo el plan sea exitoso; al final no solo se
beneficiara el usuario, también se contribuira
al crecimiento del pafs.

El proceso de descentralizacion
avanza en Dimar, trabajando en ofrecer un
mejor servicio a sus usuarios; convirtiéndose
en un referente regional como una autoridad
innovadora y emprendedora en temas
maritimos y portuarios; implementando
y aportando normas que contribuyan al
mejoramiento de las actividades propias de
su mision, la inversién en capital humano y
tecnologia de dltima generacién.

Estamos muy satisfechos por lo
avanzado, hemos definido una estrategia
de descentralizacion en seis elementos. El
primero es la elaboracién de resoluciones para
la delegacion de las tareas que se realizaban
desde la Sede Central, como parte de los
analisis de los tramites, para trasladarlos a
las capitanias de puertos; referentes a marina
mercante, seguridad integral maritima v,
de una forma compartida con los centros
de investigacién cientifica, las oficinas

hidrogrdficas y las capitanias, los tramites de
litorales y asignaciones de concesiones de los
bienes de uso publico.

El  segundo elemento es el
empoderamiento, enfocado en el
fortalecimiento de la estructura adecuada de
la organizacién aprobada por el Departamento
Administrativo de la Funciéon Publica y el
Ministerio de Defensa Nacional, contando
con el personal suficiente y adecuado a nivel
regional, con la finalidad de enfrentar los
retos y afrontarlos de manera adecuada,
optimizando las competenciasy empoderando
a los funcionarios para que dentro de sus
tareas diarias mejoren continuamente, vy
habiendo recibido las delegaciones con las
nuevas resoluciones, gestionen y realicen su
trabajo de manera adecuada y mas rapida.
Lo otro es la confianza: recuperarla entre los
diferentes niveles y personas para gue exista
una vigilancia y autocontrol que permitan ver
el sistema de delegacién de confianza desde
la Sede Central sobre las personas que estan
decidiendo en las regiones.

Al tercer elemento “la reconversién”
de las oficinas estratégicas de Bogotd o
subdirecciones tiene que ver con aumentar
su capacidad de auditoria y de coaching, para
convertirlos en estrategas que entiendan
el sistema nacional, que lo comparen con el
internacional y asi elaborar un diagnéstico
que permitairalas regionalesy convertirse en
maestros o guias asesores en los diferentes
campos de la administracion.

El cuarto elemento es la automati-
zacion y la digitalizacion de los tramites de la
Entidad, que avanza para lograr la sistemati-
zacién y racionalizaciéon de los mismos, para
mejorar en tiempo y accesibilidad.

Como quinto elemento se contempla
el mantener un didlogo permanente y espe-
cifico con las personas a través de medios de
comunicacién modernos, correos, grupos de
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chat y visitas de auditoria, que nos permita re-
cibir las iniciativas y entender las problemdticas
de los usuarios para compartirlos tanto al perso-
nal interno como al gremio, ya que con ellos se
vienen construyendo resoluciones, normativas,
proyectos de ley e inquietudes relacionadas con
la modernizacién de nuestros procesos.

Y en un sexto ejercicio se hace necesaria
la creacién del Reglamento Maritimo Colombiano
(Remac); que en términos puntuales es un
compendio normativo al cual se le ha aplicado un
proceso de andlisis para definir lareglamentacién
que debemos aplicar en el siglo XXI, y que esté
en coherencia con las mds modernas practicas
en todo el mundo.

Todas estas acciones se evidencian al
citar los indices de satisfaccion de los usuarios
que han aumentado en la consulta formal e in-
formal a los gremios maritimos del pafs; se han
recibido mensajes de reconocimiento de exce-
lencia sobre la manera como se esta haciendo
el trabajo desde el punto de vista técnico y ad-
ministrativo; igualmente, lo mejor y lo que mas

se aprecia es la disminucién de los tiempos
de trdmite, tras aplicar las nuevas resolucio-
nes se han logrado reducirlos a la mitad.

Las competencias del personal han
aumentado, al igual que la velocidad y la
calidad de la ejecucién presupuestal, es por
ello que tenemos el ndmero de vigencias
futuras adelantadas mds elevadas que ha
solicitado Dimar en toda su historia, con
la aprobacién del Gobierno nacional. Esto
nos hace sentir muy orgullosos al contar
con grandes proyectos, entre ellos el
bugue oceanografico, el buque balizador, Ia
nueva sede del Centro de Investigaciones
Oceanograficas e Hidrograficas del Caribe
(CIOH), la construccién de la nueva Capitania
de Puerto de Turbo, y otros innumerables a lo
largo de las regionales del pais .

Tenemos muchos retos para el
afio 2020, nuestro propdésito es mejorar y
aumentar los servicios; renovar el marco
legislativo que moderniza la tarea y permite
mejorar la organizacion. a

Hoy, Dimar muestra un crecimiento considerable frente al reto de

posicionar a Colombia como un “pais maritimo”.
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racias a su posicion y distribucion
geografica, Colombia cuenta
con nueve zonas portuarias
maritimas y una zona portuaria
fluvial. Esto ha hecho gue, en
especial durante los ultimos afios, el pais
se haya consolidado como un jugador
relevante dentro de la industria portuaria
en el ambito regional. Las cifras y estudios
internacionales también dan cuenta de
esto.Elafio pasado, eneltradicional ranking
de puertos del continente elaborado por la
Comisién Econémica para América Latina y
el Caribe (Cepal), que mide la capacidad de
manejo de contenedores, Colombia ubicé
dos de sus terminales entre las quince
primeras: Cartagena en el cuarto lugar, y
Buenaventura en el décimo segundo.

Las razones para estos altos
puestos se fundamentan, en buena
medida, en la alta inversiéon hecha por

los terminales en tecnologia para la
digitalizacién, administracién y planeacién
de operaciones; asi como los gastos en
equipos de dltima generacién para el
desarrollo de sus actividades. Todo esto,
soportado por el compromiso del Estado
con el fomento al sector.

A esto se suma la renovacion de la
Superintendencia de Transporte, la cual
se ha convertido en una herramienta para
ese apoyo fundamental gue necesitan
los puertos. El Decreto 2409 de 2018 le
dio a esta entidad de vigilancia y control
los instrumentos para incrementar su
presencia en las regiones frente a los
diferentes modos de transporte del pais.

AlaSuperintendencia de Transpor-
te también le fueron asignadas funciones
de promocién y prevencion a través de di-
recciones creadas para ello, que se encar-
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EN LOS PRIMEROS NUEVE MESES DE 2019 SE HAN
REALIZADO 54 VISITAS A SOCIEDADES PORTUARIAS,

QUE HAN DEJADO 87 HALLAZGOS.

gan de ejercer vigilancia preventiva. Esto,
debido a que dentro de un analisis hecho
durante la reestructuracion se evidencid
que esa eralamejor manera para identificar
hallazgos y planes de mejora, tendientes a
corregir los inconvenientes que se pueden
presentar en la operacién portuaria. El ob-
jetivo ademds es no generar sanciones, a
no ser que se repitan los hallazgos, o que
estos no sean corregidos dentro de los
tiempos definidos para ello.

Esta actividad tendra gran impacto
durante esta nueva etapa de la Entidad.
Por ejemplo, el Plan General de Inspeccién
de la Supertransporte, que estd enfocado
en abarcar todo el territorio nacional, le
pone atencién especial a la prestacién de
los servicios en los puertos maritimos, rios
y cuerpos de agua donde se brinda servicio
publicodetransporte.Enlos primeros nueve
meses de 2018 se han realizado 54 visitas
a sociedades portuarias que han dejado 87

11
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hallazgos. Cerca de la mitad corresponden
a temas operativos y administrativos, lo
que ha derivado en el establecimiento de
planes de mejoramientoy compromisos de
corto plazo para subsanarlos.

Hablando de estadisticas, en lo co-
rrido de este afio la Delegatura de Puertos
ha realizado visitas administrativas al 50
% de las sociedades portuarias de la zona
portuaria de Barranquilla, que también
han generado planes de mejoramiento
para corregir lo encontrado y asf superar
los hallazgos.

Realizar actividades de promocién
y prevencién en los puertos trae muchas
ventajas competitivas a los terminales,
ademds de mejores condiciones en la

prestacion del servicio publicode transporte
y las actividades que se generan de él.

Por otro lado, en diciembre de
2018 la Delegatura de Puertos de la
Supertransporte empez6 a trabajar
en la definicion de ocho indicadores
de eficiencia portuaria, para analizar la
actividad operacional de los puertos.
Esto aprovechando la gran cantidad de
informacién que la Entidad recibe y analiza
como parte de sus funciones de inspeccion,
vigilancia y control. Cada indicador estara
enfocado en mar, tierra y recinto portuario,
las tres interfases que implican la logistica
de los puertos. Préximamente se anunciard
la publicacién de estos indicadores gue
ayudaran a ofrecer una operacién de calidad
en los puertos del pais.
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HABLANDO DE ESTADISTICAS, EN LO CORRIDO
DE ESTE ANO LA DELEGATURA DE PUERTOS HA
REALIZADO VISITAS ADMINISTRATIVAS AL50 %
DE LAS SOCIEDADES PORTUARIAS DE LA ZONA
PORTUARIA DE BARRANQUILLA

Las labores mencionadas son solo algunas
de las que ejecuta la Superintendencia de Transpor-
te en temas de promocién y prevencién a nivel por-
tuario, segun lo definido en las nuevas herramientas
legales. La Entidad trabaja para descongestionarlos,
facilitar las operaciones de comercio, reducir los
tiempos de traslado de la carga entre la instalacion
portuaria y su destino final, generando una mayor
eficiencia en el uso de los medios de transporte y
aprovechando economias de escala en beneficio de
todos los actores de la cadena logistica. i

13
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PUERTO PIMSA
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Figural:Instalaciones portuarias en el tiempo.

ds de ochenta afios de historia

han transcurrido durante los

cuales Barranquilla pasé de

contar con una instalacion

portuaria, a diez habilitadas para
el trafico maritimo internacional. El canal
para el ingreso de embarcaciones habilitado
en 1934, ahora requiere de condiciones
especiales para sumarse al ritmo del
crecimiento econémico que mundialmente
demanda el comercio y que Colombia desea
consolidar en Barranquilla, por su posicién
estratégica y el progreso, y desarrollo que
la unién entre los entes publicos y gremios
privados forjan de cara al rio.

Y es precisamente sobre ese “rio”
donde funcionan las diez instalaciones por-
tuarias al servicio publico que, con la con-
solidacién de la Ley 1 de 1993, fueron apa-
reciendo, algunas ya existian y cambiaron
su condicién de puerto privado al servicio
publico; es asi como antes del cambio de mi-
lenio, el puerto de Barranquilla contaba con
cinco de ellas (Sociedad Portuaria Regional
Barranquilla -SPRB, Puerto Pimsa -antes
Acesco-, Bitco -antes Carbomilpa/Sociedad
Portuaria del Norte-, Compas -antes Cemen-
tos Caribe-, Vopak -antes Colterminales- y
Mondémeros Colombo Venezolanos S.A., al
servicio privado). Sin embargo, el pujante
desarrollo y la posicién geografica de Ba-
rranquilla, aunada al volumen de carga y las
condiciones del canal de acceso al puerto,
atrajeron nuevas instalaciones portuarias
que hoy por hoy operan y, con la proyeccién
actual de la ciudad y el pais, continuaran ge-
nerando progreso (Portmagdalena S.A., Mi-
chellmar & Cia., Palermo Sociedad Portuaria
y Riverport S.A).

2000 2010 plo:10}

PORTMAGDALENA
MICHELLMAR
PALERMO

Con diez instalaciones portuarias, un
crecimiento de las exigencias de la carga, la
variaciéon monetaria mundial, y la demanda y
competencia del comercio, también surgi6 un
incremento en el tamafio del bugue, al mismo
ritmo, mayores exigencias en la profundidad
del rio, zonas de fondeo y de giro en general.
En consecuencia, los dragados empezaron
a demandar condiciones diferentes para el
transito de las embarcaciones mayores a los
160 m, que desde el afio 2015 empezaron a
abarcar mas masdel 44 % de los arribosy enel
2018 alcanzaron una participaciéndel 51.87%,
como se aprecia en la grafica (figura 2).

A partir de 2014, el inicio de
operaciones del puerto granelero Riverport
incrementd el arribo de embarcaciones
entre los 170 m y 199 m, recibiendo en el
2016 un buque de 224.9 m; mientras que los
terminales de liquidos, también nacientes
en el nuevo milenio, manejan en su mayoria
buques con esloras menores a los 160 m
y calados poco profundos, apuntandole a
buqgues de menor tamafio.

Con respecto a la carga que
reciben estas instalaciones portuarias
porcentualmente, el 70% han recibido carga
liquida (Portmagdalena, Vopak, Compas,
Palermo, Puerto de Barranquilla, Monémeros
y Michellmar); el 80% manejan graneles
(Compas; Michellmar, Riverport, Bitco,
Palermo, Puerto de Barranquilla Sociedad
Portuaria Puerto Pimsa y Mondmeros) y el 40
% ha manejado carga contenerizada (Puerto
de Barranquilla, Riverport, Palermo y Bitco).
Es de anotar que el 20% obedece a muelles
exclusivos para liquidos (Portmagdalena
y Vopak) y solo el 10% cuenta con la
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infraestructura  para  manejar  carga
refrigerada, inaugurada el 11 de noviembre
de 2015 en la SPRB.

Para cerrar el ciclo de historia, es
propicio recordar gue la Autoridad Maritima
Colombiana, a lo largo de sus 68 de labores
ha desempefiado los roles asignados por
el Gobierno, siendo en estos momentos
la entidad designada para mantener una
estrecha relacion con las operaciones
maritimo-portuarias en el dmbito nacional,
por competencia en aquellas exigencias
ineludibles pararecibircomerciointernacional
a través del Cédigo PBIP; ademas promulga
la seguridad maritima integral, cuyos
resultados promueven el buen nombre del
puerto en el exterior, atrayendo mas buques
y nuevos inversionistas que impactan
positivamente el movimiento portuario para
laregiény el pais. a
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Figura 2: Cuadro estadistico.

PILOTOS PRACTICOS DEL PACIFICO DOS DECADAS APOYANDO EL CRECIMIENTO
DE BUENAVENTURA Y EL PAIS CON PROA AL FUTURO

\I

MISION

Satisfacer las necesidades de nuestros
clientes, maniobrando con seguridad y
eficiencia cada buque, orientados con

estrategias que garanticen la calidad
de nuestros servicios, la tranquilidad de

nuestros clientes, el bienestar de nuestros
colaboradores, contribuyendo al desarrollo de

a region, del pais y del comercio internacional.

_/ o

VISION
Ser en el afio 2030 la Empresa de Practicaje

lider en Colombia por la excelencia de sus

servicios integrales de practicaje maritimo,

siendo eficientes en las maniobras con los
maximos estandares de seguridad, preservando
el medioambiente, las instalaciones portuarias,
generando valor agregado a nuestros clientes y

con responsabilidad social empresarial.

PILOTOS PRACTICOS DEL PACIFICO SAS. — PACIFIC PILOT'S S.A.S.

Carrera 3 # 7-32 Edif. Pacific Trade Center — Piso 20, Ofi. 2003 BUENAVENTURA - COLOMBIA
(572) 241 1509 — (572) 241 1953 / 317 402 8866 — 313 746 9713 — 300 619 0126
informacion@pilotosdelpacifico.com
www.pilotosdelpacifico.com
youtube/pilotosdelpacifico
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La Armada Nacional de Colombia
(ARC), sustentada en el Plan de Desarrollo
2030, en el cual apunta a consolidarse como
una marina mediana de proyeccién regional,
considerando la propuesta de desarrollo
sostenible de los espacios oceanicos para
que las nuevas generaciones de Colombia
tengan la posibilidad de realizar proyectos
relacionados con los intereses maritimos
de la nacién y sustentada en los vértices
pentagonales del desarrollo maritimo vy
la operacién segura en los mismos, logré
establecer por medio del Ministerio de
Defensa Nacional el Convenio Derivado
No. 04/15 con las empresas BELL, el cual
establece entregar en propiedad y para
uso de la ARC un simulador modificable
para entrenar los procedimientos de
evacuacion de cabinas sumergidas de
helicépteros y aviones, asi como transferir
el conocimiento y la tecnologia para que la
aviacién naval tenga la capacidad de realizar
el entrenamiento tanto a personal militar y
no uniformado.

Eldesarrollodelaoperacién maritima
costa afuera u offshore en Colombia, en
temas de exploraciéon y explotacién de
combustibles o gases nobles, representa
una oportunidad de mercado para vender y
realizar este tipo de entrenamientos, ya que
en la regién a pesar de contar con centros
de simulacién en paises como Chile, México
y Brasil, no se cuenta con las caracteristicas
ofrecidas por el Centro de Entrenamiento y
Simulacién de Emergencias Aeromaritimas;
lo cual nos permitiria posicionarnos como
lideres regionales en desarrollo, innovacion,
entrenamiento y capacitacién en temas
asociados con la operaciéon offshore,
alinedndonos con los objetivos de la
Organizacion para el Entrenamiento de la
Industria del Petréleo (Opito, por sus siglas
en inglés), los cuales apuntan a apoyar la
industria petrolera y de gases nobles para
construir una fuerza laboral, sostenible y
competente, garantizando altos estandares
de seguridad y calidad en todas las
actividades maritimas.
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El Centro de Entrenamiento y
Simulacién de Emergencias Aeromaritimas,
ubicado en el aeropuerto Ernesto Cortissoz
de la ciudad de Barranquilla, empezd
su funcionamiento en enero de 2018,
teniendo como objetivo general capacitar
a los miembros de la ARC, las fuerzas
militares de Colombia y de paises amigos,
empresas privadas del sector maritimo y
fluvial, personal de laindustria del petréleo
y gases nobles y empresas aeronduticas;
en los procedimientos basicos y avanzados
de supervivencia acudtica, bajo los
estdndares de la Organizacién Maritima
Internacional (OMI), ofreciendo el siguiente
portafolio de cursos:

» Técnicas de
Personal OMI 1.19

« Ditching

» Entrenamiento de escape suba-
cudtico del helicéptero

» Entrenamiento con sistemas de
emergencia con aire comprimido

» Entrenamientos militares relacio-
nados con busqueda y rescate en alta mary
técnicas de supervivencia acuatica.

Supervivencia

Esta oferta de entrenamiento se
fortalecerd en el 2020 al certificarse por
parte de la Opito en los cursos a saber:

* Introduccién Basica de Seguridad
en Alta Mar y Emergencia (tropicalizado)

» Entrenamiento de Seguridad en Alta
Mar y Emergencia Avanzado (tropicalizado)

» Entrenamiento de Escape
Subacudtico del Helicdptero (tropicalizado).

El entrenamiento se desarrolla
en un ambiente controlado, realizando
practicas dindmicas, simulando condiciones
meteomarinas adversas, contando con
una piscina de simulacién de olas, lluvia,
corrientes de viento verticales y laterales,
baja visibilidad, sistema se luces y sonidos
para recrear tormentas eléctricas, con la
finalidad de hacerlo lo mas real posible.

El Centro de Entrenamiento y Simula-
cién de Emergencias Aeromaritimas se posi-
ciona como un proyecto de pafs, que permite
generar espacios de capacitacion y expor-
taciéon de capacidades de entrenamiento a
los paises de la regién, generando una red
de negocios basados en el intercambio de
conocimientos, lo cual fortalecerd la indus-
tria offshore para Colombia, aumentando el
ingreso al pais de personas de multiples na-
cionalidades, en calidad de alumnos, impul-
sando la economia basada en los intereses
maritimos de la nacién. &
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La investigaciony el
desarrollo tecnologico como
dinamizadores de la industria naval

Autor:
Corporacién de Ciencia y Tecnologia para el Desarrollo de la Industria
Naval Maritima y Fluvial

a investigacion cientifica, especificamente la investiga-

cién aplicada, ha sido desde siempre uno de los pilares

que la Corporacién de Ciencia y Tecnologfa para el Desa-

rrollo de laIndustria Naval, Maritima y Fluvial (Cotecmar),

centro de desarrollo tecnoldgico de la Armada Nacional
de Colombia, ha mantenido y promovido como directriz para lle-
var a cabo sus proyectos de innovacion.

Considerando la dindmica de la construccion local y las

expectativas a futuro, se ha venido estudiando e investigando
acerca de los aspectos de capacidad de astillero requeridos con
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la finalidad de asumir proyectos innovado-
res de mayor complejidad tecnolégica como
son los buques de investigacién cientifico-
marina, los patrulleros de zona econémica
exclusiva (OPV3S3() y la anhelada Platafor-
ma Estratégica de Superficie (PES), como
el programa naval de orden nacional mas
importante y articulador de la academia, el
Gobiernoy la industria para el desarrollo de
investigaciones, procesos de transferencia
tecnoldgica, incremento de capacidades y
encadenamientos productivos.

Por este motivo, se ha entendido
gue son los mismos proyectos de disefio,
construccion y reparacion naval, los que
dictan hacia donde debe migrar el estado
de implementacién y actualizacién de los
niveles tecnolégicos que Cotecmar, en
su rol como astillero, debe preparar para
dinamizar la industria naval y fortalecer los
encadenamientos productivos en Colombia.

Apartirdeloanterior, se establecen
los elementos de juicio para realizar las
proyecciones en busca de conformar y
estructurar el portafolio de proyectos
que logren cerrar brechas y permitan a
la industria naval asumir retos complejos
en materia de innovacién, investigacién
aplicada y desarrollo tecnoldgico.

La Armada Nacional de Colombia y
Cotecmar se involucran en la formulacién
y desarrollo de proyectos de investigacion
que el pais requiere para sus expediciones
a lo largo y ancho del mundo en materia
naval, maritima y fluvial. Este es el caso del
estudio de viabilidad técnica para la seleccién
y adecuacién del bugue ARC “20 de Julio”
para la navegacién en verano polar de la |
Expedicidon de Colombia a la Antartica. Las
recomendacionesfueronlabasedeldisefiode
soluciones que permitieron una navegacion
segura, conforme a las sugerencias de la casa
de clasificacion GL, y teniendo en cuenta las
condiciones climaticas de la Antartica y sus
aguas; asf mismo se realizaron modificaciones
al interior del buque para la navegacion polar,
sequridad de la unidad y su tripulacién.

Gracias a estos avances en las
investigaciones para la dinamizacién de la
industria naval, Cotecmar continda enfocada
en encaminar su planeacién para asumir
exitosamente los retos de futuro, incluyendo
los aspectos de apoyo, misionales vy
estratégicos de la organizacion, de la Armada
Nacional de Colombia y del pais, teniendo
como norte a la innovacién, concebida como
el resultado de un proceso continuo que
aporta al constante crecimiento tecnoldgico
de Colombiay el mundo. &
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Exploracion convencional

de hidrocarburos:
Un potencial energético promisorio
parala region Caribe

Autor:
Luis Miguel Morelli
Presidente de la Agencia Nacional de Hidrocarburos (ANH)

a region Caribe colombiana, en su porcién continental de la

costa y en la zona maritima de las aguas de su cuenca, apunta

a convertirse en el nuevo polo energético del pais. A la fecha, se

han firmado seis contratos de exploracién y produccién costa

afueray se activé un programa exploratorio adicional en el bloque
Tayrona, con compromisos totales de inversion por mas de US$1.830
millones. Apuesta que de resultar exitosa alejara del pais el riesgo de
perder la autosuficiencia energética y traera nuevo desarrollo para los
departamentos costeros.

Cuando se habla de gas, el primer referente que aparece es la
regién Caribe colombiana. Desde los afios 70, cuando se descubrid el
campo Chuchupa-Ballena, la provisién energética de la costahaocupado
un papel principal. Hoy en dia, cuando las reservas de gas han caido a
niveles inquietantes, el pais nuevamente centra sus esperanzas en la
zona para abastecer de energia el desarrollo nacional en las préximas
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LA FIRMA DE ESTOS NUEVOS CONTRATOS, JUNTO CON ALGUNOS
OTROS QUE VIENEN DE ANOS ATRAS, CONSTITUYEN EL PLANTE, LA
SEMILLA, PARA QUE LA ACTIVIDAD EXPLORATORIA COSTA AFUERAEN
COLOMBIA VIVA UN NUEVO AUGE

décadas. Y para que el augurio se cumpla, la
apertura de la linea de costa afuera en el pais,
por parte del Gobierno del presidente Duque, ha
sido fundamental.

Mejora la competitividad
costa afuera

En efecto, una de las primeras decisiones
que se tomaron fue la aprobacién de ajustes
al modelo de contrato (minuta) de exploracion
y producciéon de hidrocarburos costa afuerg,
inquietud que habia sido planteada por la industria
desde hacia mds de dos afios y que encontrd
buen recibo en el actual Gobierno y en la Agencia
Nacional de Hidrocarburos (ANH). Al mejorar la
competitividad de estos contratos, los resultados
se han empezado a apreciar. De nueve blogues que
venian con Contrato de Evaluacién Técnica (TEA)
desde hace varios afios, la ANH logré destrabar
la exploracién costa afuera y suscribir en tiempo
récord cinco contratos de exploracién y produccion
con reconocidas petroleras de talla mundial como
Ecopetrol, Shell, Repsol, Noble Energy y ExxonMobil,
con unos compromisos de inversién estimados que
superan los US$1.600 millones.

Adicionalmente, Ecopetrol y Petrobras
decidieron asumir el Programa Exploratorio
Posterior (PEP) en el bloque Tayrona para la
perforacion de dos pozos mar adentro, con una
inversion estimada de mas de US$140 millones.
Incluso Ecopetrol se hizo al bloque GUA OFF 10,
adjudicado en la primera subasta del Proceso
Permanente de Asignacién de Areas (PPAA) de
2019, con una inversion que supera los US$90
millones. En total, con los seis contratos suscritos
y el programa posterior acordado para Tayrona,
la inversién costa afuera comprometida en los
primeros seis meses del afio supera los US$1.830
millones, un monto histérico que empieza a ser
masa critica para la consolidacién de la nueva
linea de exploracién costa afuera en el Caribe
colombiano y para el surgimiento de una gran
provincia gasifera extraterritorial. De otra parte,
estd pendiente la suscripcién de cuatro contratos
con Anadarko, cuyo rumbo sera definido por OXY,
la compafiia que la adquirié hace pocos meses.

Offshore investment summit 2019

La firma de estos nuevos contratos, junto
con algunos otros que vienen de afios atras,
constituyen el plante, la semilla, para que la
actividad exploratoria costa afuera en Colombia
viva un nuevo auge. Se trata de una coyuntura
histérica, en el sentido de que es la oportunidad
para desarrollar un negocio significativo desde
las bases. Sin embargo, para llevarlo a buen
puerto, se requiere del concurso de todos:
gobierno nacional, regional y local; inversionistas;
proveedores de bienes y servicios; la academia y
comunidades, entre otros actores.

Por esta razén, el pasado 3 y 4 de
octubre, acompafiamos la primera cumbre gque
abord¢ este tema de forma integral, el 'Offshore
Investment Summit 2019: Colombia, una nueva
era, organizado por Asociacién Colombiana
de Ingenieros de Petréleos (Acipet) y el grupo
logistico Merco. Durante dos dias, mds de 350
participantes compartieron los retos, desafios y
la visién de futuro del desarrollo costa afuera en
Colombia. Ademads, gracias a la participacion del
Viceministro de Energia de Republica Dominicana
y su mensaje de integracién transfronteriza, la
posibilidad de convertir el Gran Caribe en una de
las cuencas mas importantes para el desarrollo
energético mundial, empieza a tomar forma.

El pozo mas profundo en el Caribe
colombiano

Un hecho para sefialar es que nuestro
Caribe, aunque se trata de una zona altamente
prospectiva para la actividad hidrocarburifera,
continda siendo un territorio  bastante
inexplorado. Afortunadamente, contamos con
referentes positivos como el pozo exploratorio
Orca-1, ubicado a 40 km de la costa de La Guajira,
que alcanzé una profundidad de 4.243 my mostré
una acumulacion de gas interesante; el pozo
Purple Angel-1, que alcanzé una profundidad
total de 4.795 m, con presencia también de gas; y,
en afios recientes, el hallazgo de una columna de
gas en el pozo Gorgon-1, a una profundidad entre
los 3.675y 4.415 m. Los resultados exploratorios
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y la cercania de los blogues donde se encuentran
estos tres pozos, abren la posibilidad del
desarrollo de una nueva “provincia” gasiferay la
creacion de un cluster especializado en gas.

Por otra parte, con los seis contratos
firmados durante el primer semestre de 2019
esperamos contar con nuevos descubrimientos
no solo de gas, sino también de liquidos. Vale
resaltar que, hacia mediados de 2020, Noble
Energy y Shell han anunciado la perforacién
del pozo Cumbia-1, con una profundidad total
cercanaalos 20.000 pies, el mas profundo que
se haya hecho en Colombia en zona marina,
y con una inversién que debe superar los
USS120 millones.

Y como somos conscientes de
que la inversién requiere cada vez mas de
conocimiento, hemos desarrollado convenios
de cooperacién para mejorar sustancialmente
la informacién disponible sobre el lecho y el
subsuelo marino. Uno de ellos, que actualmente
se ejecuta con la Direcciéon General Maritima
de Colombia (Dimar), consiste en la toma de 45
muestras de ndcleos con pistén (Piston Core)
en aguas de La Guajira (cuenca Colombia). Este
trabajo, que fue realizado con el apoyo del
bugue oceanografico ARC “Roncador”, culmind
en dias pasados y los nucleos seran remitidos
a laboratorios especializados que realizaran
los andlisis geoguimicos y bioestratigraficos
del subsuelo marino objeto del muestreo.
Los resultados serdn conocidos a finales del
presente afio. Actualmente, se esta realizando
la corrida para la toma de 15 muestras de flujo
de calor (Heat Flow).

Oportunidades costa afuera en segunda
subasta 2019

Para la segunda subasta del PPAA de
2019, el paquete ofrecido contempla 59 bloques,
cinco de ellos costa afuera, en cuencas altamente
prospectivas del Caribe. Por primera vez en
Colombia se ofreceran 27 areas presentadas por
las empresas habilitadas para participar en la puja,
una de las novedades que ofrece el PPAA. Ademas,
la ANH presentard 32 areas estratégicas, nueve de
las cuales corresponden a blogues que no fueron
asignados durante la primera subasta de 2019 y
23 nuevas areas, de las cuales trece ostentan una
clara vocacion de gas, incluidos los de costa afuera.
Esta nueva oferta de bloques, con alta visibilidad
en la regién Caribe, estd orientada a asegurar
la autosuficiencia energética del pais, elevar
el nivel de reservas, generar recursos criticos
para mantener el balance fiscal y cambiario, y
solventar la creciente demanda de inversion social,
especialmente la de las comunidades mas remotas
y vulnerables del territorio nacional.

En conclusién, hemos tomado las
decisiones necesarias para reactivar el sector
de hidrocarburos en Colombia, fortaleciendo
nuestra apuesta de gas en la zona maritima y
continental del Caribe colombiano. Si los esfuerzos
exploratorios se adelantan sin dilaciones,
podriamos estar contemplando el nacimiento de
una nueva provincia gasifera en Colombia, con
beneficio nacional, pero sobre todo local para la
mayoria de los departamentos de la costa Caribe
colombiana. En ese sentido, desde el Gobierno del
Presidente Duque, le estamos cumpliendo al pais y
{vamos por mas! &
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Aplicacion operacional de
un modelo de

busqueda y rescate:
cuando el tiempo se traduce en vida

Autores:
Sadid A. Latandret Solana, investigador CIOH, Dimar
Guido Herrera Vasquez, investigador CIOH-Dimar

esde el afio 2015 la Direccién General
Maritima (Dimar) y la Armada Nacional de
Colombia (ARC) conformaron el Sistema
de Busqueda y Salvamento Maritimo del
pals, coadyuvados de forma voluntaria
por entidades publicas o privadas de orden nacional
y territorial que participan durante el desarrollo
de este tipo de operaciones. Lo anterior, como un
compromiso de pais ante la adhesién al Convenio
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Internacional para la Sequridad de la Vida
Humana en el Mar (Solas, acrénimo en
inglés del convenio Safety of Life at Sea).

Con el fin de dar cumplimiento al
Solas se hace necesario establecer una
serie de procedimientos y herramientas
técnicas que permitan responder de forma
efectiva y oportuna ante las emergencias
de busqueday rescate que se presenten en
el mar. Este debe ser el fruto de un trabajo
con los mas altos estandares de calidad
y en el caso de las herramientas técnicas
para dar soporte a las decisiones de la
autoridad encargada de dar respuesta ante
la emergencia, un trabajo que cuenta con
la rigurosidad cientifica con la que se debe
responder para salvar una vida en peligro.

Los inicios de este proyecto
surgieron en 1995, con el desarrollo de
un sistema de circulacion de las aguas y
transporte de particulas en la bahia de

Cartagena, el cualtenia como objetivoen
su momento controlar la contaminacion
de origen antropogénico y conservar los
medios afectados por esta enlabahiade
Cartagena, en los afios posteriores fue
implementado en el drea de Santa Marta
y el golfo de Morrosquillo. Lo anterior
fue un paso significativo en el campo
de la modelacién numérica en Colombia
y el control del medio ambiente marino.
El sistema estuvo conformado por un
blogue de transporte de contaminantes
el cual puede predecir la migracién
de estos provenientes de diferentes
fuentes, por lo cual se procedid a
conocer el régimen hidrodinamico de la
bahia, la realizacion de mediciones de
pardmetros hidro-meteoroldgicos, y la
estimacién de las posibles fuentes de
contaminacion. A partirde 2007 seledio
continuidad con sistemas no operativos
através Sistemade Prondsticos Océano-
Atmosféricos (SPOA).
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En el afio 2017, a raiz de la caida
de un helicéptero de la ARC entre las
islas de San Andrés y Providencia, se
avanza significativamente en el disefio
e implementacién operativa de un
sistema que permitiera obtener una
estimacién de la deriva de una persona
0 una embarcaciéon en altamar, con la
finalidad de coordinar el despliegue de
los recursos disponibles, basados en un
drea de busqueda que se obtuviera como
resultado de este analisis, el cual debe
considerar las condiciones oceanograficas
y meteoroldgicas reinantes en el sector,
asi como el tipo de objeto de bidsqueda.

En este articulo se detalla el
proceso utilizado para la implementacion
del Médulo de Estimacién de Deriva para
Busqueda y Rescate (MODE), sistema que
actualmente aplica la Dimar para este tipo
de operaciones, el cual gue permite obtener

la posible trayectoria de una personaouna
embarcacion en la superficie del mar y un
area estimada para efectuar la busqueda
en un tiempo menor a 10 minutos. Esto es
una mejora significativa dentro del proceso
que anteriormente tomaba un par de horas
para llegar a un resultado confiable. Este
sistema se encuentra operacional a nivel
regional para las aguas jurisdiccionales
del Caribe y Pacifico colombianos, llegando
incluso a apoyar operaciones de este tipo
en paises vecinos.

MODE fue implementado basado
en tres ejes de accién principales:

Investigacion cientifica
aplicada

El sistema es el resultado de un
trabajo de investigacién cientifica marina
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Figura 1: Esquema de modelacién de bisqueda y rescate.

aplicada, que se basé en laimplementacion
de un mddulo de dispersién de particulas
que permitiera conocer el comportamien-
to de estas sobre el mar. Estas particulas
o0 trazadores, como también se les conoce,
son colocadas en Ia Ultima posicién conoci-
da en la que se informé acerca de la emer-
gencia o pérdida de un objeto de budsqueda,
con la cual se inicia un proceso de simula-
cién para conocer su posible trayectoria.

Este modulo de dispersion utiliza
como datos iniciales las condiciones de
carrientes superficiales, y la direccién y
velocidad del viento que se presentan en el
drea de implementacién. Con estos datos se
obtiene una proyeccién de las condiciones
de los siguientes cinco dias a partir de la
fecha de ejecucién de una simulacién en el
maddulo, lo que permite obtener la posible
deriva del objeto en un instante de tiempo
durante estos cinco dias y un drea de
busquedaen el tiempo final de la simulacién.

Infraestructura tecnolégica
operacional

Este eje se enmarca en la
necesidad de tener un sistema ciento por
cien operacional, lo que se traduce en un
sistema disponible en todo momento,
como también en la facilidad de acceso a
cualguier usuario gue utilice el sistema
y pueda realizar una simulacién al
presentarse una emergencia.

Por lo anterior, se desarrollé una
infraestructura tecnoldgica que permitiera
independizar los diferentes procesos que
se ejecutan durante la simulacién. En ese
sentido el sistema funciona dentro de
una arquitectura de microservicios, cuya
filosoffa es garantizar que los procesos
corran de forma independiente y de esta
forma poder detectar posibles fallos
en el sistema, en caso de que dejara de
funcionar. Como medida de contingencia,
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ante esta Ultima posibilidad, el sistema se
encuentra replicado en computadores de
respaldo que permiten garantizar la ejecucion
de cualquier caso de busqueda y rescate en el
momento que asi sea requerido.

Efectividad en larespuesta

Dado gue lo que se reguiere es sal-
vaguardar vidas humanas y optimizar los re-
cursos disponibles, el sistema se encuentra
validado y calibrado con el fin de obtener un
resultado de calidad y efectivo a la hora de ser
empleado. Esta calibracién fue un esfuerzo en
conjunto entre la Dimar y la ARC, en el cual se
determind el aporte que hace el viento en la
deriva de un buque de la marina.

Asimismo, la deriva de las boyas de
oleaje de Dimar que en ocasiones se han
soltado de la ubicacién en la cual fueron
instaladas, describiendo una trayectoria en
la superficie del mar, fue utilizada para la
calibracién del sistema en los casos donde el
objetivo de busqueda corresponde a un objeto
con poca superficie que puede ser afectado
por el viento, tal es el caso de una persona en
elagua o unalancha ala deriva.

Este proceso de validacién y
calibracion permite garantizar dentro
del sistema que la respuesta va a estar
muy cercana a la realidad, dependiendo
del tipo de objeto de busqueda que
presente la emergencia; sin dejar de lado
que pueden existir diferencias en los
prondsticos que se obtienen, por la poca
periodicidad de los procesos naturales
que se intentan simular.

De igual forma se resalta el
avance significativo obtenido en el
tiempo de cémputo empleado para
obtener un resultado de simulacion,
lo que se traduce en un aumento
destacable en las posibilidades de
encontrar a las personas sanas y salvas
ante este tipo de situaciones.

MODE es un claro ejemplo de
cémo a partir de procesos de investiga-
cién cientifica marina, aplicados para
resolver problemas de nuestra sociedad,
se pueden obtener resultados satisfac-
torios que permiten ratificar el compro-
miso de la Dimar para mantener los mas
altos indices de seguridad integral mari-
tima, fluvialy portuaria.:
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Dia Mundial del Pescador
Enero 26 de 2020, Internacional

Dedicado a todos los pescadores que hacen de

esta actividad un estilo de vida, ya sea como actividad
de recreacién y placer, o como fuente de trabajo y
subsistencia. La Direccién General Maritima realizard

actividades parareconocer su labor desde las diferentes
dependencias regionales.

OO OO OO OO OO OO OO OO OO OO OO OO0

JORNADAS DE SEGURD MARITIMO Y PORTUARID "I -lornada de Seguro
LA MODERNIZACION DEL SECTOR Maritimo y Portuario:
Y SUINFACTO ENLAS COBERTURAS— La modernizacién del sector y su
ETIACHAE NS TEBE 10,241 21 208 impacto en las coberturas de seguro
Febrero 19 al 21 de 2020,
Cartagena, D.T.y C.

Estajornada abrird debate entre mantener o alterar los cimientos sobre los
que se ha construido el sequro maritimo y sus diversas modalidades, en funcién de
las nuevas tecnologias.
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Reunion Consejo Internacional
de Estandares para Hidrografos y
Cartografos IBSC43 OHI

Marzo 9 al 20 de 2020,

Cartagena D.T.y C.

La Direccién General Maritima (Dimar) y su Centro de Investigacién Oceanografica e
Hidrografica del Caribe (CIOH) participardn con las escuelas navales de la Armada Nacional
(ARC) y visitantes académicos navales extranjeros en esta reunion en la que el Consejo IBSC
(Junta Internacional FIG/OHI/ICA Sobre Normas de Competencia para Encuentros Hidrograficos
y Cartégrafos Nduticos, por sus siglas en inglés) revisara las homologaciones de los pafses que
someten sus programas de hidrografiay cartografia ante los estandares de IBSCde la Organizacion
Hidrografica Internacional (OHI).

OO OO OO OO OO OO OO OO OO OO OO0

Feria Colombia Nautica 2020
Abril 9 al 11 de 2020, COLOMBIA

Cartagena, D.T.y C. NAU-” Oé\

Bajo un nuevo concepto que integra la exposicién comercial, la
exhibicién de deportes nduticos, regatas, torneos de pesca, vinculacién
con el comercio local (hoteles, restaurantes con gastronomia de mary
locales con productos relacionados), la Feria Colombia Nautica 2020 serd
un escenario para la interaccion de la comunidad con la cultura ndutica,
en el cual la Dimar participard como autoridad maritima atendiendo los
intereses de los asistentes.
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6to Congreso de Expansion Portuaria en América Latina
Abril 23y 24 de 2020, Ciudad de Panama

Escenario dispuesto para que funcionarios gubernamentales, inversionistas, lineas
navieras, autoridades portuarias, y operadores de puertos y terminales discutiran con
consultores, arquitectos, empresas constructoras, proveedores de equipos y grupos de
servicios, a fin de explorar mejor el mercado y apoyar el desarrollo del proyecto.

OO OO OO OO OO OO OO0

Dia Mundial de los Océanos
Junio 8 de 2020, Internacional

Establecido para fomentar una mayor concienciacién acerca de los océanos y las
consecuencias de las actividades antrépicas que los impactan, la Dimar y sus unidades
regionales realizaran actividades que promuevan la unién entorno al objetivo de la gestion
sostenible de los océanos, fuente importante de alimento y medicinas, y una parte esencial
de la biosfera.
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Primer semestre 2020

Seminario Hidrocarburos
y Offshore

Oportunidad de encuentro entre las entidades publicas y
privadas con el gremio Oil & Gas para consolidar alianzas estratégicas
entre la Autoridad Maritima Colombiana y el gremio de este sector.

QOO OO OO OO OO OO

Septiembre

Seminario Internacional de
Servicios de Remolque

Dirigido a pilotos practicos, tripulaciones de remolcadores, oficiales de superficie y
autoridades, la Direccién General Maritima organiza el Seminario Internacional de Servicios
de Remolqgue en el que se socializaran lecciones aprendidas, casos complejos de maniobra
y accidentes, entre otros temas de interés por parte de los pilotos nacionales y extranjeros.

OO OO OO OO OO OO OO OO OO0

Expedicion Cientifica Pacifico 2019 -
Bocas de Sanquianga

Bocas de Sanquianga sera el destino de expedicion que busca ampliar el conocimiento
cientffico integral en la Cuenca Pacifica de Colombia (CPC) en el marco del Programa Nacional
de las Ciencias del Mar y Recursos Hidrobiolégicos, que aporte a la construccién de nuevos
conocimientos encaminados al desarrollo sostenible marinocostero del pafs.

QOO OO OO OO OO OO OO

Seminario de Problematicas Maritimas
del Departamento Archipiélago San Andrés,
Providencia y Santa Catalina

Escenario académico que permitird visibilizar los retos y posibles soluciones a las
problematicas maritimas que afectan el Departamento Archipiélago San Andrés, Providencia
y Santa Catalina.
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n las costas y mares de Colombia
existen ecosistemas como los
manglares, pastos marinas, arrecifes
coralinos y playas, entre otros, que
se consideran estratégicos para
el desarrollo del pais por sus funciones
ecoldgicas, las cuales contribuyen al
equilibrio ambiental, y por la provision de
servicios ecosistémicos a las poblaciones
humanas costeras, contribuyendo en su
economia, culturay calidad de vida.

En estos ecosistemas y zonas coste-
ras se desarrollan actividades socioeconé-
micas y se encuentran asentamientos hu-
manos con deficiencias en el saneamiento
bdsico, las cuales generan residuos contami-
nantes que deterioran su calidad ambiental,
poniendo en riesgo la biodiversidad y los
servicios ecosistémicos que estos ofrecen.

Teniendo en cuenta la necesidad
de informacién sobre las condiciones
ambientales marinas y costeras de Colombia
para la prevencion, control y mitigacion de la
contaminacién marina y deterioro ambiental
de los ecosistemas, desde 2001 se cred

la Red de Vigilancia para la Conservacién y
Proteccién de las Aguas Marinas y Costeras
de Colombia (RedCAM); un programa nacional
interinstitucional de monitoreo ambiental con
19 afios en operacién, que tiene como objetivo
principal contribuir con las bases cientificas
sobre la calidad ambiental marino costera,
para la formulacién de planes y programas que
posibiliten el manejo integrado del agua y el
aprovechamiento sostenible de los elementos
naturales asociados, para garantizar la calidad
de vida de los colombianos.

La RedCAM es un sistema pionero
en Colombia para la toma, recopilacién,
sistematizaciéon y andlisis de informacién
sobre calidad ambiental marina, lo que ha
permitido que sea un referente nacional e
internacional para monitoreo del recurso
hidrico marino costero; es coordinada por el
Institutode Investigaciones Marinasy Costeras
"losé Benito Vives de Andréis” (Invemar), y
auspiciada por el Ministerio de Ambiente y
Desarrollo Sostenible (MinAmbiente) y las
corporaciones auténomas regionales con

jurisdiccion costera (Coralina, Corpoguajira,

Corpamag, CRA, Cardique, Carsucre, CVS,
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Corpouraba, Codechoco, CVC, CRC y Corponarifio),
que actlan como miembros y nodos lideres en
cada departamento. Estas entidades han unido
recursos técnicos y econdmicos por medio de
acuerdos de cooperacién interinstitucional.

El  monitoreo de los pardmetros
fisicoquimicos, microorganismos indicadores de
contaminacién fecal, hidrocarburos del petréleo,
plaguicidas y metales pesados que determinan la
calidad del agua marina para los diferentes usos
(por ejemplo, preservaciéon de la flora y fauna,
recreativo, agricola y pecuario) se realiza dos
veces al afio en 350 estaciones de monitoreo, 230
en el Caribe y 120 en el Pacifico; distribuidas en
sitios de importancia econémica y ambiental como
golfos, bahias, lagunas costeras, ciénagas, playas,
cuencas bajas de los principales rios que drenan al
mar Caribe y al océano Pacifico.

A partir del 2017, se integraron al
monitoreo las mediciones de microplasticos en
playas de interés turistico y en manglares. Esta
informacién permite mantener un diagnéstico
actualizado de la calidad de las aguas marino
costeras del territorio nacional.

A la fecha se cuenta con 18 informes
técnicos con el diagndéstico anual de la calidad
de las aguas marinas y costeras a nivel nacional,
y diferentes publicaciones cientificas, el
inventario nacional de fuentes antropogénicas
de contaminacién marina; mas de 500
profesionales capacitados en los quince cursos
RedCAM realizados sobre temas de calidad
ambiental marina, y se han brindado asesorias
a las entidades del Sistema Ambiental Nacional
de Colombia en todo lo relacionado con la

calidad ambiental marina, incluyendo las técnicas
de laboratorio para analisis de contaminantes en
matrices marinas, entre otros.

Para la gestion de la informacién sobre calidad
ambiental marina en Colombia se disefi¢ el Sistema
de Informacién de Calidad Ambiental Marina (Sicam),
donde la RedCAM es el proyecto bandera, con mas de
600.000 datos sobre calidad de aguas y sedimentos
marinos y costeros obtenidos entre 2001y 2019.

Figura 1. Entidades que hacen parte de la RedCAM.
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En el Sicam se cuenta con plataformas
para consulta web delainformacidn, disefiadas
acorde a la dindmica de monitoreo y requeri-
mientos de informacién de los nodos RedCAM,
disponible para el publico en general, a través
del enlace http://siam.invemar.org.co/redcam.
Adicionalmente, se cuenta con el Indice de
Calidad de Aguas Marinas y Costeras para la
Preservacién de Flora y Fauna (ICAMPFF), de-
sarrollado e implementado por el Invemar con
el prop6sito de evaluar y facilitar la interpreta-
cion de los cambios ambientales en las aguas
superficiales marinas y costeras. El ICAMPFF se
reporta anualmente en el Informe del Estado
de los Recursos Marinos y Costeros del pais.

Por todo lo mencionado, la RedCAM
ha recibido diferentes distinciones, reco-
nocimientos y premios nacionales e inter-
nacionales, como la Distincion del Mono
Herndndez al Mérito Ambiental (2002); el
reconocimiento como Caso Exitoso de In-
vestigacion periodo 1990-2005 (2005); el
Premio Nacional de Alta Gerencia (2009), y
el reconocimiento como uno de los mejores
proyectos ambientales de Latinoamérica
otorgado por Premios Latinoamérica Verde
(2019), logrando consolidarse como un ins-
trumento que soporta la gestién de las auto-
ridades ambientales con jurisdicciéon marino
costera de Colombia. &
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Una nuevavision de los
pronosticos hidrodinamicos
a corto plazo

Angel G. Muiioz, Phd Cienciasdela y medio Ambiente

Claudia Patricia Urbano
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LA OCEANOGRAFIA OPERACIONAL ABARCA
TODAS AQUELLAS ACTIVIDADES QUE PERMITEN
MONITOREAR, INTERPRETAR Y PREDECIR EL
COMPORTAMIENTO DEL OCEANO

través del tiempo se ha
intentado entender y predecir
el clima, y de manera particular
el comportamiento del océano,
estoconlafinalidad de preservar
la seguridad de las personas en el mar y
gestionar las actividades socioecondmicas
a corto y medio plazo, mds aun teniendo
en cuenta que cada afio se presentan
eventos climaticos adversos que cobran
vidas humanas y son causantes de dafios
en las poblaciones, produciendo enormes
pérdidas econémicas (Centre for Research
on the Epidemiology of Disasters - CRED,
2009)?. Siendo necesario entonces
enfocar esfuerzos para fortalecer las
investigaciones y estudios en oceanografia
operacional que se realizan en el pafs.

La oceanografia operacional abarca
todas aquellas actividades que permiten
monitorear, interpretar y predecir el
comportamiento del océano. En Colombia
esta tematica es liderada por la Direcciéon
General Maritima (Dimar), a través de su
centros de investigaciones oceanograficas
e hidrograficas ubicados en el Caribe y el
Pacifico colombianos.

En el 2007 a través del Sistema de
Prondéstico Océano-Atmosférico (SPOA)
se realizaron las primeras modelaciones
de prondstico operativo en el Caribe. En la
actualidad, los avances de dicho sistema
se desarrollan en el marco del Sistema
Integrado de Prondsticos para la Sequridad
Maritima (Sipsem) y las observaciones
a través de la Red de Pardmetros
Oceanogrdficos y de Meteorologia Marina
(Redpomm), que en conjunto entregan
una descripcion mds completa del
comportamiento del mar en las aguas
jurisdiccionales de Colombia. Sin embargo,
una de las dificultades evidenciada en las

observaciones y mediciones estd dada
por las limitaciones espaciales, debido
a los altos costos gue implica la toma de
datos en el mar. De ahi que los modelos
numéricos logren suplir las necesidades
de informacién, dando una aproximacién
acerca del estado de las variables fisicas del
océano, en tiempo presente y futuro en el
corto plazo con los prondsticos.

Al presente, la mayoria de sistemas
de prondstico en Latinoamérica se basan
en resultados deterministicos (o0 sea
de un solo modelo); sin embargo, en el
ambito global desde hace mds de 25
afios (Buizza & Richardson, 2017)! se ha
implementado un método probabilistico
a partir de la ejecuciéon de un conjunto
de prondsticos (método ensemble multi-
fisica), que permite entregar una medida
de cuan preciso podria ser el resultado en
comparacion con los pronésticos unicos.
Estimando de forma objetiva y mucho mas
confiable el rango de posibles estados
futuros del sistema climatico.

Elenfoque de ensamble o conjuntos
de predicciones es comun en meteorologia
y estudios climaticos, pero relativamente
nuevo en oceanografia. Bajo este contexto,
el disefio de sistemas de modelacién en
esta tematica es un campo de investigacion
muy activo y probablemente se mantendra
asien el futuro.

Reconociendo las altas poten-
cialidades del modelado oceanico como
complemento esencial de las metodolo-
gias cientificas en oceanografia, la Dimar
a través de sus centros de investigacio-
nes cientificas marinas ha evolucionado
hacia nuevos prondsticos de corto plazo,
incorporando la metodologia emergente
de ensembles. En la ejecucién de estos
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Figura 1. Ensamble para pronésticos hidrodinamicos en el Caribe.

se nombra miembro a cada ejecucién del
modelo con condiciones iniciales distintas,
gue en este caso es basado en diferentes
configuraciones del forzante meteoroldgi-
co (Figura 1). Hasta el momento el sistema
de prondsticos hidrodinamico cuenta con
tres miembros dentro del ensamble.

El sistema ha sido evaluado con
observaciones satelitales de tempera-
tura superficial del mar, en el cual se ha
obtenido correlaciones por encima de 0.8
(en escala de 0 a 1) para el primer dia de
pronostico, estas disminuyen dia a dia lo-
grando estar por encima de 0.7 hasta el
tercerdia; por lo cual el skill o habilidad del
modelo se mantiene hasta el tercer dia de
prondstico. La disminucién de la correla-
cion se debe a las limitaciones intrinsecas
del prondstico climatico, consecuencia
del crecimiento cadtico de los errores del
mismo, vinculado a las incertidumbres en
el conocimiento del estado inicial y a las
aproximaciones del modelo.

Por otro lado, buscando mejorar
aln mds la capacidad predictiva de las
variables oceanograficas en el drea
de estudio, se aplican correcciones
con el método Mode Output Sistem
(MOS) (Glahn & Lowry, 1972)3

técnica especializada basada en el
reconocimiento de patrones espacio-
temporales que permite corregir los
modelos numéricos del clima al relacionar
los resultados del modelo con los datos
de observacion.

Finalmente, la aplicacion del
sistema de predicciéon por ensambles en
la hidrodindmica del Caribe, mejorard los
resultados en actividades de busqueda y
rescate y la prediccién de la trayectoria de
derramesde hidrocarburos enelmar, yaque
estos procesos interactian directamente
con la dindmica de corrientes. a
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0s vertiginosos avances tecnoldgicos

y de investigacion de las dltimas

décadas sobre los recursos marinos

y oceanicos, han puesto al alcance

de los paises mds desarrollados la
posibilidad de explorar y explotar recursos que
anteriormente no habian sido regulados por
la Convencién de la Naciones Unidas para el
Derecho del Mar (Convemar), como es el caso
del acceso a los recursos genéticos. Es por
ello que urge alcanzar nuevos acuerdos que
permitan lograr un equilibrio en la forma de
acceder y beneficiarse de los mismos, basados
en los principios de la “libertad en alta mar”
0 el de ‘patrimonio comun de la humanidad’.
Colombia, como Estado de derecho, asume
la posicién sobre la forma en que deben ser
tratados estos nuevos recursos para beneficio
de la humanidad.

En agosto pasado tuvo lugar la tercera
sesion de la Conferencia Intergubernamental
sobre la Conservacion y el Uso Sostenible
de la Biodiversidad Marina de Areas fuera
de la Jurisdiccién Nacional (BBJN, por sus

siglas en inglés), en la Sede de las
Naciones Unidas en Nueva York. Por
primera vez, los delegados discutieron
un borrador de texto de negociacion
que pretende acordar un nuevo marco
jurfdico que permita crear mecanismos
juridicamente vinculantes, tendientes a
lograr un acuerdo de gobernanza sobrela
conservacion y aprovechamiento de los
recursos de mares y océanos en aguas
mas alla de las 200 mn, es decir fuera
de los espacios nacionales de estados
riberefios, haciendo especial énfasis
en el acceso y aprovechamiento de los
recursos genéticos marinos.

La Convemar (Unclos, por sus
siglas en inglés) fue fruto del acuerdo
de mds de 168 paises!, cuyo principal
objetivo ha estado encaminado en el
establecimiento de las reglas de juego
para la definicién de espacios marftimos
y el aprovechamiento de los recursos
naturales en los mares y océanos del
planeta. Este acuerdo entrd en vigor en

1 Estados como Venezuela, Colombia, Perd, Turquia, Tunez, Libia o Estados Unidos, no han ratificado la Convencién de 1982.
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1994, cuando Guyana se convirtié en el
pais nimero 60 en ratificar la Convencion.
Colombia, a pesar de haber participado
activamente en las negociaciones de los
diferentes tratados sobre el tema desde
las convenciones ginebrinas de 1958,
finalmente firmé, pero nunca ratificé
dicho convenio. La BBNJ responde a una
serie de nuevas necesidades que no
fueron planteadas en la Convemar.

Hasta el momento de la entrada
en vigor de la Convemar solo se discutia
sobre la forma en que se deberian
aprovechar los recursos naturales en
aguas internacionales o de alta mar.
Sin embargo, la ciencia y la tecnologia
aun no habian entrado de lleno en el
conocimiento para comprender el alcance
de los denominados recursos genéticos,
concepto relativamente novedoso y que
suscita el interés de muchos paises, sobre
todo aquellos desarrollados con interés
en la industria farmacéutica, entre
otras. Por tanto, es necesario definir

nuevas reglas de juego sobre los recursos
disponibles en aguas internacionales.
Adicionalmente, con el paso del tiempo,
se viene presentando un marco de
fragmentacién y/o solapamiento del
corpus juridico, especialmente sobre
el aprovechamiento de los recursos,
por lo que se hace necesario abordar y
actualizar los mecanismos juridicos a
ser usados, a fin de lograr una mejora
sustancial en la gobernanza de los
océanos (Sobrino, 2014).

De la reunién de Johannesburgo
2002, surge el reto de crear mecanismos
que permitan la  proteccion vy
mantenimiento de la biodiversidad marina
en alta mar. El plan de accién propuesto
finalmente comienza a materializarse
mediante la Resolucion 57/14 de 2003
de Naciones Unidas. A partir de este
momento se iniciaron las rondas de
negociaciones, que finalmente han
conducido a este borrador de acuerdo,
en el que se discuten las medidas para
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olombia cuenta aproximadamente

con un 2846 % de su territorio

total en aguas del mar Caribe, de

acuerdo con las cifras de la Comisién

Colombiana del Océano (CCO). Estas
aguas son una importante via maritima con
alto transito de embarcaciones desde y hacia
los puertos de nuestra costa Caribe. De alli la
importancia de conocer las condiciones de
navegacion predominantes en el territorio y
contar con una red de sensores que permitan
registrar los estados de mar (altura, periodo y
direccién de las olas), para brindar informacién
oportuna a los navegantes.

La Autoridad Maritima Colombiana
cuentaconunaRedde Medicion de Pardmetros
Oceanograficos y de Meteorologia Marina
(Redmpomm), dentro de la cual, se encuentran
las boyas de oleaje direccional tanto en el
Caribe como en el Pacifico colombianos. A partir
de la informacién recolectada por esta red
de sensores y apoyados en series de tiempo
de reanadlisis de altura, periodo y direccion
de las olas del modelo numérico de oleaje
Wave Watch Il de la Administracién Nacional
Ocednica y Atmosférica (NOAA, por sus siglas
en inglés), se caracterizé el comportamiento
representativo del oleaje en el Caribe, para
diferentes épocas climaticas.

Con los resultados de este estudio,
se identificaron las caracteristicas mas
comunes de los estados de mar del Caribe.
Adicionalmente, y teniendo en cuenta los
intereses de la Autoridad Maritima Colombiana
y la comunidad maritima en general, se

sugirieron las posiciones éptimas de una red
de sensores de oleaje en nuestro territorio.

Para hacer una exploracion de las
condicionesdeloleajeenelCaribe, inicialmente
se estudio la informacién histérica de las
series de tiempo registrada por las boyas de
oleaje de la Direccion General Maritima (Dimar)
ubicadas a lo largo del litoral, a profundidades
de alrededor de 110 m y una distancia de la
costa en promedio de 15 km. En Ia Fig. 1 se
presenta la ubicacién grafica de los sensores
que fueron utilizados para este estudio.

Las series de tiempo de estas boyas
de oleaje entregan informacién valiosa acerca
de los estados de mar, en el punto especifico
donde se encuentran midiendo; sin embargo,
para tener informacién de todo el territorio
maritimo colombiano es necesario utilizar
programas computacionales que, para el caso
del oleaje y utilizando informacién general
de las condiciones del viento y la forma del
fondo, calculan los estados de mar en un area
extensa del territorio.

Estos programas computacionales se
denominanmodelos numéricosy alasseriesde
tiempo histéricas que generan se lesdenomina
reanalisis, gue son luego comparados con las
series de tiempo medidas para verificar que el
oleaje generado artificialmente corresponde
con larealidad de lo que se esta midiendo.

Unavezserecolectd laserie de tiempo
modelada por la NOAA, entre 1999 y 2016,
se comparo con los datos medidos en campo

Figura 1. Posicién de las boyas de oleaje de laRedmpomm en el Caribe colombiano.
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Figura 2. Altura de ola significante (Hs) y direccién predominante (Dp) mensual del oleaje en el
Caribe colombiano, a partir de los datos modelo WW]Il de la NOAA.

para su validacion y se hicieron calculos
estadisticos para generar la informacién de
los estados de mar mds representativos.
Asi, para determinar los estados de mar mas
comunes se utilizaron medias mensuales
de altura y periodo de la ola, para hallar
la direcciéon predominante del oleaje para
cada mes. En las figuras 2 y 3 se presentan
graficamente los resultados.

En la Figura 2 se muestra el
comportamiento medio mensual tanto de
la altura de ola significante (Hs) (escala de
colores) y la direccién predominante (Dp) del
oleaje (flechas) para el area el mar Caribe.
Se observa que durante gran parte del afio
el oleaje presenta direccion predominante
del este, mientras que para la zona sur y
suroccidental la direccidn es del noroeste. Los
valores de altura de ola fluctian entre 0.5 m
y 3 m, con valores de ola mas altos en la zona
ocednica respecto de la costera. La zona con
alturas de ola mayores se encuentra entre los
10° y 15° de latitud norte y los 74° y 80° de
longitud oeste.

Respecto al periodo de las olas para la
regién del Caribe colombiano, se encontraron
valores entre 4 seg, en las zonas mas costeras,
hasta valores cercanos a 8.5 seg, en aguas
mas ocednicas, De igual forma, se observa
un periodo de ola que crece de este a oeste.
El periodo de oleaje mayor, coincide con la
época de veranillo (junio-agosto) y la época
de vientos (diciembre-marzo), donde también
se presentan los maximos valores de altura de
la ola. Por el contrario, en la época de lluvias y
de transicion el periodo del oleaje se registran
valores menores.

Para reconocery clasificar los patrones
de variacién espacial y temporal del oleaje

Figura 3. Distribucion espacial de los nueve modos de variabilidad interanual de
Hs, obtenidos a partir del analisis SOM para el mar Caribe. Cada color indica uno de

los nueve modos de variabilidad identificados.

para aguas del Caribe se utilizé la técnica
estadistica denominada Self Organized Maps
(SOM, por sus siglas en inglés), encontrando
que el mayor porcentaje de probabilidad de
ocurrencia lo tiene el modo siete (P7), con
valor de 19.6 %, sequido del modo uno (P1),
con 17.5%, y el modo tres (P3), con el 14%.

En la Figura 3 se evidencian tres regio-

nes predominantes para el Caribe colombiano:

(i) Regién ocednica, correspondiente al

modo 3 de variabilidad, que abarca gran
parte del Caribe Central.

(ii) Regién intermedia, ubicada entre Ia
ocednica y la costera, correspondiente al
modo 6 de variabilidad.

(i) Regi6bn zona costera,
predomina el modo 1 de variabilidad.

donde

Al verificar las amplitudes de estos
modos, se caracteriza cada una de estas
regiones asf:

(i) Ocednica: con media del7 m vy
desviacién de 0.29.

(i) Intermedia: con media de 1.6 my
desviacion de 0.25.

(iii) Costera: con media de 113 m y
desviacién de 0.17.

A partir de esta informacion se ge-
neraron recomendaciones especificas para
la ubicacién de una red de sensores, entre
las que se destacan ubicarlas de forma tal
que puedan abarcar el mayor nimero de
departamentos y en aguas oceanicas entre
los departamentos de La Guajiray Magdale-
na, entre Atlantico y limites con Panama, y
una boya en aguas profundas en la region
insular del mar Caribe colombiano, a una
profundidad superior a 130 m, para garan-
tizar que las mismas se encuentran siempre
enaguas profundas.i
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LA COMISION PERMANENTE DEL PACIFICO SUR
(CPPS), CON LA PRESENCIA DE REPRESENTANTES DE
CHILE, ECUADOR, PERU Y COLOMBIA, SIENDO SEDES

LA UNIVERSIDAD DEL ATLANTICO Y LA ESCUELA DE
SUBOFICIALES "ARC BARRANQUILLA.
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regular los procesos de conservacion y
explotacion sobre los recursos bioldgicos
presentes en aguas internacionales.

En términos generales, son cuatro
los puntos principales de negociacién que
sediscuten. El primero de ellos es el acceso
a los recursos genéticos existentes en alta
mar (MGR), el sequndo hace referencia
a las herramientas de gestién basadas
en dareas marinas protegidas (ABMT),
el tercero a estudios de evaluaciéon de
impacto ambiental (EIA) y, por ultimo, las
estrategias basadas en la creacion de
capacidades y transferencia de tecnologia
marina (CM y TMT)? Colombia participa
activamente en estas negociaciones.

La decision de Naciones Unidas
estd encaminada a que el acuerdo sea
representativo del mayor numero de
paises, sean estos firmantes o no de las
grandes convenciones sobre asuntos
marinos y ocednicos, ya que lo que se
pretende es el mayor consenso posible.
Hasta el momento se han realizado tres
reuniones de discusién del documento y
se espera que para 2020 se cuente con el
texto definitivo para ser aprobado por los
paises involucrados.

Recientemente se llevd a cabo
la reunién de paises integrantes de la
Comisién Permanente del Pacifico Sur
(CPPS), con la presencia de representantes
de Chile, Ecuador, Perd y Colombia, siendo
sedes la Universidad del Atlantico y la
Escuela de Suboficiales "ARC Barranquilla”,
esta sirvio como foro de discusién
entre expertos que a su vez platearon
diferentes alternativas que sirvan de base
a los delegados oficiales de los paises
que participaran en la préxima reunién

intergubernamental que se llevara a cabo
en Naciones Unidas en 2020.

La recomendacion de los expertos
por parte de la delegacién colombiana estd
enfocada a defender el régimen juridico
de patrimonio comun de la humanidad
para el acceso y uso de los recursos
genéticos, posicidn que es compartida por
los demas paises participantes. Se prevé la
realizacion de un taller mas en Guayaquil,
como preambulo a la sesion del panel
intergubernamental, en marzo de 2020.

El reto no es menor, de llegarse
a un acuerdo, este marcard un punto
de inflexién de vital importancia en un
momento crucial en el que resultan
evidentes los peligros que acechan
nuestros océanos por la accién antrépica,
y por ende definiran el devenir de la vida
en nuestro planeta tal como la conocemos.

Desde la academia es necesario
abordar estos temas que suscitan gran
interés y preocupacion, y desde la cual
podemos aportar nuestro conocimiento y
reflexién. Tenemos el reto de abordar estos
tépicos y contribuir de esta manera allogro
de la preservacion de los recursos que son
patrimonio comun de la humanidad.
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Evolucion del
pronostico del tiempo
en las cuencas Caribe

y Pacifico colombiano:
un enfoque operacional dela
meteorologia marina a cargo de
la Dimar
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Figura 1. Disefio sistema de pronésticos atmosféricos Weather Research and Forecasting (WRF), basado en método ensemble multi-fisicay

prondsticos corregidos a través calibracién estadisticas de sus salidas (MOS).

través de la historia el estado y

prediccién del tiempo, asi como

los fendmenos atmosféricos ha

representado un gran reto. Todo

comenzé como un mito donde los
cambios atmosféricos se atribuian al humor
de los dioses y a la dindmica de los astros en
las civilizaciones antiguas del planeta. En la
antigliedad se realizaban las invocaciones al
‘Brujo del Frio" de los japoneses; sacrificios
para atraer aguas celestes en Mesopotamia,
Sumeria, Caldea, India y China; se veneraba
la divinidad del Rio Nilo por parte de los
egipcios; los dioses Poseidon, Iris y Eolo en
Europa, Thor para los escandinavos; al otro
lado del océano el dios Tlaloc, en el México
precolombino, y el dios Chibchachum para los
Muiscas en Colombia (Sanz Vega & Garcia de
Pedraza, 1988)*.

En el siglo XIX, con el descubrimien-
to de la electrdnica, se dieron sorprendentes
avances tecnoldgicos en sistemas de obser-
vacion como satélites, radares, radiosondas,
aviones y potentes computadoras, lograron
convertir este mito en lo que hoy se conoce
como la ciencia del tiempo. En este mismo si-
glo en Colombia se datan los primeros avan-
ces cientificos en torno al estado del tiempo,
desarrollados por José Mutis, Eloy Valenzuela,
Jorge Tadeo Lozano, Francisco José de Caldas
y otros, obteniendo los primeros registros de
observacién meteoroldgica del pais (Betan-
courE, 1982)%

El26deenerode1976sediolacreacion
del Instituto Colombiano de Hidrologia,
Meteorologiay Adecuacion de Tierras (Himat),
hoy Instituto de Hidrologfia, Meteorologia y
Estudios Ambientales (Ideam); un afio previo
se constituy6 el Centro de Investigaciones
Oceanogrdficas e Hidrograficas del Caribe
(CIOH-Dimar) y en 1984, en San Andrés
de Tumaco, se fundd el Centro Control
Contaminacién del Pacifico (CCCP-Dimar),
actualmente Centro de Investigaciones
Oceanograficas e Hidrograficas del Pacifico.
Las funciones del Himat estaban enfocadas
en las ciudades principales del pais, mientras
que para el drea costera y marina yacian
necesidades operacionales que comprometian
el ejercicio de la soberania, porlo cual en el afio
1990 se conformé la Central de Prondsticos
Oceanogrdficos y de Meteorologia Marina
a cargo del CIOH y el CCCP de la Autoridad
Maritima Colombiana.

Antecedentes

Los primeros acercamientos del CIOH
y el CCCP hacia la pronéstico del tiempo
meteoroldgico se centraban en la obtencién
de observaciones in situ por medio de
estaciones sindpticas ubicadas en las costas
Caribe y Pacifico, en cooperacién con Himat-
Ideam, la recepcién de imdgenes de satélites
y el acceso a otras fuentes de informacion
global. Esto permiti6 emitir reportes
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Figura la. Disefio sistema de prondsticos atmosféricos Weather
Research and Forecasting (WRF), basado en método ensemble multi-
fisicay pronésticos corregidos a través calibracién estadisticas de sus
salidas (MOS).

meteoroldgicos del estado del tiempo con
un pronoéstico bdsico a 24 horas, y un alcance
operacional entre la Fuerza Naval del Caribe,
unidades a flote de la Armada Nacional, las
capitanias de puerto y entidades maritimas
del orden nacional e internacional.

Los reportes se consideraban acep-
tables, sin embargo, no era suficiente para
garantizar productos de tiempo futuro y res-
ponder oportunamente a requerimientos que
favorecieran la sequridad maritima integral.

jLlego la modelacién numérica!

La Direccién General Maritima (Dimar)
decididapuntarlealapredicciéndeltiempocon
la aplicacién de herramientas operacionales
basadas en modelacion numerica,
implementando el Sistema de Prondsticos
Oceanograficos y Atmosféricos (SPOA); el
cual, a través de una organizacién sistematica
y automatizada de informacién y modelos de
Ultima generacion, suministra prondsticos
de oleaje, vientos, presion y precipitacion a
escala regional. Esto a través de la evolucién
del modelo de olas Netherlands Wave Model
(NedwaM), llamado CaribwWaM, y el modelo
atmosférico regional Weather Research and
Forecast (WRF) (Andukia & Lonin, 2014),
los cuales permitieron mejorar la precision
y certeza de los prondsticos difundidos, con

alto impacto en el desarrollo de actividades
maritimas, operaciones navales, comerciales
y turisticas.

Los avances en la prediccion
numeérica del tiempo en la dltima década
han sido significativos, ya que se cuenta con
sistemas de observacién robustos, mejor
asimilacién de la dindmica fisica, métodos
estadisticos avanzados y mayor acceso a
infraestructura tecnolégica, esto motivé a la
Dimar a efectuar actualizaciones y mejoras
del SPOA.

Los pronésticos hoy

Considerando como referentes los
diferentes centros de pronésticos del clima,
como el Centro Europeo de Pronésticos Me-
teorolégicos a Mediano Plazo (Ecmwf, por
sus siglas en inglés), la National Oceanic
Atmospheric Agency (NOAA, por sus siglas
en inglés) y el Servicio Meteorolégico del
Reino Unido (Met Office), la Dimar trabaja en
la implementacién de un Sistema Integrado
de Pronésticos para la Seguridad Integral
Maritima (Sipsem), con la finalidad de en-
tregar a la comunidad productos de calidad
con un soporte tecnolégico oportuno y téc-
nicamente fiable a través del trabajo técni-
co-cientifico desarrollado desde el CIOH vy
el CCCP, ademas de ser reconocidos como el
Servicio Meteoroldgico Marino de Colombia
ante el mundo.

El nuevo sistema esta basado en ge-
nerar un conjunto de prondsticos operativos
que representan posibilidades meteorol6-
gicas futuras al ejecutar multiples veces el
modelo WRF, cada realizacién con una para-
metrizacién fisica diferente (método ensem-
ble multi-fisica) y un proceso de correccién
a través de calibracion estadistica o Model
Output Statistics (MOS) (NOAA, 2017)3 (Wilks,
2006) ver Fig. 1. Estas correcciones se basan
en patrones espacio-temporales identifica-
dos mediante funciones ortogonales empiri-
cas (EOF) que permiten obtener prondsticos
mejor ajustados a la realidad.

Durante el periodo 2017 a 2019, la
Dimar ha implementado el modelo numérico
WREF, con la ejecucién de diferentes pruebas
técnicas que permitieron establecer mejoras
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Figura 2. Andlisis de Correlacién Candnica (CCA, por sus siglas en inglés) y Regresién por Componentes Principales (PCR,
por sus siglas en inglés), resultados de pruebas de validacién el modelo WRF durante suimplementacién con Sipsem.

en los tiempos computacionales y definir las
técnicas suficientes para entregar pronoésticos
mayormente acertados (ver figuras 2y 3).

Model Output Statistics (MOS, por sus
siglas eninglés)

El éxito de una herramienta de
pronéstico, basada en modelacién numérica,
depende de la validacién y calibracién a través
del Model Output Statistics (MOS, por sus
siglas en inglés). Se logra con la aplicacién de
diferentes técnicas estadisticas para obtener
una interpretacion objetiva de las realizaciones
del modelo, esto basado en una muestra
histérica y consideraciones climaticas (datos
observados) que permiten pronosticar eventos
forzados por sistemas de escala sindptica,

* Resultados de pruebas de validacién el modelo WRF durante su implementacién con Sipsem.

Figura 3. Andlisis de discriminacién mediante 2AFC (2 Alternative Forced Choice) para la variable lluvia de 5 realizaciones (a-e) del WRF-Caribe,
calibrado con MOS. (f) ensemble de perturbaciones fisicas. Valores por encima del 50 % indican que el pronéstico se ajusta alos valores tipicos
observados y por debajo de 50 % no se ajustan a estos.

corregir sesgos sistematicos del modelo vy
cuantificar la incertidumbre en los pronésticos
(NOAA, 2017)? (ver Fig. 4).

Conclusién

La Dimar ha entregado por mas de tres
décadas a la regién costera de Colombia, al
gremio maritimoy a la comunidad, prondsticos
del fundamentales para la planeacién y
gjecuciéon de actividades maritimas; y en
la medida que la tecnologia y las técnicas
cientificas han evolucionado, asi también
lo han hecho los sistemas y metodologias
aplicadas por la Entidad.

Hasta el afio 2017 con el modelo WRF
v3.8la Autoridad Maritima Colombiana entrega-
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*Resultados de pruebas de validacién el modelo WRF durante su implementacion con Sipsem.
Figura 4. Comparacién entre métodos de calibracién WRF-Pacifico pronéstico de lluvias, (a) 2AFC, (b) correlacién de

Spearman, (c) area ROC (Receiver Operating Characteristic) por encima de la normal y (d) debajo de la normal. Para 2AFC

y ROC valores por encina de 50 %, el prondstico se ajusta mejor a los valores tipicos observados y en la correlacién de
Spearman, cuanto mas cercano a 1.0 sea el valor, mds en fase estd el pronéstico con las observaciones.

ba prondsticos atmosféricos operativos a 120
horas de vientos y precipitacién en dos domi-
nios, uno regional en el Caribe y una repre-
sentacion local sobre el puerto de Cartagena.
La mas reciente actualizacion del sistema
de prondstico atmosférico ha permitido ob-
tener multiples resultados por el método de
ensambles (5 realizaciones para el Caribe y 5
para el Pacifico), calibrados e incluyendo nue-
vas variables (temperatura del aire, humedad
relativa y presion atmosférica), con alta capa-
cidad predictiva sobre la costa noreste del Ca-
ribe y la costa sur en el Pacifico de Colombia.

El sistema se proyecta con potencial
para incluir nuevos productos, tal como
prediccion de climas extremos, emision
de advertencias tempranas, generacion
de alertas, apoyo a la gestion del riesgo y
continuar garantizandola seguridadintegral
maritima en la jurisdiccion de la Dimar.
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esde tiempos inmemorables,

el ser humano ha dominado

los espacios acuaticos a través

de la invencién de objetos y

de  desarrollos  tecnoldgicos
gue han permitido crear una cultura e
identidad maritima, lacustre o riberefia.
Estos testimonios materiales, que se
encuentran sumergidos desde hace miles
y cientos de afios, constituyen una parte
importante para comprender el pasado y
las raices socioculturales. A este conjunto
de contextos arqueoldgicos asociados al
pasado de la humanidad se les conoce como
patrimonio cultural sumergido.

Colombia, por su posicién geogrdfica
estratégica, tiene el privilegio de poseer un
vasto territorio acuatico en el mar Caribe y
en el océano Pacifico, grandes rios como el
Magdalena y el Amazonas, y lagunas como
la de Guatavita, entre otras. En cada uno de
estos espacios liquidos existen historias de
nuestros antepasados que aun yacen en
las profundidades, y que estan esperando
ser descubiertas e investigadas. Es por ello
por lo que esta diversidad de evidencias
culturales se agrupan en las siguientes
categorias: asentamientos costeros o sitios
terrestres antiguos; construcciones y obras
de ingenierfa; naufragios; basureros; sitios
ceremoniales, y concheros, sujetos a la
dindmica costera.

Asi, el  patrimonio  cultural
sumergido estd compuesto por evidencias
relacionadas con grupos prehispanicos
gue habitaron el territorio marino costero
y lacustre hace miles de afios, por grupos
que dan cuenta de la relacién entre
europeos, indigenas y africanos, asi como
por nuestros antepasados que vivieron
en el siglo XIX y la revolucién industrial.
A pesar del gran potencial arqueoldgico
sumergido en las profundidades de
nuestro territorio acuatico, estos restos
culturales se encuentran en riesgo de
destrucciéon o desaparicién por cuenta de
saqueadores, de fenémenos culturales y
naturales que afectan y comprometen el
estado de conservacion de los contextos
arqueoldgicos subacuaticos.

Por esta razén, en Colombia
existen leyes y entidades que protegen
el patrimonio cultural. La Ley 1675
de 2013 y el Decreto 1698 de 2014
estipulan las competencias de las
entidades encargadas de la gestion,
investigaciény protecciondel patrimonio
cultural  sumergido. Las entidades
involucradas en el manejo y gestion
del patrimonio cultural sumergido son
la Vicepresidencia de la Republica,
el Ministerio de Cultura, el Instituto
Colombiano de Antropologfa e Historia
(Icanh), la Direccién General Maritima
(Dimar) y la Armada Nacional (ARC).

Sinergias en favor de Ia
investigaciéon del patrimonio cultural
sumergido en Colombia

En el afio 2015, durante las
labores de dragado del canal de Bocachica
en Cartagena de Indias (Departamento
de Bolivar, Colombia), un yacimiento
arqueoldgico fue identificado y, junto a
él, una serie de evidencias materiales
que parecian pertenecer a un naufragio
(Fig. 1). Desde entonces, afio tras afio se
han llevado a cabo varios estudios del
entorno del naufragio y sus evidencias
argueolégicas, con el objetivo de
identificar sus principales caracteristicas
y contexto. Los datos obtenidos sugieren
que se trata posiblemente de un navio
de linea espafiol del siglo XVIII que, junto
a otros cinco barcos, formé parte de la
defensa espafiola en la batalla de la toma
de Cartagena de Indias, donde el Imperio
inglés intentd invadir el puerto, en 1741.

Estainvestigacién arqueoldgicaes
elresultadode launiénde esfuerzos entre
el Icanh, Dimar, la Universidad Externado
y la Fundacién Terra Firme, lo que ha
permitido garantizar una aproximacion
interdisciplinaria para el estudio integral
de un contexto arqueoldgico sumergido.
Desde esta perspectiva, la Dimar, a
través de su Centro de Investigaciones
Oceanograficas e Hidrograficas del Caribe
(CIOH), realizd una aproximacion al sitio
arqueoldgico utilizando las tecnologias
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de sensoramiento remoto, permitiendo asf
comprenderlas posibles dreas subacudticas
que contienen evidencias arqueoldgicas.

Asi, a través de Dimar-Icanh con el
apoyo de la academia, se ha desarrollado
un modelo de escuela de campo en el que
se realizan las excavaciones arqueoldgicas
en el sitio y, al mismo tiempo, se garantiza
la formacién de futuros profesionales en
materia del estudio del patrimonio cultural
sumergido. Como parte de este modelo
colaborativoparalagestiénylainvestigacion,
en los Ultimos afios se integraron la Escuela
Taller de Cartagena de Indias y el Ministerio
de Cultura. Estas alianzas han contribuido
a fortalecer capacidades e infraestructuras
para la investigacion y conservacion del
naufragio colonial. Desde 2016, en el Fuerte
de San Fernando de Bocachica se adecud
un laboratorio de arqueologia subacudtica
que apoya las labores de excavacion del
naufragio, convirtiéndose en un nodo de
interaccion con las comunidades locales,
los investigadores y las instituciones, que
fortalece los vinculos identitarios entre la
gentey su patrimonio.

Figura 1. Plano con corte completo corte longitudinal de un pecio colonial, ubicado en espacios subacudticos de Bocachica, Cartagena de Indias.

Fortalecimiento de capacidades
técnicas, tecnolégicas y
profesionales parala gestion del
patrimonio cultural
sumergido en Colombia

Desde 2015 y consecutiva-
mente cada afio, en aras del fortale-
cimiento institucional la academia y
el Estado, representados por la Dimar,
le Icanh y la Universidad Externado,
se han materializado esfuerzos con-
cretos en formacién y capacitacién
para el estudio del patrimonio cultu-
ral sumergido (Fig. 2). Es asi como se
han apoyado y desarrollado cursos
de introduccién en arqueologia sub-
acuatica de la Nautical Archaeology
Society (NAS); cursos especializados
en la aplicacién de sensores remotos
para el estudio de contextos arqueo-
l6gicos sumergidos (Fig. 3), y en 2019
se apoya el Posgrado en Patrimonio
Cultural Sumergido con la participa-
cion de la Universidad de Clemson de
Estados Unidos.
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LA DIMAR SE ENCUENTRAN DESARROLLANDO UN
PROTOCOLO DE GESTION Y MONITOREO SOBRE EL
PATRIMONIO CULTURAL SUMERGIDO

Consolidacion de un pais maritimo
através de la gobernanza del
patrimonio cultural sumergido desde
la Dimar

La gobernanza del patrimonio
cultural sumergido debe tener en cuenta la
sinergia entre las instituciones, la sociedad
civil y la academia, que permita fortalecer
los procesos de apropiacién social del
patrimonio cultural, asi como el aporte
interdisciplinario, en aras de proteger y
conservar el legado material de nuestros
antepasados. Es asf como desde mds de
30 afios, Dimar ha promovido, gestionado
y contribuido a la protecciéon de patrimonio
cultural sumergido; hoy cuenta con un
grupo especializado, enfocado en asesorar
a la Entidad en asuntos relacionados con
la tematica, fortaleciendo la toma de
decisiones y brindando soporte al gremio
maritimo en asuntos donde asi se requiera.

Por ello, actualmente se proyecta
la realizacién del inventario arqueolégico
de bienes de patrimonio cultural como
primera medida de gestién que contribuira
a su conocimiento en el pais. Como lo cita
el articulo 4 del Decreto 1698 de 2014 y
en el marco de la ley 1675 de 2013, asi es
como esta actividad soportara la adecuada
gestion y ordenamiento sobre el patrimonio
cultural sumergido. De esta forma se hace
necesario emprender lineas de accién
encaminadas al conocimiento sistemdtico
de los sitios arqueoldgicos que reposan
en el lecho marino, asi como consolidar las
herramientas pertinentes para el monitoreo
y proteccioén de los sitios que se encuentren
enriesgo, ya sea por condiciones antrépicas
o naturales.

Actualmente, el Ministerio de
Cultura, el Icanh, la Dimar y la Escuela

Taller de Cartagena (Etcar), en el marco
de la formulacién del Plan Especial de
Manejo y Proteccién del Paisaje Fortificado,
Cultural y Natural de Cartagena de Indias
han identificado numerosos testimonios
materiales de restos de fortificaciones
hundidas, complejos de producciéon de
materiales de construcciéon, naufragios
y campos de batalla, que respondieron
al sistema defensivo de la época colonial
de Cartagena de Indias. Con base en este
diagnéstico se formulardn  propuestas
encaminadasalageneraciéndeinstrumentos
juridicos que garanticen la proteccion de los
bienes de interés cultural, localizados en la
zona terrestre y acudtica, asociados al paisaje
fortificado del area de estudio.

De igual manera, la investigacion
Apropiaciéon Social del Paisaje Cultural
Maritimo de Providencia y Santa Catalina,
enmarcada en la Expedicion Seaflower
2019, busca aproximarse a las percepciones
y representaciones de este territorio insular
con el fin de caracterizar las manifestaciones
culturales materiales e inmateriales que
dan cuenta de esa histérica relacién entre
el mar y el ser humano. Esta informacién
servira de insumo para proponer planes
y medidas encaminados al desarrollo
sociocultural de las comunidades, a través
de la generacién de itinerarios culturales
costeros y subacudticos, convirtiéndose asi
en un motor de desarrollo local en beneficio
de las comunidades.

Adicionalmente, investigaciones
estratégicas relacionadas con el anadlisis
de los contextos naturales de los sitios
arqgueolégicos sumergidos, contribuirdn a
establecerlasdiversasvariablesambientales,
naturales, quimicas y antrdpicas que
inciden en la preservacién de los bienes
pertenecientes al patrimonio  cultural
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sumergido. Es asi que, investigadores de
la Dimar se encuentran desarrollando un
protocolo de gestién y monitoreo sobre
el patrimonio cultural sumergido, a partir
de la caracterizacion y evaluacion de
variables naturales y oceanograficas. Surge
la necesidad de establecer estrategias de
monitoreo y seguimiento que permitan
caracterizar los efectos de los factores
naturales y antrépicos sobre el estado de los
pecios, y a su vez proponer estrategias para
su proteccién y conservacion

De esta manera, la sinergia y alinea-
cion entre las diversas instituciones, la aca-
demia y la sociedad civil, que propenden por
la proteccién del patrimonio cultural sumer-
gido, resulta ser un modelo que garantizara
la viabilidad y sostenibilidad en la gestion de
estos recursos arqueoldgicos subacuaticos.

Cienciay la Cultura (Unesco), la Dimar, la Universidad del Externado, la Escuela de Buceo y Salvamento, y la Fundacién Terra firme.

Resta un largo camino por recorrer,
sin embargo, Colombia se encuentra en el
mejor de los momentos para gestionar estos
recursos culturales a través del desarrollo
de estas investigaciones estratégicas
que permitirdan fortalecer capacidades
técnicas, tecnoldgicas y profesionales, asf
como potencializar las diversas dreas de
conocimiento que aportan al estudio del
patrimonio cultural sumergido, posicionando
a la Dimar y a sus centros de investigacion
marina como nodos de referencia cientifica
e investigativa. Adicionalmente, se
podran  estandarizar metodologias vy
protocolos cientificos para la aproximacién
interdisciplinaria sobre patrimonio cultural
sumergido, respondiendo a los compromisos
y competencias juridicas de la Dimar en
relacién con el tema (art. 16 y 24 del Decreto
1698 de 2014). 2

Figura 3. Curso Internacional en Patrimonio Cultural Sumergido de 2015, en conjunto entre la Organizacién de las Naciones Unidas para la Educacién, la
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Colombia, epicentrodela
industria maritima

Bajo el lema "El empoderamiento de la mujer en el
gremio maritimo” tuvo lugar, en Cartagena, el Evento Paralelo
al Dia Maritimo Internacional en el cual se dieron cita 150
delegaciones internacionales y 40 paises invitados. Organizado
por la Autoridad Maritima Colombiana, su apertura estuvo a
cargo de la Vicepresidenta de Colombia, Martha Lucia Ramirez, y
el Secretario Ejecutivo de la Organizacién Maritima Internacional
(OMI), Kitack Lim.

La Vicepresidenta aseguré gue uno de los objetivos del
actual Gobierno es incrementar la flota marftima mediante un
mayor abanderamiento de bugues, para lo cual se presento un
proyecto de ley que se espera sea aprobado en esta legislatura;
una prioridad adicional es la formacién de la gente de mar, ello
redundarfa en generacién de empleos, con impacto social.

OO OO OO OO OO OO OO OO OO OO OO

Crucero de Investigacion provee datos para analisis de
impactos del Fenémeno de El Niiio

Con un parte exitoso finalizd el sequndo Crucero de Investigacion sobre el Fenédmeno de El Nifio de 2018,
realizado por la Direccién General Maritima (Dimar) a través de su regional el Centro de Investigaciones Oceanograficas
e Hidrograficas del Pacifico (CCCP), a bordo de la plataforma oceanografica ARC “Malpelo”. En el Crucero, que se inicid
el 22 de septiembre, se recolectaron muestras quimicas, fisicas y bioldgicas del mar para determinar cudl serd el
comportamiento del fenémeno de El Nifio para el préximo afio en el pais, acorde con los compromisos adquiridos por
Colombia al ser miembro de la Comisién Permanente del Pacifico Sur (CPPS).
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Simulacro de Proteccion de Buques e Instalaciones
Portuarias en Tumaco

La Capitania de Puerto de Tumaco, en coordinacién con la Fuerza de Tarea contra el Narcotrafico “Poseidén” de
la Armada Nacional, llevaron a cabo el Sequndo Simulacro de Proteccion de Buques e Instalaciones Portuarias (PBIP). El
ejercicio fue una muestra del trabajo interinstitucional, sus acertados procedimientos y la respuesta efectiva ante una
posible emergencia.

OO OO OO OO OO OO OO OO

El Choc6 fue sede de la Jornada para la Gente
de Marde Dimar

La Capitania de Puerto de Bahia Solano realizd una campafia dirigida al gremio de motoristas de Juradd (Chocd), con
el objetivo de promover el trdmite de los requisitos para obtener la licencia de navegacion. En esta actividad, 27 motoristas
realizaron el Curso de Motorista Costanero y adelantaron el examen médico, dos de los requisitos para obtener la licencia ante
la Autoridad Maritima Colombiana.

QOO OO OO OO OO0

Dimar capacita al gremio de Uraba
en tramites digitales

Con el propésito de agilizar los tiempos para el
tramite correspondiente a solicitudes de arribo, zarpe y
registro de naves ante la Autoridad Maritima Colombiana,
la Capitanfa de Puerto de Turbo capacité a empresas
del sector maritimo de la regién en el uso del Sistema
Integrado de Trafico y Transporte Marftimo (Sitmar). Esta
herramienta permite alos usuarios adelantar a través del
portal maritimo (www.dimar.mil.co) procesos de tramites
y servicios desde cualquier lugar por medio del uso de
un dispositivo que cuente con acceso a internet. En
una primera etapa fueron orientadas diez empresas de
manera presencial y cuatro mas de forma virtual.
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Primera operacion con Piston Core en Colombia
para estudiar fondo marino

Durante 18 dias de navegacion en aguas del mar Caribe tuvo lugar la primera operacion
con Piston Core realizada en Colombia, con el propésito de estudiar el fondo marino; campafia
liderada por la Direccién General Maritima (Dimar) y la Agencia Nacional de Hidrocarburos
(ANH). En esta oportunidad fueron recolectadas 45 muestras entre los 1600 m y los 4300 m
de profundidad, las cuales seran analizadas en laboratorios especializados y cuyos resultados
se conoceran a finales de afio.
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Primer Simulacro de Seguridad Integral
Maritima en Coveiias

En aras de continuar fortaleciendo la seguridad
maritima, la proteccién del medio marino y la preservacién
de la vida humana en el mar, la Dimar a través de la
Capitania de Puerto de Covefias llevé a cabo el Primer
Simulacro de Seguridad Integral Maritima en aguas del
golfo de Morrosquillo.

La actividad, que conto con la participacion de 60
personas de las operadoras de transporte de pasajeros,
como armadores, tripulantes, capitanes de embarcaciones,
instructores del Servicio Nacional de Aprendizaje (SENA),
la Estacién de Guardacostas de Covefias y funcionarios
de la Autoridad Maritima Colombiana, permitié medir los
tiempos de reaccién, coordinaciones, procedimientos
y puesta en practica de los protocolos de seguridad
establecidos por cada una de las partes a partir de
la simulacién de un naufragio a 2 mn de Told de una
embarcacién con diez tripulantes a bordo.

OO OO OO OO OO OO OO OO OO OO OO

Colombia, sede del sequndo encuentro de mujeres
representantes de las autoridades
maritimas de Latinoameérica

Con el propésito de continuar visibilizando
la labor que dia a dia realizan las mujeres en el
sector maritimo, propiamente, al interior de las
autoridades maritimas, tuvo lugar la segunda
reunién de trabajo de la red integrada por mujeres
representantes de 17 paises de América Latina.
Este evento permitié afianzar los compromisos
adquiridos durante la primera reunién llevada
a cabo en el afio 2017 en Valparaiso, Chile, asi
como también conocer los trabajos adelantados
por cada una de las participantes en sus paises,
y el empoderamiento de la mujer en el ambito
maritimo e igualdad de género, como lo establece
la Organizacion de Naciones Unidas (ONU) en el
quinto objetivo de desarrollo sostenible.
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Taller de Cartas Nauticas para niiios

En la Sala Infantil del Banco de la Republica de
Buenaventura se realizo el Taller de Cartografia Nautica
dirigido a nifios, liderado por la Sefializacién Maritima
del Pacifico (Semap), regional de la Direccién General
Maritima (Dimar).

En este espacio los nifios aprendieron a
ubicar mediante coordenadas diferentes puntos de su
municipio y conocieron la importancia de estaayudaala
navegacion para los marinos.

La actividad se realiz6 como parte de la
conmemoracion del Bicentenario de la Independencia
de Colombia, organizada interinstitucionalmente
entre la Armada Colombia, el Banco de la Republica de
Buenaventura, la Universidad del Valle -Sede Pacifico y
la Dimar.

QOO OO OO

Seminario Nacional
del Mar (Senalmar) 2019

Enelmarcodel Seminario Nacional del Mar
(Senalmar) 2019, que tuvo lugar en Barranquilla,
la Dimar participé con funcionarios del Centro
de Investigaciones Ocednicas e Hidrograficas
del Caribe (CIOH) en temas relacionados con el
pasado, presente y futuro de la hidrografia en
Colombia y su aporte a la consolidacion de la
nacién como “pals marftimo”,
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Jornada de Direccionamiento Estratégico

En Barranquilla, la Armada Nacional de
Colombia y la Direccién General Maritima llevaron
a cabo la Primera Jornada de Direccionamiento
Estratégico para Jefes de Torre del Sistema
integrado de Control y Vigilancia Maritima y Fluvial,
durante dos semanas se realizaron capacitaciones
y la socializacién de las acciones que se realizan en
todo el pais para mantener operaciones maritimas,
fluviales y portuarias cada vez mas seguras que
beneficien el comercio del pais.

QOO OO OO OO OO OO

Sesion de la Comision Colombiana
del Océano 2019

Director General Maritimo, Vicealmirante
Juan Manuel Soltau Ospina, participd en la CXXI
Sesion de la Comision Colombiana del Océano
2019, presidida por la sefiora Vicepresidenta
Marta Lucia Ramirez. Alli expuso la estrategia para
la formacién de la gente de mar y los avances del
Evento Paralelo al Dia Maritimo Mundial, realizado
en #(CartagenaD.T.y C.
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Maniobra de sefializacion Puerto Velero - Atlantico

| arte de la navegacion ha

evolucionado por cientos de afios,

asi como el disefio de los bugues,

que hoy son mas grandes y rdpidos.

El equipamiento de los buques se ha
convertido cada vez en un aspecto mucho
mas complejo.

Enprincipio, lanavegaciéncomprende
la planificacién de un paso seguro para un
buque, mediante el uso de cartas nauticas
y datos relevantes publicados, el monitoreo
de la posicién o movimiento a lo largo de un
paso planificado y el control para asegurarse
de que sigue un pasaje planificado.

El proceso de navegaciéon normal-
mente lo realiza el navegante del buque,
combina la carta ndutica y la informacién de
navegacion mientras que al mismo tiempo
controla la embarcacién. En algunos casos,
durante cierto tiempo, este proceso es total-
mente automatico, utilizando herramientas.
Esto generaunaaltademanda en la precision
de la posicién, y los sistemas de navegacion

y de control del bugue. La automatizacion
completa no es viable en todas las circuns-
tancias con la tecnologia actual. En general,
se considera que sefializar adecuadamente
las vias navegables/canales, mediante ayu-
das visuales y de radar siguen siendo impor-
tantes para mitigar el riesgo.

Hasta hace poco, los marinos
utilizaban sistemas de radionavegacion
(también conocidos como ayudas a la
navegacion electrénicas) y sistemas
visuales de corto alcance, de dos maneras
distintas. La ayudas a la navegacion visual
de corto alcance se usaron principalmente
cerca a la orilla y en vias navegables
restringidas.  Utilizando sistemas de
radionavegacion los buques pudieron
navegar en alta mar de forma precisa
y segura. Sin embargo, considerando
la disponibilidad, confiabilidad y costo
relativamente bajo de sistemas de fijacién
electrénica de posiciéon de alta precision
(ej. GPS / DGPS y programas de graficos
electrénicos) disponibles en la actualidad,
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estas dos dreas de navegacién tienden a
ser menos distintas. Esto es especialmente
cierto en aquellas areas de transicién donde
los navegantes cambian de los requisitos de
baja precision de la navegacién ocednica, a
las necesidades de alta precisién de las zonas
costerasy pilotaje costero.

En la medida que las ayudas
electrénicas continlen mejorando, su uso
aumentard en dreas donde las ayudas de
corto alcance se usaron previamente. Este
cambio evolutivo debe ser considerado
cuando se realizan andlisis de vias fluviales
y diseflos de sistemas de ayudas a la
navegacion para canales.

En la actualidad, la navegacion electré-
nica (e-Navigation) tiene un impacto conside-
rable en la combinacién de ayudas a la navega-
cién para una via existente o una via planeada.
LLa navegacion electrénica ayuda a mejorar la
eficiencia de las marcas o sefiales de las vias
con ayudas a la navegacion, al integrar los ele-

mentos de informacién; proporcionando
seguridad mejorada, a través de la promo-
cién de estdndares en navegacion segura,
una mejor proteccion del medio ambiente
marino, el potencial para una mayor efi-
ciencia y costos reducidos, y una posible
reduccién de la burocracia, por ejemplo,
requisitos de informes estandarizados.

Exactitud

La precision de navegacion
requerida para un bugue depende de su
haz, su calado, del espacio libre debajo
de la quilla, y de la batimetria y muchos
otros factores en el canal. La precision
de posicién del buque debe cumplir con
la precisién de navegacién requerida.
Sin embargo, como alli hay muchas
propiedades variables que interactdan
entre los buques y los cursos de agua,
habra una situacién en la que la precisién
de navegacién no puede mejorarse aun
mas mejorando la precision de la posicion.

( https://www.visitsantamarta.com

o Q ° @visitsantamarta
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El navegante debe ser capaz de
determinar exactamente la distancia desde el
bugue a ciertos puntos o lineas; por ejemplo,
un peligro critico o la limitacién de la via. Esta
distancia puede ser entonces calculada como
la diferencia entre dos posiciones absolutas.
Esta distancia es dependiente tanto en la
precisién de posicién absoluta del bugue,
como en el objeto relevante.

La distancia también se puede
encontrar directamente si hay una ayuda
visual, o un objetivo de radar, o cualguier

otro dispositivo gque indica el punto o linea
relevante. Esto se describe por la precision
relativa. El principio de precisién relativa se usa
a menudo para el disefio de sistemas visuales
de ayudas a la navegacion.

El requisito de precisién de posicién
para los sistemas de radionavegacién para
la navegaciéon general es de 10 m, para la
mayoria de los diferentes tipos de cursos
de agua. La exactitud de la posicién de los
sistemas de radionavegacion es considerada
como absoluta.
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LA POSICION DE LAS AYUDAS A LA NAVEGACION
DEBE SER PRECISA Y, DE ACUERDO CON LAS
NORMAS DE LA ORGANIZACION HIDROGRAFICA
INTERNACIONAL (OHI)

La posicion de las ayudas a la
navegacion debe ser precisa y, de acuerdo
con las normas de la Organizacién
Hidrografica Internacional (OHI), para que el
buque pueda establecer su posicién y sequir
una ruta en el espacio de radionavegacion
significativa, la ayuda a la navegacién debe
serinspeccionaday posicionadaconal menos
la misma precision que la carta ndutica.

Esto se determina en los Estandares
de la OHI para Levantamientos Hidrograficos
(S-44) con precisiones de 2 m para ayudas
fijas y 5 m cuando la profundidad del agua
superalos 100 m; 10 m para ayudas flotantes
y 20 m cuando la profundidad del agua es
superior alos 100 m.

En muchos casos, estos requisitos
minimos no seran lo suficientemente
precisos debido a lo especifico del disefio del
sistemay sus componentes.

Metodologia de disefio para el
establecimiento de las ayudasala
navegacion de un canal

El disefio de las ayudas a la
navegacién que marcan un canal que estd
formado por lineas rectas y curvas puede
basarse en tres pasos:

» 1.Estableciendo ayudas a la navega-
cion conspicuas, o un par de ayudas a la na-
vegacién al comienzo del canal.

» 2.Colocando ayudas a la navegacion
en los puntos donde los bugues tienen gue
cambiar su curso, la linea limitrofe de la via
o0 la linea media tienen un doblez o curva
en aguas poco profundas y rocas u otros
peligros, forman el limite de un canal donde
los canales se cruzan.

» 3.Distribuyendo boyas entre estos
puntos, con respecto a la distancia a la que
pueden estar detectadas e identificadas.

La distancia a la cual las ayudas
a la navegacion deben ser detectadas e
identificadas puede ser diferente en relacién
con lalongitud de la via para diferentes casos de
la siguiente manera:

°La separacién o distancia que se
debe elegir de la boya es cuando el marino se
aproxima la boya mas cercana, este debe ser
capaz de ver al menos la siguiente boya a lo
largo de la via, o las siguientes dos boyas en
aplicaciones mas precisas.

Se concluye que al disefiar un sistema
de ayudas a la navegacién para un canal
existente o uno nuevo, muchas consideraciones
son necesarias. Los requisitos se definen en
parametros tales como precisién, fiabilidad y
percepcion. Los pardmetros varian segun el
tipo de espacio abierto, el trafico de barcos
y otros factores. El disefio debe incluir las
consideraciones y requisitos de organismos
internacionales tales como la Organizacion
MaritimaInternacional (OMI),laOHI, la Asociacién
Internacional de Infraestructuras del Transporte
Acuatico (Pianc, por sus siglas en inglés) y
la Asociacion Internacional de Sefializacion
Maritima (lala, por sus siglas en inglés).

La navegacion electrénica integra in-
formacion sobre ayudas a la navegacion visua-
les en la via, con toda la informacién disponible
en el puente de un buque, contribuyendo asf
al uso éptimo de la via. Esto estd sujeto a un
desarrollo mayor, ya que actualmente muchos
buques no estdn equipados para usar aplica-
ciones de e-Navigation. Un enfoque sistema-
tico para el disefio de los sistemas es integrar
las ayudas a la navegacion de vias en la nave-
gacién electrénica. a
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Bases para la construccion
de una politica
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Por José Alejandro Garcia Quintero, Asesor de la Direccion de Dimar
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no de los resultados objetivos de
la globalizacién de la economia
es haber convertido a Ia
logistical en el eje movilizador
de la competencia, no solo en el
comercio sino también en la industria.

Han surgido por tanto sistemas
logisticos complejos, que buscan fortalecer
la multimodalidad del transporte; estos se
construyen con base a las caracteristicas
de la carga, tiempo, distancia y geografia
que deben transitar los diferentes modos
del transporte.

En un proceso de comercializacién
de bienes, las principales determinantes de
costos que establecen si un producto sera
0 no exitoso en el mercado son el costo de
produccion y el costo logistico. Si mejora el
indicador logistico de una economia podra
reducirse el costo de comercializacién, se

obtiene mayor competitividady se estimulan
nuevas inversiones, brindando mayor nivel
de satisfaccién y en consecuencia se ganan
nuevos mercados.

Algunosdelosaspectosquemarcanel
desarrollo del sector transporte, impactando
directamente en el modo maritimo a corto
plazo? son:

 Tras la reduccién de los aranceles y de
las barreras no arancelarias en la década
de los 90, y la multiplicacién de tratados
de libre comercio, los costos logisticos
desempefian un papel progresivamente
protagénico para la competitividad de los
paises.

* Los costos logisticos inciden a lo largo
de toda la cadena de valor, entrando varias
veces en la funcién de produccion.

*lLas regulaciones ambientales
generan constantes presiones en la
produccién y distribucién, a las que se
afladen los requisitos sobre residuos y

thttp://dle.rae.es/srv/fetch?id=NZJWMiV; Conjunto de medios y métodos necesarios para llevar a cabo la organizacién de una empresa o un

servicio, especialmente de distribucién.
2Plan Estratégico Intermodal de Infraestructura de Transporte. Ministerio de Transporte.
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reciclaje, que conducen a un significativo

impacto en la logistica inversa y en los

procesos productivos.

* La utilizacién universal de las tecnologias
de la informacién y comunicaciones (TIC) per-
mite la visibilidad de toda la cadena de sumi-
nistro en tiempo real.

o El creciente protagonismo de
especificaciones progresivamente ajustadas
por parte de compradores y productores:
fabricacién "a medida” y personalizacién de
los productos.

* La tercerizacion de las funciones logisti-
cas en operadores que pueden lograr impor-
tantes sinergias, reduciendo costes y mejo-
rando servicios.

* La creciente significacién y valorizacion
del tiempo en las cadenas de produccién
y comercializacién de diversos productos,
como consecuencia del reducido ciclo de
vida de los mismos: la velocidad es un factor
progresivamente relevante en el disefio de
las cadenas de abastecimiento.

*a aparicién del concepto de “logistica
verde y sostenible”, adaptando Ias
actividades de la logistica y el transporte a la
preocupacion por la sostenibilidad ambiental
y por la responsabilidad social corporativa.

* La logistica adquiere protagonismo no
solo incidiendo en el costo final de los
productos, sino de manera creciente en la
calidad del servicio.

Para pensar en un aumento de la
competitividad se hablard de mejora en
aspectos relacionados con los costos, variedad,
disponibilidad y facilitacion de flujos de bienes;
promocion y consolidacion de los procesos
de produccion y comercializacién, en donde
el transporte y la logistica constituyen un
instrumento fundamental para este logro’.

Laindustria del transporte maritimo y
su tendencia actual

El proceso que se ha afianzado como
dominante en el ambito del transporte tiene
origen en la transformacién de las empresas
de transporte maritimo, ya que se paso de la
existencia de multiples navieros y lineas a unos
pocos conglomerados.

A partir de estas fusiones
empresariales navieras, todo el espectro
de la industria y la infraestructura maritima
y portuaria se ha modificado, organizando

nodos de comercio nacional que buscan
unir a los puertos con la cadena terrestre de
transporte (carreteras, ferrovias).

Una tendencia actual que relaciona
los sectores logistico y de transporte es la
consolidacién de todos los servicios en cabeza
de un gran operador. Ello permite ofrecer
al duefio de la carga un servicio integrado,
implementando la cadena puerta a puerta,
lo cual supone contar con la organizacion
y los medios necesarios para realizar las
actividades en los paises de origen y destino,
tanto en lo referido a medios tecnoldgicos
como a infraestructura y servicios de
transporte? (naves, camiones, aviones vy
trenes de mercancias).

De hecho, muestra de ese interés
internacional se denota en el contenido del
Convenio de las Naciones Unidas sobre el
Contrato de Transporte internacional de
Mercancias Total o Parcialmente Maritimo,
conocido como Reglas de Rotterdam; donde
se pretende llenar todos los espacios juridicos
y logisticos desde |a salida del producto en la
fabrica, su transporte al puerto (via terrestre,
fluvial o aérea), su embargue en un buque de
transporte maritimo en puerto, el arribo de Ia
carga al puerto destino y su desplazamiento al
lugar de destino, por cualquiera de los modos
descritos anteriormente.

No obstante, los conglomerados na-
vieros realizan actividades que van mas alla
del cargue y descargue de mercancias, y esto
es mas evidente para el trafico de contenedo-
res. Estas empresas, ademas de realizar el in-
tercambio modal "buque; tierra-buque”, ofre-
cen servicios de almacenamiento, transporte,
consolidacién de carga, trazabilidad de carga e
incluso otros servicios de valor afiadido.

Desde la perspectiva de la globali-
zacion, la empresa Drewry Shipping Consul-
tants Ltd, clasifica los operadores maritimos
en tres categorias®:

 Estibadores globales: empresas que
originalmente se dedicaban a la
manipulacion portuariacomoactividad
principal, pero que se han expandido
vertical y geograficamente, aunque su
actividad basica continda siendo la de
administradores portuarios. Ejemplos:
Hutchison Ports, PSA Corporation,

3 Plan Estratégico Intermodal de Infraestructura de Transporte. Ministerio de Transporte.
4Plan Estratégico Intermodal de Infraestructura de Transporte. Ministerio de Transporte.
5 Plan Estratégico Intermodal de Infraestructura de Transporte. Ministerio de Transporte.
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Eurogate, DP World, SSA Marine,
HHLA, Grupo TCB, Ictsi, entre otros.

» Navieros globales: organizaciones
cuya actividad principal ha sido el
transporte maritimo de contenedo-
res, que también han experimentado
procesos de integracion vertical y ho-
rizontal®. Ejemplos: Evergreen, CMA
CGM, American President Line, Medi-
terranean Shipping Company, Mitsui
OSK Line, Yang Ming Line, Hyundai
Merchant Marine, entre otros.

» Empresas“mixtas”globales: compafiias
cuyo negocio original era el transporte
maritimo de contenedores, pero que
operan terminales portuarios para uso
exclusivo. Ejemplos: APM Terminals,
Cosco Pacific/Cosco Container Lines.

Los mencionados operadores centran
su actividad en la carga de contenedores,
aunqgue algunos de ellos operan terminales
multipropdsito, de carga rodante o incluso
de graneles sdlidos. En los ultimos afios se
han producido integraciones horizontales
(adquisiciones, pools y alianzas) entre las
empresas navieras en el ambito global.

Ademds del factor de la concentracion
del negocio entre los mas grandes, el poder de
estos se ha potenciado por el hecho de que el
transporte maritimo no esta aislado del resto
del sector portuario y del transporte en general.
El tener mayor tamafio favorece la oferta,
mejor precio y mayor calidad a los clientes.
Adicionalmente, con el incremento de tamafio
aumenta la capacidad de negociacion con
clientes de puertos y terminales, lo que puede
traducirse en acuerdos de productividad para
las escalas, descuentos en las tarifas, reserva de
atraques, etc.

Asi, las navieras de menor tamafio
quedan relegadas, en su mayoria, a traficos
muy regionalizados, especializados, sujetos
a contingencias o a actuar como feeders’ de
los megacarriers.

En los ultimos afios se ha producido
una tendencia al aumento de tamafio de los
buques portacontenedores, tal y como ocurrié
en su momento con los buques petroleros
y con los graneleros, y en otros sectores
econémicos, con el objetivo de aprovechar las
economias de escala.

Para el afio 2016 e inicios de 2017, la
Conferencia de Naciones Unidas sobre Comercio
y Desarrollo (Unctad) informé que el comercio
maritimo crecié un 2,6 % en 2016, alcanzando
las 10.300 millones de toneladas, aungue el
ritmo se ha mantenido por debajo del promedio
historico del 3 % y la demanda siguié rezagada
con respecto a la oferta. Las previsiones a
mediano plazo estdn en torno a un crecimiento
anual del 3,2 % entre 2017y 20228,

“Una demanda mas lenta que Ila
pronosticada, junto con un gran aumento de
bugues, gque ha llevado a una sobreoferta
continuada de capacidad de embarque”,
comenta Mukhisa Kituyi, secretario general de
la Unctad.

Han aumentado las alianzas entre
operadores y esto puede traer consigo un
cierto orden a un mercado que necesita
gestionar mejor el suministro y su eficiencia, y
la puesta en comun de la carga podria mejorar
las economias de escala y reducir los costos
de operacién. Sin embargo, existen riesgos
asociados a las recientes fusiones y mega-
alianzas entre navieras.

"El riesgo esta en que la creciente
concentraciéon del mercado del transporte de
contenedores puede conducir estructuras
oligopdlicas™® , comenta Shamika N. Sirimanne,
Directora de la Divisién de Tecnologia y Logistica
de la Unctad. "Enlos mercados de algunos paises
en desarrollo quedan tres o incluso menos
proveedores. Los reguladores necesitardn
monitorear el desarrollo de estas fusiones y
alianzas para asegurar que exista competencia
en este mercado™.

¢ Integracion vertical: la integracion vertical en una determinada industria consiste en que un mismo propietario dispone de
actividades en distintas fases de esa industria. http://www.enciclopediafinanciera.com/definicion-integracion-vertical.html.
Integracion horizontal: es una estrategia utilizada por una empresa o corporacién que busca vender sus productos en nuevos
mercados o aumentar su nivel de ventas. La integracién horizontal se produce cuando una empresa se fusiona o es adquirida por
otra que se encuentra en el mismo sector. http://www.enciclopediafinanciera.com/definicion-integracion-horizontal.html.

7 Feeders: Alimentador.

8 Review of Maritime Transport - Unctad 2017.
Shttps://sectormaritimo.es/informe-unctad-2017.
10 https://sectormaritimo.es/informe-unctad-2017.
Uhttps://sectormaritimo.es/informe-unctad-2017.
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Se presenta entonces un fenémeno
que no es ajeno a estas latitudes, que es la
presion a los puertos por el tamafio de los
buques, que cada vez son mas grandes, asf
mismo deben enfrentarse a una gran cantidad
de rutas secundarias, debiendo trabajar en
aumentar la concentraciény la consolidacién en
el transporte maritimo de linea, y las crecientes
amenazas de ciber-seguridad.

Por tanto, si bien la inversién es clave
para gque los puertos mejoren, la cantidad de
inyeccion de capital para recibir bugues cada vez
mas grandes puede no tener una tasa de retorno,
ano ser que los bugues mas grandes garanticen
mas carga. De lo contrario, los puertos habran
invertido en muelles mas grandes y equipos
adicionales paramanejar el mismo volumen total.

Entre los aflos 2000 a 2016 se
invirtieron US$68,8 mil millones en el
sector privado, en 292 proyectos portuarios
destinados a mejorar la infraestructura y las
superestructuras portuarias. Los operadores
privados no solo mejoran la infraestructura
y los servicios portuarios, sino que también
contribuyen a una mejor sostenibilidad y

competitividad portuaria, aportando nuevas
tecnologias y mejorando la gestién de la
cadena de suministro, la conectividad del
interior y la entrega puerta a puerta®.

Las navieras y la operacion portuaria

Un menor ndmero de navieras, cada
vez mds grandes, estan demandando mejores
servicios en las terminales en el dmbito
global y a un menor costo. Como respuesta a
esta situacion y apoyandose en los modelos
concesionales propios de puertos Lanlord®,
hanaparecido grandes operadores globales con
presencia internacional gue han revolucionado
el desarrollo de terminales de contenedores.

Algunos de estos operadores globales
nacen de la mano de las propias compafiias
navieras en un proceso de integracion vertical
(APM, Cosco, MSC, APL, Hanjin, Evergreen,
etc), otros son consecuencia de procesos
de integracion horizontal y de expansion
internacional de las propias estibadoras
(PSA, HHLA, Eurogate, HPH, etc), y otros
son resultado de la participacién de holdings
financieros atraidos por el sector de las

2https://sectormaritimo.es/informe-unctad-2017.
13 Landlord: en este modelo el Estado provee las infraestructuras existentes y concesiona los espacios portuarios para que un operador
privado realice las inversiones en mas infraestructura, equipos, tecnologia, asi como su administracién y operacién.
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EN LA ACTUALIDAD, SOLOEL17 % DE TODAS LAS PARE]JAS DE I?AI'SES
ESTAN CONECTADOS DIRECTAMENTE POR TRANSPORTE MARITIMO,
EL RESTO NECESITAN COMO MINIMO DE UNA OPERACION DE

TRANSBORDO EN UN PUERTO HUB.

terminales portuarias (DPW, Ports America,
Macquarie Infrastructure, Morgan Stanley
Infrastructure, etc.).

En 2001, los diez primeros operadores
de terminales controlaron alrededor del 40%
del total del trafico portuario y en 2006 ya
superaban el 60%. El proceso de expansion
e internacionalizacién de los operadores
de terminales de contenedores se ha
desarrollado de forma diferente en distintas
areas geograficas. Mientras en Europa este
proceso lo han liderado los propios operadores
de terminales (integracion horizontal), en
Estados Unidos el proceso ha estado liderado
principalmente por las compafiias navieras en
un proceso de integracién vertical.

El uso de bugues cada vez mayo-
res ha permitido a las compafiias navieras
reducir de forma significativa el costo por
TEU (unidad equivalente a veinte pies, por
sus siglas en inglés)', y parece que técnica-
mente todavia es posible construir buques
mas grandes y conseguir mayores econo-
mias de escala. Sin embargo, es necesario
tener también en cuenta que el crecimiento
del tamafio de los bugues ha requerido im-
portantes inversiones en infraestructuras
y equipamientos en los puertos y por parte
de los operadores de terminales, para poder
atendery operar dichos buques.

Ademas, con la entrada en
funcionamiento de estos grandes bugues,
los niveles de servicio exigidos por las
navieras han aumentado, obligando a
los operadores a mejorar su eficiencia
introduciendo nuevas tecnologias.

Ruta tradicional vs. sistemas
hub-and-spoke

La entrada en operacién de bugues
mas grandes ha dado lugar a un cambio del
esquema del transporte maritimo, pasando de
los sistemas de rutas tradicionales donde “el
bugue busca la carga” a nuevos sistemas hub-
and-spoke en los que “la carga busca al buque”,

Los grandes bugues hacen necesario
que consolide y concentre gran volumen de
carga en pocos de puertos para maximizar
su eficiencia. El sistema de ruta que
tradicionalmente se ha usado, pasa a un
segundo plano, dado que debe trabajarse en
la eficiencia de las instalaciones, minimizar el
tiempo de estancia del bugue en los puertos y
de esta forma reducir los costos.

El resultado de esta dinamica hace que
los grandes portacontenedores realicen escala
en puertos hub gue concentran la carga y
realizan el transbordo desde/hacia bugues mas
pequefios (feeders), que conectan los puertos
de origen/destino de la carga con el hub. Estos
sistemas multiplican de forma significativa el
numero de operaciones portuarias.

En la actualidad, solo el 17% de
todas las parejas de paises estdn conectados
directamente por transporte maritimo?, el resto
necesitan como minimo de una operacion de
transbordo en un puerto hub. Los puertos hub
“puros” (offshore hubs) son aquellos situados
estratégicamente préximos a las principales
rutas de comercio internacional, y que acttian
en la cadena logistica, como meros puntos
intermedios de transbordo, al no contar con un

14TEU: sigla de Twenty-foot Equivalent Unit -Unidad Equivalente a Veinte Pies- y que se usa como unidad de medida inexacta en transporte
maritimo expresada en contenedores. La capacidad de carga de una TEU es de 20 pies (6,1 m) de largo por 8 pies (2,4 m) de ancho y 8,5 pies (2,6
m) de altura. Su volumen exterior es de 1.360 pies ctbicos (38,51 metros cubicos) y su capacidad de 1.165,4 pies cubicos (33 metros cubicos) con
un peso de carga interior de hasta 23.600 kg.

15plan Estratégico Intermodal de Infraestructura de Transporte. Ministerio de Transporte.
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hinterland o zona de influencia con capacidad
significativa para la generacién o atraccién de
carga. Los puertos gateway, por el contrario, son
puertos cuyo principal potencial es el acceso a
un potente hinterland con capacidad de atraer
y/0 generar una gran cantidad de carga. Cuando
ademas estan preparados para atender a grandes
buques, pueden también realizar operaciones de
transbordo actuando a su vez como puertos hub.

Tendencias de futuroenla
industria maritima

Aungue los procesos de concentracion
en el mundo maritimo, el crecimiento del tamafio
de los buques y los sistemas hub-and-spoke
son tendencias ya consolidadas que podrian
continuar acentudndose en el futuro, parece que
hay ciertos limites gque deben tenerse en cuenta.
Por un lado, aunque técnicamente parece viable
continuar consiguiendo economias de escala con
la construccion de bugues todavia mayores a los
portacontenedores de Ultima generacién que
cuentan con capacidades en torno a los 15.000
TEU, existen otros factores asociados como las
inversiones e infraestructuras requeridas desde
el punto de vista de los puertos y las terminales,
que hacen pensar que por el momento no se va
a sobrepasar esa barrera. Estas circunstancias
gue aparecen con la congestién de la superficie
limitada de los puertos es otra de las barreras
para sequir creciendo en esta linea de bugues y
puertos cada vez mas grandes.

Ademds, la capacidad de reduccién
de costos en el tramo maritimo es cada vez
mas limitada, obligando a las compafiias
navieras a pasar de una estrategia centrada
en la disminucién de los costos del barco a una
estrategia basada en la reduccién de los costos
de la cadena de transporte, con una vision mas
integrada de servicio logistico.

Este modelo logistico acentua las dife-
rencias entre la masificacién y gran concentra-
cion del lado maritimo y la atomizacion del lado
terrestre, donde cada contenedor individual
debe encontrar el camino hasta su destino final.
Esto hace imposible Ia sincronizacién entre am-
bos modos de transporte, incrementando el pro-
tagonismo de los patios de las terminales que ac-
tlan como eje entre el lado mary el lado tierra'®.

Con el tiempo y motivados por la
presién de organizar cadenas de suministro

mdas eficaces para minimizar costos, los
generadores de carga y los proveedores de
servicios logisticos han percibido que estos
lugares de consolidacién y almacenamiento
deben ubicarse en las terminales maritimas,
cambiando significativamente su rol dentro de
la cadena.

Las terminales han pasado asi, de
ser un simple punto de transferencia de
modo, a ser una herramienta clave en la
gestion de la mercancia en transito y la
configuracién de infraestructura adecuada
para mejorar su interconectividad con los
centros de produccion.

Sin embargo, las limitaciones de espa-
cio en las terminales hacen que esta dindmica
pueda favorecer la congestién y afectar de for-
ma significativa su productividad y eficiencia,
limitando, asi, su capacidad. Por este motivo
muchas terminales han introducido estrate-
gias dirigidas a potenciar el paso rapido de las
mercancias, con actuaciones como la elimina-
cion de los dias libres que un contenedor puede
permanecer en la terminal o el incremento de
los costos de estancia de los contenedores en
este lugar.

Forzadas por el mercado y ante la
dificultad de sequir consiguiendo ahorros
significativos en el transporte maritimo, las
compafiias navieras estan pasando de un
modelo logistico del contenedor centrado
en el costo del bugue, a un modelo de
aproximacion al costo basado en corredores
que integran el lado maritimo y terrestre.
Este paso es consecuente, cuando se conoce
que dependiendo del caso, los costos del
transporte interior pueden representar entre
el 40y el 80 % del total de la cadena logistica
del contenedor.

Ademas, los clientes, para el
mantenimiento de esas complejas cadenas,
requieren también de mayores compromisos
de tiempo y fiabilidad que solo pueden ser
conseguidos actuando también en el tramo
terrestre, y configurando servicios integrados
puerta a puerta. Esta situacién ha dado lugar
a una mayor implicacién de las compafiias
navieras o de agentes maritimos en el
transporte interior, y a la necesidad de crear
corredores de alta capacidad que conectan las
terminales maritimas con terminales interiores,

1®Modelos y métodos avanzados para la logistica del contenedor. Aplicacién al puerto de Valencia; Salvador Furié Prufionosa - 2016.
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desde donde se organizan los sistemas interiores
de distribucion.

La competencia entre puertos, por
tanto, adquiere una nueva dimensién, siendo
los corredores y no los puertos los que compiten
para atraer el trdfico, ofreciendo sus respectivos
paquetes de costo, tiempo y confiabilidad.

Propuesta para Colombia

Teniendo como base el analisis realiza-
do sobre la realidad de la industria maritima, las
necesidades de los generadores de carga, los
operadores logisticos y las politicas actuales
de Colombia para el desarrollo de la infraes-
tructura portuaria, se hace necesario asumir un
estudio y proponer unas bases para abordar el
transporte maritimo desde un punto estratégi-
coyglobal.

El desarrollo portuario de los ultimos
afios, la construccién y entrada en operacion
de nuevos y mds modernos terminales,
concentrados en zonas portuarias que por
tradicion han recibido altos volumenes de
mercancia de importacién y exportacion, asf
como en transbordo mas recientemente,
conlleva algunas conclusiones:

¢ No todas las zonas portuarias del pais estan
en la capacidad o deben pretender recibir

buques cada vez mas grandes, como se
viene implementando para el comercio
maritimo internacional. Colombia puede
centrar su politica en el comportamiento de
las rutas y tipos de naves que arriban a sus
puertos. Como ejemplo, el establecimiento
de centros de distribucion de carga en
transito, como ya se ha venido haciendo,
puede constituir un factor en el crecimiento
de la oferta portuaria -hub, patios de
contenedores-; no  obstante, deben
identificarse las necesidades y alternativas
para realizar una adecuada implementacion
del spoke, no solo nacional, sino regional y
hasta internacional.

Existen  importantes  ventanas de
intercambio comercial con Centroamérica
y sus islas, tanto por el Caribe, como por
el Pacifico. Se han realizado importantes
estudios relacionados con el transporte
maritimo a corta distancia (TMCD) por parte
delaRed Operativa de Cooperacion Regional
de Autoridades Maritimas de Centroamérica
y Republica Dominicana (Rocram-CA),
mostrando esta alternativa de suministro
para algunos puertos que no cuentan con la
infraestructura y capacidad de los grandes
hub con los que cuenta Colombia.

Por la naturaleza propia de la costa Pacifica
colombiana, el aprovechamiento del medio
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maritimo para un suministro interno e
internacional a baja y mediana escala, se
convierte igualmente en una interesante
alternativa, sobre todo si no se cuentan a
futuro con grandes presupuestos para la
construccién de infraestructura terrestre que
interconecte algunas de estas zonas con los
centros de produccién.

En la actualidad no existen rutas de feeders o
buques pequefios que lleven carga en peque-
fios volimenes a puertos en el Pacifico de pai-
ses como Guatemala, Honduras y Nicaragua,
los cuales dependen casi exclusivamente de
los puertos en los Estados Unidos.

De otra parte, Colombia ha mantenido a través
de la historia su caracter de andino, donde los
grandes generadores y receptores de carga
se encuentran ubicados principalmente en
el centro del pafs. Dicha tendencia en aras de
reducir los costos logisticos de movimiento de
mercancia debe ser revaluada. De hecho, tener
grandes centros industriales y de consolidacién
cercanos a los puertos, reduciria en gran
porcentaje aquellos costos que actualmente

son cargados al transporte, minimizaria
parametros de competitividad.

¢ Algunos puertos con importantes desarro-
llos de esta clase, no requieren de grandes
inversiones en infraestructura -excepto si
por su ubicaciéon dependen de obras per-
manentes-, teniendo en cuenta que su
tarea sera precisamente recibir la materia
prima para el desarrollo industrial y sacar
aquella materia transformada -gateway-.

Se desprende de este andlisis, que si bien
la competencia en materia portuaria es sana y
fortalece las expectativas en el sector, el pafs
debe analizar algunas realidades del transpor-
te maritimo actual, centrando sus esfuerzos de
inversién en infraestructura y nodos logisticos
en dreas previamente identificadas, con bue-
na comunicacién con los generadores de carga;
ubicando necesidades y oportunidades de cre-
cimiento empresarial sobre rutas o mercados no
consolidados; analizando los intereses del merca-
do internacional y regional, para ofrecer servicios
gue como ya se expuso, se valoran actualmente
en su conjunto por costo, calidad y eficiencia. H
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Capitania de Puerto

de Arauca:
nueva unidad regional de Dimar

Autor:
Jefe Técnico Alex Josué Mejia, Capitan de Puerto de Arauca
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a Autoridad Maritima Colombiana
(Dimar)iniciounnuevoretoeste2019
con la creacién de la Capitania de
Puerto de Arauca (CP 20), mediante
Resolucion No. (0176-2019) MD-
DIMAR-GLEMAR 13 de marzo de 2018 “Por
medio de la cual se adiciona el Titulo 2 a
la Parte 2 del REMAC 2: ‘Generalidades), la
cual ejercera las funciones a cargo de la
Direccién General Maritima en el rio Arauca,
desde Montafiita hasta la desembocadura
del Brazo Bayonero, siguiendo el limite con
Venezuela”. Esta decisiéon surge como una
de las medidas de atencion del Gobierno
Nacional a la problematica que se presenta
en la frontera, por el incremento de las
actividades  fluviales informales, que
involucran el trafico de embarcaciones
entre las poblaciones Riverefia de Colombia
y Venezuela ubicadas sobre el rio Arauca,
frontera geogrdfica entre ambas naciones.

Con la creacion de CP 20 la Dimar in-
cremente sundmero de capitanias de puerto
a 18, ampliando su cobertura jurisdiccional,
siendo necesario instalar capacidades para
garantizar su presencia y cobertura en esta
jurisdiccién, y el cumplimiento de sus fun-
ciones sobre el rio Arauca. En ese orden, el
Programa Plan Nacional de Infraestructura
de Dimar, alineado con el direccionamiento
institucional y los objetivos estratégicos de
la Entidad, tiene contemplada la inversion de
$4.234.320 millones de pesos m/c, para la

vigencia 2020, dirigida a la ejecucién de las
obras de construccién de la nueva capitania
de puerto con sede en Arauca.

Debido a la situacién econémica que
se viene presentando en Venezuela desde
hace varios afios, las fronteras con el vecino
pais, especialmente los centros poblados y
ciudades principales, han experimentado
fenémenos socioeconémicos producto del
retorno de colombianos residentes en Ve-
nezuela, la migracién de ciudadanos de ve-
nezolanos hacia nuestro territorio, 0 en su
defecto, el transito hacia paises vecinos. Se
puede decir que este aspecto ha influen-
ciado enormemente la realidad del departa-
mento de Arauca. Segun cifras de la Unidad
Administrativa Especial Migratoria, por el
puente Pdez ingresaron 25.217 extranjeros
durante el afio 2018. Se estima que el subre-
gistro migratorio es superior a las cifras ofi-
ciales, debido al ingreso y salida de personas
por diferentes puntos informales sobre el rio
Arauca, si se tiene en cuenta los 22 sitios de
paso fluvial fronterizo identificados y repor-
tados por la fuerza publica (EJC-ARC) en las
mesas de fronteras del departamento lide-
radas por la Cancilleria de Colombia durante
el afio 2019.

Sobre el rio Arauca vienen realizan-
do controles las diferentes autoridades pre-
sentes en el territorio, que convergen sus
competencias con las actividades fluviales,
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LA CAPITANIA DE PUERTO DE ARAUCA REPRESENTA EN SU REGION

A LA AUTORIDAD MARITIMA COLOMBIANA

y aquellas que por su ubicacién fronteriza
ejercen sus funciones en temas migratorios,
control de mercancias, seguridad y orden
publico, entre otros. En ese sentido, la Dimar
realizé un diagnéstico a una escala con ma-
yor detalle, que contempla aspectos regio-
nales presentes y determinantes de la pro-
blematica en su jurisdiccién, como insumo
fundamental para la toma decisiones basa-
das en hechos y datos que permitan desde
un nivel tactico regional, ejecutar la estrate-
gia institucional, contribuyendo al desarrollo
de la regién y a los intereses fluviales de Ia
nacion, alineados en todo caso con sus poli-
ticas en materia fronteriza.

Con este ejercicio se pretende iden-
tificar la realidad existente y la problematica
en materia fluvial sobre la jurisdiccién de la
Capitania de Puerto de Arauca, y definir ob-
jetivos regionales que permitan la ejecucion
de la estrategia planteada por la Direccién
General Maritima en su Plan Estratégico de
Desarrollo (PED 2030) y en su portafolio de
servicios. No estd de mas indicar que el na-
vegante prudente dispone de todas las ayu-
das a la navegacion a su alcance, para llegar
a su puerto de destino, garantizando la se-
guridad de su nave y tripulacion.

La Capitania de Puerto de Arauca
representa en su regién a la Autoridad Ma-
ritima Colombiana, y dicha autoridad es una
figura, que al igual que una empresa gue
desea ampliar sedes o sucursales en nuevas
ubicaciones geograficas, que se encontrara
con desafios sujetos a elementos intangi-
bles generadores de valor, como lo es laima-
gen institucional, que, a falta de planeacion
de detalle, quedarian a merced de la impro-
visacion, generando riesgos innecesarios, y
una posible brecha o barrera para alcanzar el
éxito en la ejecucion estratégica.

La Capitania de Puerto de Arauca de
manera urgente, y sin llegar a competir por
el protagonismo con ninguna otra autori-
dad, espera ganarse un lugar en la region,
para trabajar con esfuerzo y vocacién de
servicio, en coordinacion con las entidades
y organismos del Estado, por el ordenamien-
to de la problematica que se presenta en la
regién y supone oportunidades que debe-
ran identificarse. De este ejercicio depende
el establecimiento de tareas institucionales
que busguen desde nuestras competencias,
la modificacion asertiva de las condiciones
adversas que amenacen una correcta admi-
nistracion fluvial. a
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Agujero que se abre a cada lado de la roda para
dar paso a las cadenas de las anclas.

Ecosonda:

Equipo hidrografico, que mediante la velocidad del
sonido en una columna de agua, permite medir
profundidades de cuerpos de agua.

Entalingar:

Amarrar el chicote de un cabo o cadena al grillete
del ancla.

Escotilla:

Abertura grande, generalmente rectangular, que
existe en cubierta con objeto de introducir y
extraer por ellas la carga de las bodegas o
efectos, asi como también para establecer una
comunicacion con algin departamento.

Escorar:

Inclinarse o tumbarse el buque hacia una banda.

Estacha:

Cabo empleado, generalmente, para amarrar un
buque o dar un remolque; suele tener unos 200
metros de largo y su mena oscila entre los 80 mmy
300 mm.

Estero:

Cano o brazo que sale de un rio, participante de las
subidas y bajadas de la marea, siendo por esto a
veces navegable.




El equilibrio de un cuerpo flotante?

Considere un barco que flota adrizado en la
superficie de aguas tranquilas. Para estar en
reposo o en equilibrio, no debe haber fuerzas
desequilibrantes o0 momentos que actlen sobre
él. Hay dos fuerzas que mantienen este equilibrio:
(a) la fuerza de la gravedad y (b) la fuerza de la
flotabilidad o de boyancia.

Cuando la nave esta en equilibrio, estas dos
fuerzas actuan en el mismo eje y deben ser
numeéricamente iguales y en sentido contrario.

La fuerza de la gravedad actGa en un punto o
centro donde se puede decir que todos los pesos
de la nave estan concentrados, en otras palabras,
el centro de gravedad siempre actia
verticalmente hacia abajo.

La fuerza de flotabilidad actda a través del centro
de flotabilidad, donde se considera que actla la
resultante de todas las fuerzas de flotacion. Esta
fuerza siempre actia verticalmente hacia arriba.
Se notara que cuando varia la forma sumergida
del casco, cambia la posicion del centro de
flotabilidad o boyancia.

Ahora, cuando el buque se escora por una fuerza
externa y el centro de flotabilidad se ha movido
desde el plano de la linea de crujia, generalmente
habra una separacion entre las lineas de accion
de la fuerza de gravedad y la fuerza de flotacion.

Esta separacion de las lineas de accion de las dos
fuerzas iguales, que actlan en direiones opuestas,

forma un par cuya magnitud es igual al producto
de una de estas fuerzas por la distancia que las
separa.

En el caso de la figura (a), donde este momento
tiende a restaurar la nave a la posicion de
adrizamiento, el momento se denomina momento
de adrizamiento y la distancia perpendicular
entre las dos lineas de accion es el brazo de
adrizamiento (G2).

Supongamos ahora que el centro de gravedad se
mueve hacia arriba, a una posicion tal que cuando
la nave se inclina ligeramente, la fuerza de
flotacion actda en una linea a través del centro de
gravedad. En la nueva posicion, no hay fuerzas
desequilibrantes, o en otras palabras, un brazo de
momento cero y un momento de cero. En un caso
como el de la figura (b), el barco esta en equilibrio
neutro. Una mayor inclinacion eventualmente
provocaria un cambio de equilibrio.

Si movemos el centro de gravedad aln mas alto,
como en la figura (c), la separacion entre "las
lineas de accion de las dos fuerzas cuando el
barco esta ligeramente escorado es en la
direccion opuesta a la de la figura (a). En este
caso, el momento no actia en la direccion que
restaurara la nave a la posicion de adrizamiento,
sino que hara que se escore mas. En tal caso, la
nave tiene un momento de adrizamiento negativo
0 un momento de escora. El brazo es un brazo de
escora o brazo de adrizamiento negativo (G2).

1 JAMIE ADAIR y THOMAS C. GILLMER. Fundamentals of Naval Construction and Damage Control.
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Estos tres casos ilustran las fuerzas y la posicion relativa de
sus lineas de accion en los tres estados fundamentales de
equilibrio.

Figura (a), (b), (c). Equilibrio estable, neutro e inestable en la
posicion de adrizamiento (se muestra escorado por una
fuerza exterior para demostrar tendencia en cada caso).

Ejercicio 1.

Calcular la altura metacéntrica transversal de un artefacto
naval de forma rectangular cuyas dimensiones en pies son
30 X 12 X 5, si su calado en agua salada es de 2.5 pies y un
peso de 2 toneladas es movido transversalmente 8 pies da
como resultado una escora de 9 grados.

Ejercicio 2.

Un artefacto naval de forma rectangular cuyas dimensiones
en pies son 100 X 25 se encuentra flotando de manera
uniforme en agua dulce a un calado de 3.5 pies. Hay un peso
de 10 toneladas en la cubierta (por ejemplo, 1 pie sobre la
cubierta) a 8 pies a estribor de la linea de crujia. ;Hasta
donde se debe mover este peso para producir una escora de
3 grados a babor? El GM es de 13 pies.

Ejercicio 3.

Un buque de guerra con un calado de 12 pies en proay popa
se encuentra flotando en agua salada con un KG de 13 pies.
¢A qué distancia se debe mover transversalmente un peso
movil de 40 toneladas a 20 pies sobre la quilla para producir
una escora de 3 grados?

A = 2180t (Desplazamiento). KM = 15.65 pies

12pies 12 pies
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