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INTRODUCCION

Esta investigacion esta encaminada a realizar un anélisis de
fondo en lo que concierne a la regulacion de la actividad de los
astilleros y talleres de reparacion naval en Colombia, para de
esta manera poder determinar si la legislacién es pertinente
eficaz y completa, para el normal desarrollo de dicha actividad,
de cara con las necesidades del sector y la productividad de la
misma dada las serias implicaciones y relevancia que esta
actividad tiene con el comercio internacional, al ofrecer las
garantias necesarias de un buen soporte técnico para el

desarrollo de esta actividad del ramo naval.

De tal manera que para efectos del trabajo de investigacién que
se estd realizando se procede a analizar la normatividad vigente
de esta tematica y los posibles proyectos de ley que se estén
elaborando con relaciobn a la misma, asi como también las
normas de derecho internacional inherentes, a fin de que
podamos establecer la viabilidad de las mismas y sus
conveniencias al momento de ser aplicadas en el transcurso

normal de la actividad astillera y de reparacion naval.



1. CAPITULOS

1.1 PRIMER CAPITULO: PANORAMICA DEL DERECHO
INTERNACIONAL EN MATERIA MARITIMA

A pesar de las extensas salidas a dos de los océanos més
importantes del planeta, Colombia no le ha dado la suficiente
importancia a esta ubicaciéon geoestratégica, sin embargo
existen esfuerzos institucionales desde el mismo estado vy
algunos entes internacionales para el desarrollo de los océanos,
gue se materializan en la adopciéon de una politica nacional de
los océanos, el apoyo a la construccién naval, el desarrollo de
infraestructura portuaria, la adopcion de mas legislacién interna
y respuestas a los compromisos adquiridos mediante tratados
internacionales y requerimientos de organizaciones

internacionales.

Es en razdon de lo anterior que se hace necesario concientizar a
los colombianos de que el sector de transporte fluvial puede ser
estratégico en el desarrollo econdmico del pais, asi el estado
debe comprometerse a generar los incentivos correctos para que
los empresarios cambien de mentalidad, con esto generen
apuestas y contribuciones al sector maritimo que tengan una
visién progresista, de esta manera aumentar las posibilidades
econ6micas y asi iniciar en el sector maritimo wuna
reorganizacién estructural, para que el transporte fluvial pueda
[legar a ser una ficha clave en el desarrollo econémico. Un
punto sumamente importante para lograr la consolidacion del

transporte fluvial es a través del desarrollo de la legislacion



nacional y mas aun internacional, dandole asi refuerzo al sector
y fuertes cimientos al avance que con ello obtendra el campo de
la astilleria y construccién naval; ya que el transporte fluvial
desde lo que se vislumbra globalmente volvera a ser eje
importante de nuestro desarrollo, apoyado en la aplicacién de
tecnologias y estrategias de competitividad, buscando una
interaccion adecuada con el resto de sistemas de transporte
vitales para el progreso del pueblo colombiano.

Para lograr ilustrar de manera mas profunda el tema que nos
compete en esta monografia es importante realizar un analisis
en este capitulo, acerca del desarrollo del derecho
internacional, teniendo en cuenta que estd muy ligado al tema
materia de la presente investigacién. Para ello es primordial

saber de forma mas puntual de que trata éste derecho.

“Se afirma que el derecho internacional, es un sistema legal
cuya funcidén principal consiste en regular las relaciones entre
los distintos estados y entre estos y otros miembros de la

comunidad internacional”.?!

Esta idea general es comunmente admitida por toda la doctrina,
Nno es menos cierto que se pueden apreciar muchas definiciones
diferentes entre los autores, unas que se refieren al fondo vy
otras que se centran en la forma, dando lugar a concepciones
materiales, formales, sociolégicas o mixtas de muy distinta
significacion. El doctor Marco Gerardo Monroy Cabra sefiala al
respecto que éste, “es una rama del derecho publico que estudia

! Jorge Pallares Bossa, Derecho Internacional Pablico segunda edicion pagina 11, Editorial Leyer.



las relaciones entre estados y entre estos y los deméas sujetos
de derecho internacional, asi como la organizacion vy
funcionamiento de la comunidad internacional”® sin embargo
Manuel Diez de Velasco sostiene gue el derecho internacional
estd dirigido mas que todo a reglamentar estas relaciones
juridicas de los sujetos que componen la comunidad
internacional. Vemos como °Hans Kelsen, para darle una
definicién al derecho internacional se centra en el modo de su
creacién, porque para él, éste surge de la colaboracion entre
dos o mas estados y se apoya en que el derecho interno
entonces va a surgir de la voluntad de un solo estado, a partir
de su teoria pura del derecho, elimina en su construccion el
dogma de la soberania, e identifica derecho y estado (define al
estado como orden juridico) y afirma el caracter juridico de la
norma internacional desde su concepcién monista del derecho;
por otro lado Max Weber, “defiende la compatibilidad entre una
concepcion normativa del derecho y una auténtica sociologia
juridica, fundamenta el ordenamiento internacional en el
consensus gentium del grupo social internacional en su
conjunto, a través del que obtiene una concepcién menos formal
del derecho, al sostener que la validez del derecho internacional
viene determinada por la probabilidad de su efectividad vy
eficacia en virtud de ese consenso general del grupo social

internacional.”*

Pero el derecho internacional, solo como conjunto normativo

esta destinado a regular una realidad social pero al mismo

2 Manual de Derecho Internacional Publico, pag. 27 - Marco G. Monroy Cabra — editorial Temis.

® KELSEN, H.: Teoria pura del Derecho, Buenos Aires, 1973, pp. 204-223. PUENTE EGIDO, L: "La teoria pura del Derecho y la ciencia del
Derecho Internacional”, Madrid, 1962

“WEBER, M.: Economia y sociedad, Madrid, 1979, pp. 252-270.



tiempo se considera producto de esa realidad social y debe
responder a las necesidades que surgen en la vida
internacional; el fendmeno internacional debemos entenderlo
como algo dindmico, es decir, que transforma constantemente la
realidad social. El derecho sigue la realidad y es necesario que
se siga un sistema de cambio de la norma que a nivel interno lo
encontramos en el proceso legislativo, el derecho internacional
no estad solo referido a conflictos, es también el de Ila
cooperacién y cuando los Estados se interesan a la aplicacidon

de normas internacionales.

El Derecho Internacional tiene su asiento en la base socioldgica
internacional, en lo que se puede denominar el “grupo humano”,
constituido por un fondo de tipo comunitario y espontaneo y una
realizacién orgénica de carécter societario y artificial, del cual
nace y para el cual se forma esta especifica normativa juridica.
Lo gque se ha discutido ha sido, precisamente, la naturaleza
juridica de esta normativa y esto ha dado lugar a una especifica
filosofia del Derecho Internacional, que ha fijado tanto su
existencia como su fundamentacion; en relaciéon con lo primero,
ni el derecho como normativa obligatoria especifica, es
incompatible con la realidad social internacional, ni los
argumentos de los negadores de esta naturaleza, tienen
consistencia, por lo que no se puede negar al Derecho
Internacional una existencia, comprobada por otra parte por la
realidad. En cuanto lo que tiene que ver con los iusnaturalistas y
los positivistas han fracasado en su intento de dotar a esta
normativa de una base sdlida, no queda otra solucién que volver
al iusnaturalismo, con todas las matizaciones necesarias y a

pesar de todas sus indefiniciones concretas en muchos casos. El

10



problema terminolégico no ha dejado de suscitar ciertas
polémicas doctrinales, prescindiendo de otros antecedentes, en
la Edad Media esta normativa era denominada ius Gentium, el
derecho de Gentes de los tiempos modernos hasta que, a partir
de finales del siglo XVIII, se empezd a extender la expresién de
Derecho Internacional que, implicitamente, se refiere a la méas
concreta del Derecho Internacional; A pesar de que esta
denominacion ha sido criticada e incluso se ha intentado
sustituirla por otras, pero también es cierto que hoy ha adquirido

carta de naturaleza y aparece como insustituible y clara.®

Se ha dicho que el Derecho Internacional es indirecto e
incompleto; lo primero por relacion a los individuos, que sdélo
aparecen como sujetos mediatos a través de los sujetos directos
gque son los Estados, y lo segundo, por referencia a la necesidad
que tiene que valerse de los Estados y del ordenamiento juridico
de éstos. Hoy, estas criticas van dejando de tener fundamento,
porque los individuos estan adquiriendo una personalidad
internacional propia y directa y el ordenamiento internacional,
por otra parte, va creando sus propios 6rganos internacionales,
por rudimentarios que todavia sean. Otra cuestiéon que se
plantea es la de las relaciones entre esta normativa
internacional y los ordenamientos internos de los Estados, en
cuanto los sujetos principales del Derecho Internacional son
estos Estados que, a su vez, tienen un ordenamiento juridico
propio. Tanto la doctrina, como los textos positivos, han dado
soluciones muy dispares a estas relaciones. Para unos autores
se trata de ordenamientos juridicos distintos, en tanto que, para

otros, son manifestaciones diversas de un mismo y sélo orden

5 www.enciclopedia-juridica.biz14.com
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juridico, lo que se traduce en diferentes sistemas para situar a
las normas internacionales en los ordenamientos internos
estatales. Las soluciones positivas varian mucho, segin de qué
normas internacionales se trate sean consuetudinarias,
convencionales, etc. y segun la actitud abierta o mas restrictiva

que cada ordenamiento estatal adopte al efecto.®

Uno de los problemas mas debatidos en el Derecho
Internacional, es el de sus fuentes, que son aquellas a las que
se recurren para resolver un conflicto a nivel internacional, es
decir, el caso se resuelve tomando en cuenta lo que se
establece en el tratado y en el caso de que se dé una situacién
no prevista por el legislador o sea gue haya una laguna, se
recurre a la costumbre y de no funcionar esta se recurre a la
siguiente fuente disefiada justamente para llenar dichas lagunas,
asi como las fuentes subsidiarias, Jurisprudencia(cinco
resoluciones en un solo sentido sin que haya una en contra), los
principios generales, la doctrina y las resoluciones de

Organizaciones Internacionales.

Las relaciones internacionales comienzan con la apariciéon de las
diferentes civilizaciones y las luchas de los pueblos entre si,
para ir centrandose en torno a las relaciones de los Estados
Europeos, que dominan el mundo durante largos afos, Yy
terminar con unas relaciones a escala universal no sin que el
protagonismo real pertenezca sélo a ciertas potencias. Estas
relaciones son el entramado del cual nace el Derecho
Internacional, mediante la aparicibn de wuna serie de

instituciones internacionales que han ido tejiendo el complejo

6 www.enciclopedia-juridica.biz14.com
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sistema actual. Por otra parte, la doctrina de los autores ha
contribuido de manera decisiva a la elaboracion del Derecho
Internacional vigente; aqui cabe destacar la obra de la Escuela
Clasica Espafiola de Derecho Internacional, del siglo XVI, que

sentd los fundamentos modernos de esta normativa juridica.

Estructuralmente, el Derecho Internacional determina quiénes
son los sujetos a los que se dirige, cuales son sus competencias
y cOmo son los instrumentos juridicos que utilizan. Los sujetos
fundamentales del ordenamiento internacional son los Estados,
personas juridicas dotadas del elemento caracteristico de la
soberania y sometidas a este ordenamiento juridico; lo distintivo
del Derecho Internacional es que se dirige a sujetos soberanos
dotados de poder de decision propio, de manera tal que la
soberania aparece, al mismo tiempo, como el obstaculo y el
fundamento de su propia existencia; sin sujetos soberanos, el
Derecho Internacional no existe, seria otro, pero con sujetos
absolutamente soberanos tampoco puede existir, porqgue éstos
no estarian sujetos a sus normas, precisamente por ser
soberanos; esta contradiccion se ha resuelto, como no podia
menos de suceder, por el sometimiento de Ilos Estados
soberanos al Derecho Internacional. También las Organizaciones
Internacionales son hoy sujetos del orden juridico internacional,
y los individuos, como tales, van ganando dia a dia su propia

personalidad directa en relacién con este orden internacional.’

El Derecho Internacional, por otra parte, delimita y define cuales
son las competencias de los sujetos internacionales, es decir, el

campo propio de sus facultades, de acuerdo con este orden

7 www.enciclopedia-juridica.biz14.com
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internacional. Asi lo hace con las competencias estatales,
distinguiendo las de caracter espacial terrestre, maritimo vy
aéreo y las de caracter personal fundamentalmente sobre sus
nacionales; en unos casos, estas competencias tienen
naturaleza de exclusivas de cada Estado, y en otros, son
competencias concurrentes de todos los Estados en un mismo
espacio o competencias conjuntas como ocurre con el espacio
ultraterrestre. Por otra parte, las Organizaciones Internacionales
también tienen sus competencias que, por su naturaleza
fundamental, son denominadas competencias funcionales, en
cuanto a los instrumentos juridicos de que se valen los sujetos
para su actividad internacional, el Derecho Internacional, y para
los tratados entre Estados, ha llegado a formular una normativa
especifica de validez virtualmente universal; los Estados, que
son los sujetos béasicos del orden internacional, se pueden
encontrar en tres situaciones distintas, en sus mutuas
relaciones, que son las de paz y cooperacién, conflicto no
armado y conflicto armado o guerra. Actualmente, el Derecho
Internacional que regula las relaciones pacificas y de amistad
entre los Estados, ha alcanzado un gran desarrollo, llegando a
tener cauces institucionales a través de las Organizaciones
Internacionales fundamentales. Cuando los Estados tienen algun
conflicto entre ellos, el Derecho Internacional arbitra unos
procedimientos de solucién pacifica de tales conflictos, los
cuales se encuentran recogidos en la Carta de las Naciones
Unidas.®

Otro punto importante que abarca el derecho internacional, ha
sido el de mayor desarrollo para éste es el derecho maritimo el

8 www.enciclopedia-juridica.biz14.com
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cual regula la relaciones entre particulares en lo que concierne
al trafico maritimo, pero nos interesa de forma particular el
derecho del mar, el cual es distinto al derecho maritimo ya que
este Ultimo se encamina de manera especial a tratar un
compilado de leyes internacionales para regular las relaciones
gue surjan entre estado en el devenir del trafico maritimo, es
por ello que para realizar este analisis es esencial realizar un
repaso de este campo y asi debatir con certeza el punto central
al cual se dirige nuestra monografia; tomando en cuenta que Los
espacios maritimos cubren el 73% de la superficie del globo, es
decir, unos 355 millones de kilbmetros cuadrados, mientras que
la tierra firme no constituye mas del 27%; los océanos contienen
cerca de 350 millones de metros cubicos de agua siendo el mas
grande de ellos, el pacifico; dentro del sistema solar la tierra es
el Unico planeta que posee océanos lo que se debe a que tiene
en sus superficie una temperatura en la cual el agua se
mantiene en estado liquido, en todo caso el mar es una unidad
geofisica que cubre la totalidad del planeta pero recibe en
ciertos ambitos distintas denominaciones como las de océano
pacifico, atlantico, glacial artico etc. Durante largo tiempo el
derecho internacional clasico del mar se dividiéo basicamente en

dos espacios:

- Mar Territorial, como un espacio de soberania del estado

riberefio.

- Alta Mar, que seria un espacio comun, regido por el principio
de libertad.

15



Sin embargo en nuestra época el incremento y diversificacion de
los usos del medio marino, impulsados por el crecimiento
demografico y econdmico y por el desarrollo de la de tecnologia,
y los intereses que los estados tienen en ellos, han hecho mas
compleja la ordenacién juridica de los mares y océanos,
apareciendo otros espacios maritimos como: La plataforma
continental, la zona econdmica exclusiva, la zona internacional
de los fondos maritimos, entre otros. Es por ello que en el actual
derecho del mar, es fundamental comprender que los espacios
marinos y submarinos se dividen en siete categorias,
determinadas por el grado de dominio estatal que sobre ellos se

ejerce, el Estado o la comunidad internacional:

e Mar Territorial: EI articulo 1° de la convencién de ginebra
de 1958, sobre mar territorial y zona contigua dice que “la
soberania de un estado se extiende, fuera de su territorio y
de sus aguas interiores a una zona de mar adyacente a sus
costas, designada con el nombre de mar territorial.”°Segun
Santiago Martinez, “esta definicibn es una nocidn
restringida de la masa solida terrestre, por cuanto hoy es
opinién comun que el territorio del estado esté integrado
por espacios terrestres, acuaticos y aéreos; si soberania y
territorio coinciden, la primera como poder supremo Yy
excluyente del estado, el segundo como ambito espacial de
su ejercicio la légica es que el mar territorial forme parte

» 10,

del estado”™;, En todo caso este concepto es introducido,

principalmente con fines de explotacién econdmica de los

% Convencién de Ginebra, Art 1
10 Santiago Martinez Caro, Mar Territorial: naturaleza, anchuray delimitacion en la revision del derecho del mar — pag. 235 — Madrid,
Instituto de Estudios Politicos.
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recursos y no unicamente para disponer de un espacio
adicional donde |os estados riberefios se pudiesen

defender por cualquier causa.

e Aguas Interiores: “Las aguas situadas en el interior de la
linea de base del mar territorial son consideradas como

"1 estan constituidas por aquellas que se

aguas interiores
encuentran en los golfos, cuya boca de entrada no
sobrepase las 24 millas de anchura, o las que se
encuentran hacia el interior del trazado de las lineas de
base recta, que unen los puntos mas salientes de las
costas, desde donde se mide la anchura del mar territorial
de cada estado; “éstos Uultimos ejercen sus competencias
sin limitaciones, podr& reservarselas exclusivamente para
la pesca en favor de sus nacionales e inclusive para la
navegacion de buques de su bandera, con la limitacion del
derecho de paso inocente, aqui también quedan
comprendidos los puertos, rios y lagos no

internacionales.”*?

e Zona Contigua: “Designa el espacio lindante con el mar
territorial de un Estado riberefio. La zona contigua no
puede extenderse mas alla de 24 millas marinas contadas
desde las lineas de base de dicho Estado riberefio. En su
zona contigua, un Estado puede ejercer el control

necesario para prevenir y reprimir las infracciones de sus

 Articulo 5 ntim. 1° de la convencion de ginebra de 1958.
2Manual de Derecho Internacional Publico, pag. 175 - Marco G. Monroy Cabra — editorial Temis.
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propias leyes aduaneras, fiscales, sanitarias o de
inmigracién, que se cometan en su territorio o en su mar

territorial.”*®

e Plataforma Continental: Comprende el lecho y el subsuelo
de las areas submarinas que se extiende mas alla de su
mar territorial y a todo lo largo de la prolongacion natural
de su territorio hasta el borde exterior del margen
continental, esto es lo que se considera como plataforma
continental; Payares Bossa seflala que, “en lineas
generales, la plataforma continental es la prolongacién de
territorio continental de un estado por debajo del mar,
independientemente de la distancia a la que se produzca

"4 Esta también fue reconocida

su desaparicién definitiva
como la proclamacion del presidente Truman del 28 de
septiembre de 1945, esta doctrina trajo como consecuencia
una serie de declaraciones unilaterales en américa latina,
lo que conllevo a que se realizaran infinidades de estudios
acerca de la materia hasta concordar en la convencion de
ginebra, la definicibn antes mencionada que dejo
satisfechos a todos los sujetos interesados; en Colombia
se ratificé la convencién sobre dicha materia por medio de

la ley novena de 1961.

e Zona Econdmica Exclusiva : “La expresion designa una

zona situada masalla del

“Diccionario de Derecho Internacional de los Conflictos Armados- Pietro Verri(Comité Internacional de la Cruz Roja(Colombia) y en
coedicion con Tercer Mundo Editores 1998)
14Jorge Pallares Bossa, Derecho Internacional Publico segunda edicion pagina 285, Editorial Leyer.
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mar territorial y adyacente a éste, no puede extenderse
mas alla de200 millas marinas a partir de laslineas de base
de un Estado riberefio; lazona econdmica exclusiva esta
sujeta a un régimen juridico particular quereglamenta los
derechos y la jurisdiccion del Estado riberefio, asi como
laslibertades de los demas Estados. El Estado riberefio
puede, en particular,explotar alli los recursos contenidos
en el lecho y el subsuelo del mar y en lasaguas
suprayacentes al lecho del mar, asi como emprender otras
actividades de indole econdmica, los deméas Estados,
ribereios o sin litoral, siguengozando de |libertad de
navegacion, de sobrevuelo y de tendido de cables

ytuberias submarinas.”®

e Alta mar: “Es la zona geografica que comprende todas las

partes del mar que noestan incluidas en:

a) La zona econémica exclusiva;

b) el mar territorial;

c) las aguas interiores de un Estado o

d) las aguas archipelagicas de un Estado archipiélago.

La alta mar estd abierta a todos los Estados,
independientemente de que sean ribereios o sin litoral,
ningun Estado puede legitimamente someter una
partecualquiera de ella a su soberania. En alta mar, los

Estados, ribereios o sinlitoral, se benefician de libertad de

5y, MB. 1982, Parte. V
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navegacion, de sobrevuelo, de tender cablesy tuberias
submarinos, de construir en ella islas artificiales y otras
instalacionesautorizadas por el derecho internacional, asi
como de libertad de pesca y de investigacidon cientifica; en
la convencion mas reciente sobre el derecho del mar se
estipula que la alta mar sera utilizada con fines pacificos y
gue, en el ejercicio de sus derechos y la ejecucion de
susobligaciones, dimanantes de la Convencidon, los estados
Partes deberanabstenerse de recurrir a la amenaza o al
empleo de la fuerza contra laintegridad territorial o la
independencia politica de cualquier estado, o decualquier
otra manera que sea incompatible con los principios del
derechointernacional enunciados en la Carta de las
Naciones Unidas. El objetivo de la Convenci6on del982 no
es estipular prohibiciones o limitaciones con respecto a las
actividades militares en alta mar, los barcos de guerra y
los barcos que pertenecen a un estado o son explotados
por él y utilizados exclusivamente para prestar unservicio
publico se benefician, en alta mar, de la completa
inmunidad de jurisdiccién ante cualquier estado que no sea
el Estado delpabellén. Losbarcos que enarbolen el pabellon
de un solo Estado estdn sometidos, salvo enlos casos
excepcionales explicitamente previstos en tratados

internacionales, asu jurisdiccién exclusiva en alta mar.”*

e Fondos Marinos y Oceanicos:La idea fue expuesta por el
embajador Arvid Pardo de Malta en Naciones Unidas en

' Diccionario de Derecho Internacional de los Conflictos Armados- Pietro Verri(Comité Internacional de la Cruz Roja(Colombia) y en
coedicion con Tercer Mundo Editores 1998)
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1967 vy se cristaliz6 en la Parte Xl de la Convencién de
1982 dedicada al régimen juridico de la Zona. “Se entiende
por Zona los fondos marinos y oceanicos y sus subsuelo
fuera de los limites de la jurisdiccion nacional. Quede claro
en la Convencién que ni las disposiciones de esta Parte XI,
ni ningun derecho concedido o ejercicio en virtud de ellas
afectaran a la condicién juridica de las aguas
suprayacentes de la Zona ni a la del espacio aéreo situado

sobre ellas”Y.

Entre los principios que rigen la Zona deben destacarse
dos fundamentales: que la Zona y SusS recursos son
patrimonio comun de la humanidad y que la zona estara
abierta a la utilizacion exclusivamente con fines pacificos
por todos los Estados, ya sean riberefios o sin litoral, sin
discriminacion; La Convencion establece la Autoridad
Internacional de los Fondos marinos, que es la
organizacion por conducto de la cual los estados partes
organizardn y controlaran las actividades en la zona de
conformidad con esta parte, particularmente con miras a la
administracién de los recursos de la zona y como érganos
principales de la autoridad se estableci6o una Asamblea, un
Consejo y una Secretaria, también se ha establecido la
empresa, 6rgano mediante el cual la autoridad ejercera las
funciones asignadas por la convencion en materia de
explotacion, entre otras. Por ultimo, para la solucion de las
controversias que puedan surgir entre los estados partes o
entre un estado y la Autoridad o entre ésta y otros sujetos

YConvencion de 1982, régimen juridico de la Zona, parte XI: Articulos 1y 135
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admitidos a la explotacién de la zona, la convencidn
constituye wuna Sala de Controversias de los Fondos
Marinos, que ejercerd su competencia con arreglo a las
disposiciones de la Seccion 5 de la Parte XI, Parte XV 'y
del Anexo VI, que constituye el Tribunal Internacional del

Derecho del Mar.

La importancia del derecho del mar dentro del derecho
internacional, radica especificamente en que a través de éste se
resuelven las reclamaciones que los Estados hacen, de acuerdo
con sus intereses nacionales, sobre la utilizacion de los
recursos del océano; este derecho no sélo ha sido utilizado
durante las épocas de guerra, por los bloqueos y por las flotas
de guerra, sino que ha sido de gran provecho en tiempos de paz,
para resolver los intereses de Ilas flotas mercantes vy
principalmente de la industria pesquera. Algunos de los temas
de gran importancia para la humanidad tratados por el derecho
del mar, son los relacionados con la exploracion y explotacién
de los recursos en la zona maritima internacional, considerada
como patrimonio comun de la humanidad; los del mar territorial y
la zona contigua; los de la plataforma continental; los de la zona
economica exclusiva o mar patrimonial; los de pesca vy
conservaciéon de los recursos vivos del mar; los relacionados con
la preservacion del medio marino, y los referentes a la
investigacion cientifica de los océanos. La "libertad de los
mares", por ser extensiones que no se pueden limitar con una
cerca, asi como la propiedad comun de los recursos que en ellos
se encuentran, fueron conceptos que la humanidad acepto
durante muchos afos; pero al intensificarse la explotacion de

estos recursos se empezaron a presentar problemas entre los
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pueblos, reclamandose el derecho soberano de los estados
costeros sobre sus aguas limitrofes, asi como sobre sus
recursos, lo cual propicié el nacimiento de lo que en la

actualidad se denomina derecho del mar.

Como todo surge a partir de una necesidad humana, el derecho
del mar no fue la excepcidon con los movimiento migratorios que
se efectuaron en la antigiuedad donde se dieron intercambios
tanto comerciales como culturales el hombre resolvié regular
estas relaciones, por ello nace el derecho maritimo y del mar,
por consiguiente lo que conocemos de ellos en la actualidad,;
qgue de hecho ha contribuido grandemente al sostenimiento de
las buenas relaciones entre estados y el desarrollo normal del
comercio a través de éste ultimo. Sin embargo este derecho con
el pasar del tiempo, el cambio social, el avance tecnolégico y la
globalizaci6on han llevado a desarrollar otros apartes que hoy en
dia estan tomando fuerza y estan creando una nueva necesidad
para el hombre que necesita con urgencia ser regulada,
estructurada para darle paso al progreso tanto econémico como
cultural, y especialmente este proceso importante se ha visto
bastante por asi decirlo lento en Colombia, siendo un pais
bafiado por dos océanos, no ha sido capaz de compaginarlo a su
desarrollo econdmico y comercial de forma mas pronta, porque
no le ha dado la importancia suficiente a ciertas actividades
marinas como lo es la astilleria y la construcciéon naval apartes
gue han elevado su importancia y piden urgentemente que se les
dé atencion en especial en el marco normativo internacional, lo
gue supondria un avance colosal para la economia, es verdad
que existen infinidades de tratados, convenios y acuerdos
acerca de la materia pero ninguno ratificado en el pais y en
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particular a lo que se refiere a construccién naval es
practicamente inexistente; por ello quisimos hacer un analisis de
las normas internacionales mas usadas en materia maritima para
corroborar en qué medida se esta regulando la artilleria vy

construccién naval y esto fue lo que encontramos:

A nivel general sin ninguna duda el protocolo de 1968, que son
las reglas de la haya Visby las mas usadas a nivel mundial para
transporte maritimo contenidas en el convenio de Bruselas; las
decisiones 331 y 393 de la CAN dirigidas al tema del transporte

multimodal; el convenio de Rotterdam. De forma més particular:

1.1.1. Convenios. Basandonos en las investigaciones del Centro
de Investigaciones Oceanograficas e Hidrograficas(C | O H), los
convenios de la organizacién maritima suscritos por Colombia

son los siguientes:

“a) Convenio Constitutivo de la Organizacion Maritima
Internacional OMI.

Aprobado por Ley 06/1974. Establece los objetivos y funcion de
la OMI; y las enmiendas al Convenio Constitutivo de la OMI
(1975-1977 y 1979) aprobadas por ley 35/87.

b) Convenio Internacional sobre Arqgueo de Buques de 1969.
"Tonnage/69". Aprobado por Ley 05/1974, establece un sistema
de arqueo de los buques que efectlen viajes internacionales.
Ademas reglamenta la determinacion del arqueo bruto y neto de
los buques.
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c) Convenio Internacional sobre seguridad de la Vida Humana
en el Mar de 1974 y Protocolo del 1978 "SOLAS 74/78".
Aprobado por Ley 08/1980, este Convenio establece normas que
deben cumplir las naves mercantes para efectuar una
navegacién con seguridad. Dichas normas cubren aspectos de
disefio, construcci6on, equipo y operacion de Ilos buques
mercantes y consta de ocho capitulos con el siguiente

contenido:

Disposiciones Generales: Reconocimiento y certificaciones.
Compartimentado y estabilidad.

Prevencidon contra incendios.

Dispositivos de salvamento.

Radiotelegrafia y radiotelefonia.

Seguridad de la Navegacion.

Transporte de grano.

Transporte de mercancias peligrosas.

Buques Nucleares

d) Convenio sobre Reglamento Internacional para prevenir los
abordajes de 1972 "COL—REG/72". Aprobado por Ley 13/81,;
establece normas y procedimientos para evitar colisiones,
varaduras, etc., durante la navegacion; igualmente, contiene
reglas de maniobrabilidad para grandes buques, velocidad de
seguridad, riesgos a bordo, acciones para evitar los abordajes,
conducta de los buques dentro o muy cerca de los esquemas de
separacion del trafico, operacion de los buques en canales
angostos, conducta en condiciones de visibilidad restringida y
disposiciones respecto a los buques restringidos por su calado y

sefiales de peligro.

25



e) Convenio Internacional sobre Normas de Formacion,
Titulacion y Guardia para la Gente de Mar de 1978 "STCW/78".
Aprobado por Ley 35/81, establece requisitos minimos que debe
satisfacer la gente de mar para obtener Ila licencia de
navegacién. Son reglas exigibles para el entrenamiento y la
titulacién. Su objetivo es eliminar requisitos inadecuados o
insuficientemente suplementados y dar a conocer las normas

vigentes.

f) Convenio Constitutivo y Acuerdo de Explotacién de Ila
Organizacioén Internacional de Telecomunicaciones Maritimas por
Satélite de 1976. "INMARSAT/76". Convenio aprobado mediante
la Ley 08/86; establece un sistema maritimo internacional de
satélite destinado a mejorar los sistemas maritimos de socorro y
seguridad, asi como el enlace entre las entidades y sectores
relacionados con el transporte maritimo. EI Gobierno de
Colombia ha dispuesto que este convenio sea manejado por la
Empresa Nacional de TELEFONIA TELECOM.

g) Convenio Internacional sobre Lineas de Carga de 1966.
"LL/66". Aprobado mediante la Ley 03/87; establece mediante
acuerdo internacional francobordos minimos para buques que
efectlden viajes internacionales. Contiene normas y
procedimientos para determinar y marcar las lineas de maxima
carga de una nave, segun la zona maritima de navegacién. El
propésito principal es garantizar la estanqueidad del casco del
bugue por debajo de la cubierta de franco bordo.
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h) Convenio Internacional sobre Busqueda y Salvamento
Maritimo de 1979 "SAR/ 79". Aprobado por Ley 10/86; establece
un plan internacional sobre blusqueda y salvamento maritimo que
corresponda a las necesidades de contar con sistemas de
notificacion de la informacién relativa a los buques, servicios de
busqueda y el salvamento, y la prestacion de servicios de auxilio
a las personas que se hallen en peligro en el mar.

i) Convenio para Facilitar el Trafico Maritimo Internacional de
1965 "FAL/65", Con sus enmiendas de 1969, 1973,1977, 1983,
1987, 1990. Aprobado por Ley 17/91; expone las medidas
destinadas a facilitar el Trafico Maritimo Internacional, asi como
para prevenir que tanto los buques como las personas y bienes

a bordo sufran demoras innecesarias.

) Normas y Control de Contaminacion Marina. Debido a la
gravedad que significa contaminar el medio marino con residuos
de petréleo o de sustancias téxicas y nocivas, desechos,
basuras y otro tipo de sustancias, la Direccion General Maritima
ha dispuesto ademas:

Los buques tanques bajo ningun motivo o circunstancia, podran
arrojar petrdleo o sus derivados, dentro de una franja de 50
millas de distancia a la costa o de las areas insulares
colombianas; en casos de extrema emergencia lo haréan
Gnicamente con el previo permiso de la Autoridad Maritima.
Ningun buque podrd achicar sentinas, botar basuras o
desperdicios, cuando se encuentre navegando a una distancia
menor de 20 millas de la costa o de las islas insulares
colombianas y en caso de hacerlo debera cumplir en |lo
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pertinente con el Convenio MARPOL 73/78. Los buques
mercantes o de guerra, que naveguen en las areas
jurisdiccionales de Colombia, tomaran todas las medidas para

evitar, que al hacer sus deslastres, produzcan contaminacién.

Entre las diferentes leyes y convenios suscritos por Colombia

que apoyan estas normas se tienen:

El MARPOL 73/78, Convenio Internacional para Prevenir la
Contaminacion del Mar por buques, fué aprobado por Colombia
mediante Ley 12/1981. Este Convenio contiene diversas reglas
acerca de la proteccion y lucha contra diversos tipos de

contaminacién del mar, a saber:

Hidrocarburos.

Por sustancias nocivas liquidas transportadas a granel.

Por sustancias perjudiciales transportadas por via maritima en
paquetes, contenedores, tanques portatiles, camiones cisterna y
vagones—tanque.

Por aguas sucias de los buques.

Por basuras de los buques.

Convenio Internacional sobre responsabilidad Civil por dafos
causados por la contaminacién de las aguas del mar por
hidrocarburos de 1969 y Protocolo 1976. "CLC 69/76". Aprobado
por Ley 55/89. Este convenio sienta reglas internacionales para
determinar responsabilidades y garantizar que se otorgue

indemnizacion adecuada a las victimas de la contaminacién por
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hidrocarburos, haciendo recaer la responsabilidad de dicha

indemnizacién en el propietario del buque.”*®

1.1.2. Otras normas internacionales implementadas por la
DIMAR?™:

e CONVEMAR 1982: La convencion de las naciones unidas
sobre el derecho del mar que aun no ha sido ratificada por
Colombia, siendo el instrumento multilateral mas
importante desde la aprobacién de la Carta de la ONU, y
representa el resultado del equilibrio de los intereses
maritimos de mé&s de 150 Estados. Es, en esencia, una
importante compilacion de normas sobre las diferentes
cuestiones relacionadas con el uso y aprovechamiento del
Mar y sus valiosos recursos, tanto vivos como no Vivos.
Contiene previsiones sobre navegacién de superficie vy
submarina, tendido de tuberias submarinas, exploracién y
explotacion de toda clase de recursos, pesca, conservacion
racional y utilizacién de especies, investigacion cientifica,

preservacién del medio marino, etc.

Uno de los aspectos tal vez de mayor importancia de esta
Convencion, lo constituye el hecho de definir y reglamentar
los siete espacios marinos, y en tal virtud, en este aspecto,
practicamente fusioné las disposiciones ya codificadas de
las cuatro Convenciones de Ginebra de 1958 sobre Mar

'8 http://www.cioh.org.co
' http://www.dimar.mil.co
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Territorial, Plataforma Continental, Pesca y Alta Mar. Es
decir, a lo que ya existia en esta materia, se le afladieron
aspectos tan importantes como un Mar Territorial de
anchura variable, que puede llegar hasta las 12 millas, a
voluntad del Estado Costero. Antes de esta Convencidn,
los Estados no habian logrado ponerse de acuerdo sobre la
anchura del Mar Territorial. En cuanto a la Zona Econdmica
Exclusiva, se acordd que esta fuera de 200 millas,
incluyendo el Mar Territorial de 12 millas, en la cual, al
Estado Ribereio o Costero se le reconocian derechos
exclusivos para explorar y explotar los recursos del suelo y
subsuelo marino.

Acuerdo y Protocolo del Pacifico Sudeste: Es un convenio
para la proteccion del medio marino y zona costera del

pacifico sudeste.

Convencion sobre Pesca y Conservacién: Esta considera
gue el desarrollo de la técnica moderna en cuanto a los
medios de explotacion de los recursos vivos del mar, al
aumentar la capacidad del hombre para atender las
necesidades alimenticias de la creciente poblacion
mundial, ha expuesto algunos de estos recursos al peligro
de ser explotados en exceso; sugiere la clara necesidad de
gue se conserven estos recursos en tanto ello sea posible,
sobre bases de cooperacion internacional mediante la

accion concertada de todos los Estados interesados.
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Convencion sobre Plataforma Continental: Definié vy
delimité los derechos de los Estados a explorar y explotar
los recursos de la plataforma. continental.

Tratado Antartico: Suscripto en diciembre de 1959 por
trece paises, su entrada en vigencia oper6 en 1961
suspendiendo por 40 afios las controversias sobre reclamos
de soberania en la zona antéartica; reconociendo que es en
interés de toda la humanidad que ésta continte
utilizandose siempre exclusivamente para fines pacificos y
gue no Illegue a ser escenario u objeto de discordia
internacional; reconociendo ademéas la importancia de las
contribuciones aportadas al conocimiento cientifico como
resultado de la cooperacidn internacional en la

investigacion cientifica en la Antértica.

Dirigido a que el establecimiento de una base so6lida para
qgue se dé, la continuacién y el desarrollo de una
cooperacién, fundada en la libertad de investigacion
cientifica en la Antartica, como fuera aplicada durante el
Ao Geofisico Internacional, concuerda con los intereses
de la ciencia y el progreso de toda la humanidad; este
tratado que asegure el uso de la Antartica exclusivamente
para fines pacificos y la continuaciéon de la armonia
internacional en la Antartica promovera los propésitos y

principios enunciados en la Carta de las Naciones Unidas.

Tratado de Cooperacion Amazdnica 1978: Firmado en
Brasilia, Brasil el 3 de julio de 1978, por los ocho paises

amazonicos: Bolivia, Brasil, Colombia, Ecuador, Guyana,
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Peru, Surinam y Venezuela. Es un instrumento juridico de
naturaleza técnica con miras a promover el desarrollo
arménico e integrado de la cuenca, como base de
sustentacién de un modelo de complementacién econdmica
regional que contemple el mejoramiento de la calidad de
vida de sus habitantes y la conservacion y utilizacién

racional de sus recursos.

El Tratado prevé la colaboracion entre los paises miembros
para promover la investigacion cientifica y tecnoldgica y el
intercambio de informacion; la utilizacién racional de los
recursos naturales; la libertad de navegacion de los rios
amazonicos; la proteccién de la navegacion y del comercio;
la preservacién del patrimonio cultural; los cuidados con la
salud; la creaci6on y operacién de centros de investigacion;
el establecimiento de una adecuada infraestructura de
transportes y comunicaciones; el incremento del turismo y
el comercio fronterizo; todas estas medidas deben
desarrollarse mediante acciones bilaterales o de grupos de
paises, con el objetivo de promover el desarrollo arménico
de los respectivos territorios. Los paises miembros
asumieron entonces el compromiso comun con la
preservacién del medio ambiente y la utilizacién racional
de los recursos naturales de la Amazonia y en 1995, las
ocho naciones decidieron crear la OTCA para fortalecer e
implementar los objetivos del tratado. La enmienda al TCA
fue aprobada en 1998 y la Secretaria Permanente fue
establecida en Brasilia en diciembre de 2002.
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e Convencion sobre el Cambio Climatico: Adoptada en Nueva
York el 9 de mayo de 1992, entr6 en vigor el 21 de marzo
de 1994. Permite, entre otras cosas, reforzar la conciencia
publica, a escala mundial, de los problemas relacionados
con el cambio climético; su objetivo principal es lograr la
estabilizacion de las concentraciones de gases de efecto
invernadero en la atmdésfera a un nivel que impida
interferencias antropdgenas peligrosas en el sistema
climatico y en un plazo suficiente para permitir que los
ecosistemas se adapten naturalmente al cambio climatico,
asegurando que la produccién de alimentos no se vea
amenazada y permitiendo que el desarrollo econdmico

prosiga de manera sostenible.

También encontramos los Convenio y Protocolos del Gran
Caribe, Protocolo del Pacifico Sudeste 1983, Protocolo del
Pacifico Sudeste 1989 y Protocolo ERFEN 1992

Como se pudo apreciar anteriormente resumida la mayoria de la
legislacion internacional, implementada por la DIMAR para la
regulacion del derecho maritimo en Colombia algunas
ratificadas, otras no lo han sido alun; sin embargo acerca de
artilleria y construccion naval, por mucho que indagamos a
ciencia cierta no encontramos nada especializado en ese campo,
los otros asuntos y situaciones presentadas en el derecho del
mar son discutidas analizadas, tomadas en consideracién para
su desarrollo y proteccién, pero se denota claramente el poco
interés acerca de la construccion naval en cuanto al plano
internacional en Colombia, pero no hay que olvidarnos que se
estd realizando los esfuerzo para darle prioridad al tema vy
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empezar a estructurar y regular en todos los ambitos incluso
normativamente esta materia que cada dia cobra mas fuerza e
independencia en Colombia.

1.2 SEGUNDO CAPITULO: NORMATIVIDAD INTERNA DE LA
ACTIVIDAD ASTILLERA EN COLOMBIA

En Colombia la actividad maritima encuentra su principal
regulacion en los Decretos 2324 de 1984 y 5057 de 2009 , los
cuales establecen los organismos que han sido creados para
[levar a cabo las labores de vigilancia, control y ejecucién de las
normas en las labores relacionadas con la actividad naval y
maritima, pues en estos decretos encontramos las distribucion y
jerarquizacién de las dependencias creadas a través del
Ministerio de Defensa para atender los asuntos de esta indole,
asi mismo seencuentra especificado las funciones de cada
dependencia, y los parametros dentro de los cuales deben ser
desarrolladas las actividades maritimas, para ofrecer un servicio
eficiente y seguro para la vida y la proteccién del ambiente

marino.

El Decreto 2324 de 1984 en su articulo 3 ha establecido de
forma clara y precisa cuales son las labores consideradas como

actividades maritimas en Colombia al esbozar que:
“Articulo 3°. Actividades maritimas. Para los efectos del
presente Decreto se

Consideran actividades maritimas las relacionadas con:

1. La seflalizacién maritima.

2. El control del trafico maritimo.
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3. Las naves nacionales y extranjeras y los artefactos navales.

4. La navegacién maritima por naves y artefactos navales.

5. La Marina Mercante y el Transporte Maritimo. 6. Las

comunicaciones maritimas.

7. Derogado por la Ley 1 de 1991, articulo 47. La construccion,

operacion y administracion de instalaciones portuarias.

8. La utilizacién, proteccion y preservacion de los litorales.

9. La investigacion cientifica marina en todas sus disciplinas.

10. Los sistemas de exploracién, explotacién y prospeccion de

los recursos naturales del medio marino.

11. La busqueda y extraccién o recuperacion de antigiedades o
tesoros

Naufragos.

12. La recreacion y el deporte ndutico marinos.

13. La busqueda y salvamento maritimos.

14. La conservacién, preservacion y proteccién del medio

marino.
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15. La colocacion de cualquier tipo de estructuras, obras fijas o
semifijas en el suelo o en el subsuelo marino.

16. El servicio de pronésticos de mar y de tiempo.

17. Los rellenos, dragados y obras de ingenieria oceanica.

18. La administracién y desarrollo de la zona costera.

19. Los astilleros y la construccién naval.

20. Otros usos y/o aprovechamiento marino.”

De lo anterior se colige que la actividad astillera y de reparacioén
naval es considerada como una actividad maritima, por tanto se
encuentra dentro de las actividades que deben ser objeto de
regulacion por parte del congreso colombiano, al ser una labor
gue ofrece grandes ingresos al pais en materia economia y la
posibilidad de posicionara la nacion como una potencia maritima

y naval.

De otro lado el Decreto en mencion establece como méaxima
autoridad maritima en Colombia a la Direccion general Maritima
DIMAR, al ser la encargada de llevar a cabo la ejecucidn
cumplimiento e implementacién de las normas desarrolladas
para la regulacién de la actividad maritima. Es asi como

tenemos que dentro de sus funciones generales se encuentra:
“Articulo 5°. Funciones y atribuciones. La Direccién General

Maritima y

Portuaria tiene las siguientes funciones:
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1° Asesorar al Gobierno en la adopcidén de politicas y programas
relacionados con las actividades maritimas y ejecutarlas dentro

de los limites de su jurisdiccidon.

2° Dirigir, regular, controlar y promover el desarrollo de la
Marina Mercante, la investigacion cientifica marina vy el

aprovechamiento de los recursos del mar.

3° Coordinar con la Armada Nacional el control del tréafico

maritimo.

4° Instalar y mantener el servicio de ayudas a la navegacién,
efectuar los levantamientos hidrograficos y producir la

cartografia nautica nacional.

5° Regular, dirigir y controlarlas actividades relacionadas con la
seguridad de la navegacion en general, la seguridad de la vida
humana en el mar, la busqueda y salvamento maritimo y fijar la

dotacion de personal para las naves.

6° Autorizar la operacion de las naves y artefactos navales en

aguas colombianas.

7° Regular, autorizar y controlar la adquisicién, construccion,
reparacion, alteracion, mantenimiento, utilizacién, desguace vy
venta de naves y artefactos navales.

Para estos efectos podr& exigir que las naves que se proyecten
construir, tengan las caracteristicas recomendadas por la

Armada Nacional por razones de defensa.
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8° Regular, autorizar y controlar las actividades relacionadas
con el arribo, atraque, maniobra, fondeo, remolque y zarpe de
las naves y artefactos navales; practicar la visita de recepcion a
puerto colombiano a las naves y artefactos navales a través de

las Capitanias de Puerto.

9° Regular, efectuar y controlar la inscripcion, registro,
inspeccion, clasificacion, matricula y patente de las naves y

artefactos navales.

10. Fomentar, autorizar y supervisar la organizacién vy
funcionamiento de los astilleros, talleres y demas instalaciones
para la construccién, reparacion y mantenimiento de las naves y

artefactos navales e inscribirlos como tales.

11. Autorizar, inscribir y controlar el ejercicio profesional de las
personas naturales y juridicas dedicadas a las actividades
maritimas en especial las de practicaje, remolque,
agenciamiento maritimo, cabotaje de naves y de carga,
portuarias, estiba, dragado, clasificacion, reconocimiento,
buceria, salvamento y comunicaciones maritimas y expedir las

licencias que correspondan®.”

En lo que respecta a la regulacion de la actividad astillera y de
reparacion naval, esta la encontramos de manera generalizada y
poco profunda en el titulo VI Capitulo Il del Decreto 2324 de
1984,en el que se establecen requisitos para llevar a cabo la
actividad astillera y de reparacién naval en Colombia tales como

? Decreto 2324 de 1984
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el registro de l|la empresa, el cumplimiento de exigencias
técnicas y administrativas, asi mismodesarrolla de manera muy
somera la tematica de construccién y reparacion de naves en el
extranjero, dejando en claro que es facultad de la autoridad
maritima Colombiana ejercer la vigilancia técnica sobre
construccién modificacién o reparacion de naves o artefactos

navales.

“CAPITULO 11

De la construccion, modificacién o reparacién de naves o

artefactos navales.

Articulo 103. Registro de empresas. Las personas naturales o
juridicas dedicadas a la construcciéon, modificacion, reparacion,
desguace, salvamento y rescate de naves o artefactos navales
para poder realizar los trabajos de su especialidad, deben
obtener el permiso de la autoridad maritima y estar inscritas en
el registro que se llevara para tal fin.

Paragrafo. La reglamentacién determinarad la forma de llevar
dicho registro y los requisitos que deban cumplir para su

inscripcién en el mismo.

Articulo 104. Exigencias técnicas y administrativas. La
reglamentacion, de acuerdo con el tonelaje, la naturaleza, la
finalidad de los servicios y la navegacion a efectuarse,
establecerd las exigencias técnicas y administrativas a que se
han de ajustar la construccion, modificacién o reparacion de

naves o artefactos navales.
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Articulo 105. Construcciones y reparaciones en el extranjero.
Las naves o artefactos navales construidos o que se construyan
en el extranjero y los buques colombianos que se reparen o
modifiqguen fuera del pais, deberan responder a las exigencias
técnicas establecidas en la reglamentaciéon, para ser inscritas en
el registro nacional de naves.Para autorizar la compra o
reparacion de naves en el exterior, se tendrd en cuenta la
disponibilidad de este servicio en Colombia y los costos
correspondientes.

Articulo 106. Facultades de la autoridad maritima. La autoridad,
maritima ejerce, en jurisdiccién colombiana, la vigilancia técnica
sobre construccién, modificacion o reparacion de naves o0
artefactos navales. Articulo 107. Inobservancia de |las
exigencias. En caso de inobservancia de las exigencias técnicas
de seguridad o administrativas referentes a la construccion,
modificacién o reparacion de naves o artefactos navales, la
Direccién General Maritima y Portuaria puede disponer la
paralizacién de los trabajos o la prohibicién de navegar, segun

corresponda®.

En la actualidad no se encuentra cursando en el senado de la
Republica ninglun proyecto de ley que pretenda reglamentar e
incentivar la actividad astillera y de reparacion naval en
Colombia; sin embargo en el pasado se ha intentado proponer
proyectos de ley con relaciéon a esta tematica, como es el caso
del proyecto de ley 065 de 2008 impulsado por el senador
JAIRO CLOPATOFSKY GHISAYS, en el cual se hace wun
desarrollo méas amplio y profundo de la actividad astillera,

2 Decreto 2324 de 1984
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pretendiendo tener un control mas estrictito de esta actividad,
para lo cual busca definir la misma y las labores que se
desarrollan dentro de esta, asi como las caracteristicas que
deben cumplir los astilleros y atarazanas para que puedan
serles otorgados las licencias para el funcionamiento de
astilleros y talleres de reparaciéon naval; de igual manera plantea
restricciones y obligaciones para las empresas que quieran
realizar dicha actividad, ello en atencion a la necesidad de
proteccion de la vida humana, las especies y el medio marino,
pues lo que se plantea a través de este proyecto de ley es la
explotacion y uso de los recursos marinos, la actividad naval y
astillera de manera responsable y progresista, de alli que se
proponga la posibilidad de conceder incentivos a las empresas
desarrolladoras de esta actividad, los cuales son considerados
comoestimulos para el progreso de la actividadastillera y de
reparacion naval en Colombia , tal como lo es exceptuar del
cobro del impuesto del valor agregado IVA, alas ventas servicios

y actividades realizadas por los astilleros.

Dentro de los argumentos expuestos por el senador
CLOPATOFSKY para darle curso y viabilidad a este proyecto de
ley estuvo el hecho de que “Colombia es un pais que tiene
como meta un crecimiento econémico sostenible en todos sus
sectores, es asi, como el desarrollo de la actividad maritima y
fluvial, ha impulsado el incremento del transporte multimodal y
en especial lo que corresponde a las vias maritimas, fluviales y
lacustres de nuestra geografia nacional, configurandose de gran
importancia la industria de la construccién y la reparacion de
naves y artefactos navales, asi como sus servicios

complementarios o conexos.
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En los dltimos afios la actividad astillera y los talleres de
reparacion naval y fluvial en Colombia ha tenido un auge
importante, logrando impactar de forma directa e indirecta en
nuestra economia. El aumento de las importaciones y los
tratados comerciales que adelanta nuestro pais ha atraido sin
duda al comercio internacional, y consecuentemente ha

permitido que el transito maritimo y fluvial aumente.

En esta medida la demanda de servicios prestados por la
industria astillera y de talleres de reparacién, asi como la
adquisicién de tecnologias y de bienes por parte de los mismos,
ha permitido el desarrollo del conocimiento maritimo y la
ingenieria naval y fluvial, dando paso, asi, a una industria
reconocida en el contexto internacional, maxime cuando se trata
de una industria de sintesis o de integracién de componentes

que involucra diversos campos?®.

Ahora bien muy a pesar de estar Colombia ubicada
estratégicamente para llevar a cabo actividades maritimas que
signifiquen un gran enriquecimiento y desarrollo para nuestra
economia, la normatividad existente es limitada y no permite
incentivar a los empresarios del sector para que desarrollen de
manera mas profunda y amplia la actividad maritima, incluida
entre esta la construccién y reparacién de embarcaciones
navales, siendo ella una labor importante para permitir el

constante trafico maritimo comercial.

22]JAIRO CLOPATOFSKY GHISAYS, Senador de la Repdblica, Proyecto de Ley 065 de 2008.
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Pues el desarrollo normativo que se tiene de la actividad
artillera y de reparacién naval en Colombia es minimo y solo se
ve referido a normas de salud ocupacional o de tipo industrial, y
no al aprovechamiento econdémico que de este mercado sepuede
obtener, tras la implementacién de planes econdmicos que
ofrezcan incentivos alos empresariosaque desarrollen este tipo
de actividad, para ofrecer un fortalecimiento de la misma que
perita posicionar a Colombia como uno de los paises que
ofrezca una actividad astillera y de reparaciéon naval de calidad,
con miras a establecer nuestra nacién como un puerto comercial
maritimo importante en el mundo con una gama de servicios tan
amplios que vaya desde la construccionreparacion de
embarcaciones a hasta el intercambio econémico de productos y
utilizacion controlada y sana de los recursos naturales que

nuestras aguas ofrecen.

1.3. TERCER CAPITULO: DIRECCION GENERAL MARITIMA
DIMAR, CONCEPTOS Y FUNCIONES

La Direccién General Maritima, DIMAR, es la autoridad
maritimacolombiana encargada de dar ejecucién y vigilancia al
cumplimiento de las politicas establecidas por el gobierno para
el normal desarrollar la actividad maritima. Es asi como tenemos
gue dentro de los objetivos de esta organizacién se encuentra la
coordinacién, direccién y control de las actividades maritimas en

Colombia®® con arreglo a los decretos que reglamenten esta

232 cartilla general de la direccion general maritima DIMAR.
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actividad en nuestra nacién®.Desarrollando una estructura bien
organizada y soélida que permite el afianzamiento del poder
maritimo nacional, al promover la actividad maritima e impulsar
la investigacién cientifica encaminada a lograr grandes
desarrollos tecnolégicos gue permitan posicionar a la nacion
dentro de las actividades navales méas avanzadas del ambito

internacional.

La Direccion General Maritima DIMAR, es una dependencia
interna del Ministerio de Defensa Nacional, la cual posee
autonomia administrativa y financiera, organizada en forma
piramidal, contando con una descentralizaciébn de tipo
administrativo, al tener distintas dependencias a lo largo del
pais que ejercen en forma coordinada y organizada lasfunciones
de control y vigilancia de la actividad maritima de Colombia. Es
asi como se tiene que a la cabeza de este ente nacional esta la
Direccién General Maritima, seguida por el Despacho del
Director, las Capitanias de Puerto distribuidas a lo largo y ancho
de la geografia Colombiana, la Subdireccién de Marina
Mercante, la Subdireccién de Desarrollo Maritimo, los Centros
de Investigaciones Oceanograficas e Hidrograficas del Caribe y
Pacifico, las Sefializaciones Maritimas del Caribe, Pacifico y el

Rio Magdalena y la Subdireccién Administrativa y Financiera®.

Las distintas dependencias de la Direccion General Maritima de
Colombia, estan volcadas principalmente a prestar un servicio

eficiente con claridad, facilidad y transparencia con arreglo al

% Decreto Ley 2324 de 1984, Decreto 5057 de 2009, y demas decretos reglamentario que se expidan para regular la actividad maritima
en Colombia y la funciones de la DIMAR.
% Articulo 1 del Decreto 5057 de 2009.
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sistema de gestién de calidad que aplica, en aras de lograr una

Optica calidad en la gestion publica.

1.3.1. Funciones. Las funciones realizadas por la DIMAR suelen
ser diversas y se encuentran plenamente distribuidas vy
asignadas a cada una de las dependencias de esta organizacion,
teniendo en cuenta el objeto para elcual fueron creadas y dando
cumplimiento a lo establecido en el decreto 5057 de 2009, el
cual detalla las funciones de las diferentes dependencias de la

Direccién General Maritima de Colombia.

Es asi como tenemos que dentro de las funciones desarrolladas
por la DIMAR estéa la administracion, conservacion y explotacién
de los recursos naturales, el control del trafico maritimo para de
esta manera asegurar la observancia de la reglamentacion en
materia de la salvaguarda de la seguridad integral maritima “con
el fin de evitar accidentes por fallas operacionales de buques,
errores humanos, contaminaciéon y la reduccion de amenazas,
que pongan en riesgo la integridad del territorio colombiano?”.

Por otro lado es importante resalta que la DIMAR ejerce
actividades de control administrativo operacional y legal en lo
gue respecta a la navegacionde buques extranjeros en
Colombia, ello con apego a las normas de seguridad maritima y
proteccion al medio marino. Sin dejar de lado la actividad que
como autoridad maritima de Colombia ejerce al estarencargado
de velar por elcumplimiento y apego a las normas que rigen la
construccién, equipamiento, gestién y proteccién de las

embarcaciones matriculadas con registro colombiano?, esto es

% Cartilla general de la direccion general maritima DIMAR péag. 3
7 Cartilla general de la direccion general maritima DIMAR
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las actividades que son realizadas en atarazanas y talleres de
reparacion naval en general, siendo esta entidad la responsable
en la actualidad de la titulacion de profesionalesinteresados en
el desarrollo de actividades maritimas al proyectarse como una
entidad sélida y especializada en el manejo de las actividades

maritimas.

Dentro de las actividades realizadas por la DIMAR, una de las
mas destacadas es la concerniente al control de tréafico
maritimo, que es llevado a cabo a través del monitoreo vy
asistimiento de embarcaciones en su arribo transito y zarpe en
las aguas colombianas, ello con el fin de poder proporcionar una
mayor seguridad y proteccién a los tripulantes de los buques y
al ambiente marino. De tal suerte que este control es realizado a
través del uso de infraestructuras equipadas con la mas
avanzada tecnologia y operada por un personal cualificado para
ello, ejecutandose a través de un sistema integrado de
autorizaciones administrativas para el arribo y zarpe de naves

en el territorio colombiano?,

Dentro los planes y estrategias disefiados para llevar a cabo el
control del trafico maritimo encontramos la implementacién del
codigo internacional para la proteccion maritima de los buques y
de instalaciones portuarias PBIP, consistente en el seguimiento
de un marco regulatorio establecido como patrén para prevenir
la utilizacién de embarcacionesmaritimas para el uso de
actividades terroristas, de narcotrafico pirateria y contrabando,
el cual es empleado con el uso de cédigos que resefian medidas
de proteccion necesarias en caso de posibles amenazas. Es

% Cartilla general de la direccion general maritima DIMAR
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decir que “la direcciobn General Maritima como Autoridad
Maritima Nacional, emite una certificacién con reconocimiento
internacional en proteccion en Colombia, que demuestra que las
instalaciones cuentan con un plan de proteccion en el que se
establecen estandares de seguridad a partir de la determinacién
de lasamenazas y vulnerabilidades. La certificacién se elabora
después de una exhaustiva verificacién in situ y documental de
las regulaciones que deben cumplir las instalaciones portuarias
dedicadas al comercio exterior y los buques de tréafico

internacional.”?

Igualmente el Estado a través de la DIMAR presta atencién al
tema de control y vigilancia de la actividad astillera y de
reparacion naval, a través de costumbre mercantil y de
resoluciones que son aplicados por los astilleros de Colombia.
Dentro de las consideras actividades maritimas encontramos la
astilleria y reparacién naval,las cuales han sido asignadas a la
direccién general maritima DIMAR, a través del Decreto 2324de
1984, el cual reorganiza la DIMAR, al rezar:

“Articulo 3°. Actividades maritimas. Para los efectos del
presente Decreto se consideran actividades maritimas las
relacionadas con:

(...)

19. Los astilleros y la construccién naval”

Ahora bien dentro de las funciones desarrolladas de manera
especifica por la DIMAR en cuanto actividad astillera y de
reparacion naval , se encuentra el Regular, autorizar y controlar

la adquisicion, construccién, reparacion, alteracion,

Z Cartilla general de la direccion general maritima DIMAR péag. 8
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mantenimiento, utilizacién, desguace y venta de naves Yy
artefactos navales. Para estos efectos podra exigir que las
naves que se proyecten construir, tengan las caracteristicas

recomendadas por la Armada Nacional por razones de defensa®.

De igual forma el decreto en mencion establece de manera muy
superficial la actividad astillera y de reparacién naval, como una
de las funciones esenciales de la DIMAR al crear un capitulo
gquedesarrolle tal actividad, esto es el titulo VI Capitulo Il del

Decreto 2324 de 1984, el cual reza de la siguiente manera:

“De la construccion, modificacibn o reparacién de naves o0

artefactos navales.

Articulo 103. Registro de empresas. Las personas naturales o
juridicas dedicadas a la construcciéon, modificacion, reparacion,
desguace, salvamento y rescate de naves o artefactos navales
para poder realizar los trabajos de su especialidad, deben
obtener el permiso de la autoridad maritima y estar inscritas en
el registro que se llevara para tal fin. Paragrafo. La
reglamentacion determinard la forma de llevar dicho registro y
los requisitos que deban cumplir para su inscripcion en el

mismo.

Articulo 104. Exigencias técnicas y administrativas. La
reglamentacion, de acuerdo con el tonelaje, la naturaleza, la
finalidad de los servicios y la navegacion a efectuarse,
establecera las exigencias técnicas y administrativas a que se

® Decreto 2324 de 1984 articulo 5 inciso 7.
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han de ajustar la construccion, modificacion o reparacion de

naves o artefactos navales.

Articulo 105. Construcciones y reparaciones en el extranjero.
Las naves o artefactos navales construidos o que se construyan
en el extranjero y los buques colombianos que se reparen o
modifiqguen fuera del pais, deberan responder a las exigencias
técnicas establecidas en la reglamentacidon, para ser inscritas en
el registro nacional de naves. Para autorizar la compra o
reparacion de naves en el exterior, se tendrd en cuenta la
disponibilidad de este servicio en Colombia y los costos
correspondientes.

Articulo 106. Facultades de la autoridad maritima. La autoridad,
maritima ejerce, en jurisdiccién colombiana, la vigilancia técnica
sobre construccién, modificacion o reparacion de naves o0

artefactos navales.”

1.3.2. Esquema Organizacional de la Organizacion General
Maritima DIMAR. El ministerio de defensa es el ente de mayor
jerarquia dentro de esta superestructura que regula y vigila la
actividad maritima en Colombia, pero al ser unDespacho con un
niumero considerable de funciones de distinta indole se hace
necesaria la descentralizacién administrativas de las funciones,
a través de la creacién de dependencias adscritas a él, en
algunos casos con autonomia administrativa y financiera pero
sin personeria juridica como lo es el caso de la Direccion
General Maritima DIMAR, la cual esta encargada de realizar
todas las labores de vigilancia, control y coordinacién de la
actividad maritima en Colombia, por encargo directo del
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Ministerio de Defensa en el desarrollo de la descentralizacidn
administrativa.

Grupo de asuntos

internacionales maritimos MiBerind y Ortan L
e einen o Coromia. — Grupo coordinacion
Grupo legal maritimo  ————— general
Area de proyeccion Gruno de planeacidn
S Grupo de control
institucional P

\, l

Subdireccion Subdireccion Subdireccion
de Marina de Desarrollo Adm.mlstr.atlva
Mercante |\11-aﬁtim0 y Financiera
Capitanias de puerto —— Financiera
4 4, — Abastecimiento
Gente de Mar Sefializacion ~ Centros de Unidades a ITaIen;o hgmano. |
iy . o . ——Intendencias regionales
Control de trafico maritima investigacion  flote y litorales
maritimo - Informética
Transorte maritimo y
fluvial internacional
Proteccion del medio Figura No. 1
marino
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1.3.2.1. Subdireccion de Marina Mercante. Su funcidn
principal estd volcada a brindar seguridad en las aguas del
territorio colombiano, proporcionando un ambiente marino sano
propicio para Illevar acabo wun normal desarrollo de las
actividades maritimas, de alli la necesidad de realizar una
estricta vigilancia para que se cumplan las normas de salud
ambiental y protocolos de seguridad exigidos para la
salvaguarda de la vida humana y proteccién del ambiente
marino. No obstante lo anterior dentro de las funciones
adjudicadas a esta subdireccién de la DIMAR est& la relacionada
con la actividad astillera y de reparacion naval al establecer en
el Decreto 5057 de 2009 articulo 4 inciso 6 que : “6. Estudiar y
tramitar las solicitudes de matricula, construccién, desguace o

alteracion de naves y artefactos navales.”

1.3.2.2. Subdireccion de Desarrollo Maritimo. Esta direccién
eta a cargo de la administracion uso y distribucién de los
recursos de los litorales y las aguas colombianas, para tener un
mejor aprovechamiento de las mismas, al tiempo que promueve
las investigaciones y estudios cientificos para lograr grandes
avances tecnoldgicos que permitan un mejor desarrollo en las
actividades maritimasa un mas bajo costo ambiental y ecolégico.
De igual manera esta subdireccion esta encargada de la
elaboracion de la cartografia nauta nacional y la instalacion de

las sefalizaciones maritimas.

1.3.2.3.Subdireccion Administrativa y Financiera. Esta
subdireccion es de un marcado corte administrativo y de
direccién, al ser el encargado de ejecutar y vigilar la
implementacién de los planespresupuestales, los costos e
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inversiones en el sector maritimo, asi como llevar a cabo en
control de la actividad administrativa logistica y financiera del
sector, al tiempo que controla y supervisa el cobro y manejo de
las multas impuestas por la Direccion General Maritima. De igual
forma lleva a cabo la planeacién del desarrollo informatico y

laadministracién de los recursos humanos

1.3.2.4. Centro de Investigacion Cientifico y Marino. Centro
enfocado en la investigacion cientifica orientado en el estudio
de las diversas ramas de la oceanografia fisica, quimica,
biolégica y geoldégica e investigacién marina, encargado de
desarrollar estudios atinentes a calcular con precisién los
cambios climatolégicos y atmosféricos, asi como también el
aprovechamiento y buen uso de los recursos naturales marinos,
pudiendo realizar un aprovechamiento de los mismo y creando
un sistema dealertas ante cualquier tipo de eventualidad por
posiblesocurrencias de fendmenosnaturales de alto impacto

como tsunamis o huracanes.

Figura No. 2%

% Centro de Investigaciones oceanogréficas e Hidrograficas del caribe.
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1.4. CUARTO CAPITULO: MANEJO DE LA SEGURIDAD
INDUSTRIAL Y SALUD OCUPACIONAL EN EL SECTOR DE LA
ASTILLERIA

La construccién y reparacion de buques es uno de los sectores
industriales méas riesgosos, ya que este trabajo se desarrolla en
medios peligrosos, ya sea en recintos cerrados reducidos vy
alturas considerables, por otro lado buena parte del trabajo
manual se efectda con materiales y equipos pesados. Existe una
interrelacion entre las tareas, por lo que los resultados de un
proceso pueden poner en peligro la integridad del personal que
trabaja en otra 4rea del buque. Por otro lado, la mayor parte del
trabajo se hace al aire libre, la climatologia puede crear o
agravar situaciones de peligro; agregandole que en esta
actividad es muy comun emplear numerosos productos quimicos,
pinturas, disolventes y recubrimientos, los cuales pueden

entrafiar riesgos importantes para los trabajadores.

Sin embargo en Colombia la actividad astillera no se encuentra
regulada normativamente, lo qgque hace mucho mas complejo
observar las normas de higiene y seguridad en estos sectores;
no obstante el gran avance que hemos tenido los colombianos
en materia de salud ocupacional y riesgos profesionales a nivel
general para cualquier actividad laborar ha permitido aligerar el
trabajo en cuanto al tema de la seguridad, pero sigue siendo
necesario gue en cuanto se regule la materia se contemple un
capitulo dedicado a Ila seguridad laboral en materia de
construccién naval, ya que siendo un trabajo tan especial y

pesado requiere el doble de cuidado para que la produccién del
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buque no tenga fallas y aln mas para con las personas que se

dedican a esta compleja actividad.

Antes de hablar de normas de seguridad e higiene es necesario
precisar cuales son los riesgos a los que particularmente se
exponen las personas dedicadas a la astilleria; en muchos
casos, dada la inexistencia de normativa general o ante la
imposibilidad de adaptar la existente a las especificidades del
sector, el modo de abordar esta problematica es la realizacién
de normas de prevencién internas. Con ellas se pretende dotar a
los trabajadores de una guia exhaustiva para la realizacién
segura de cualquier trabajo peligroso, asi se tienen normas
para el montaje de andamios, manipulacién de materiales
radiactivos, soldadura, entre otras. Se trata de una actividad
gue genera riesgos que desbordan una gestion comun de los
mismos, estos son de diversa naturaleza y dependen

basicamente del proceso que lleve a cabo.

“Riesgos Higiénicos:

e Polvos vy fibras originados por los materiales de

aislamiento.

e Vapores de disolvente y diluyentes de pinturas.

e Gases empleados en soldadura, corte o calentamiento de
metales: acetileno, propano y exceso de oxigeno. EI
anhidrido carb6nico empleado en soldadura protegida bajo
atmosfera de gas y sus productos de descomposicion. Los

humos de soldadura y de corte pueden contener ozono y
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oxido de nitrégeno derivados del efecto del calor sobre el
aire. Humos producidos por la vaporizacién de los
fundentes de los electrodos.

Productos quimicos téxicos especificos de la pintura.
Productos quimicos téxicos especificos de los carburantes.
Presencia de gases toxicos en espacios confinados
(tanques, calderas, dobles fondos, etc.)

Calor excesiva (soldadura)

Exposicion a Condiciones climatolégicas (Frio, viento,

[luvia, nieve, calor)

Falta de oxigeno en espacios confinados (tanques,
calderas, dobles fondos, etc.)

Ruido y vibraciones.

Radiaciones y rayos laser.

Riesgos de Seguridad:

Trabajos en altura
Caidas al mismo nivel

Caidas a distinto nivel (huecos abiertos, escaleras,
pasarelas, etc.)
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e Riesgos eléctricos

e Proyeccién de Particulas

e Contactos térmicos

e Golpes con objetos

e Riesgos ergondmicos y psicosociales.

e Trabajos a turnos

e lLargas jornadas de trabajo

e Temporalidad en la contratacién

e Drogodependencias

e Posturas forzadas

e Manejo manual de cargas

e Movimientos repetitivos”*

*Gufa de Buenas Précticas de Prevencién de Riesgo Laboral en el Sector Naval pagl17-18
Edicion: GABINETE TECNICO DE SAUDE LABORAL. CONFEDERACION INTERSINDICAL GALEGA

Esta Guia fue elaborada por las Técnicas Superiores en Prevencion de Riesgos Laborales asignadas aoproxecto DI-
0007/2009
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“Riesgos para la salud

Polvo originado por la limpieza con chorro de arena.

Exposicion a fibras minerales y de amianto en trabajos de

aislamiento.

Vapores y emanaciones procedentes de la pulverizacién de

pinturas, recubrimientos, disolventes y diluyentes.

Emisiones de trabajos de soldadura autbégena, corte vy

soldadura con bronce o estafo.

Exposicion a los gases empleados en soldaduras diversas,
corte y procesos de calentamiento.

Exposicion a productos quimicos toxicos de resinas epoxi,
pinturas antiincrustacién de estafio y cobre organicos,

pinturas al plomo, aceites, grasas, pigmentos y similares.

1.4.1. Riesgos fisicos debidos a la naturaleza manual de los

trabajos.

Condiciones ambientales y de temperatura extremas al
trabajar a la intemperie.

Riesgos eléctricos.

Problemas ergondmicos asociados debidos al manejo
reiterado de materiales pesados y voluminosos.
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* Radiaciones ionizantes y no ionizantes.

e Ruidos y vibraciones; riesgo de falta de oxigeno al trabajar
en depésitos, calderas, dobles fondos, etc.

+ Caidas y deslizamientos en trabajos realizados al mismo

nivel o a gran altura.”®

“Riesgos Asociados al Uso de Equipos de Trabajo
(Maquinaria)

* Equipos de trabajo de wuso comun como prensas,
curvadoras de chapa
Taladros, cizallas, plataformas elevadoras de personas,
etc. que son utilizadas en los talleres y astilleros y carecen
de ninguna garantia acerca de su seguridad.

e Maquinas que fueron fabricadas por la propia empresa para
adaptarse a sus necesidades y que dificilmente podran ser
puestas en conformidad, ya que no cumplen ninguna

medida de seguridad estructural.

e Ausencia de dispositivos de proteccién, bien por carecer de
ellos en su diseio o bien por ser retirados para realizar
una operacion de mantenimiento o reparacién o para
trabajar mas coOmodamente y/o méas rapido. La ausencia de
dispositivos de seguridad puede dar lugar a diferentes
tipos de riesgos: caidas de personas, caida de objetos,

% »Construccion y Reparacion de Buques y Embarcaciones de Recreo"Enciclopedia de salud y seguridad en el trabajo-
Autor: James R. Thornton
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golpes por objetos, contactos con elementos moviles de las
magquinas, proyecciones, atrapamientos, sobreesfuerzos,

contactos térmicos y eléctricos, etc.

e EI riesgo méas habitual es el atrapamiento con las partes
moviles de las maquinas, por ausencia de resguardos,
pantallas, carcasas, protecciones perimetrales, células
fotoeléctricas, pedales, etc.

* Maquinas que carecen de dispositivo de parada de
emergencia y no se sefializan las de advertencia de

peligros.

e No adecuacion del uso del equipo de trabajo al previsto por
el fabricante.

e Uso continuado de los equipos de trabajo que favorece su
desgaste y deterioro o puede afectar las condiciones de
seguridad del equipo siendo origen de multiples

situaciones de riesgo.”*

Estos riesgos pueden y deben reducirse al minimo, la base para
reducirlos es un programa solido de salud y seguridad, que
parta de la buena relacion entre los sindicatos o los
trabajadores y la direccion de la empresa. Asi como se regula y
maneja la seguridad en otros ambitos del area naviera, los
trabajadores en actividades de astilleria deben ser cuidados y
prevenidos de los riesgos que se corren al realizar dichos
trabajos. Como es el caso del cédigo ISM que fue creado “Con el

*Guia de Buenas Practicas de Prevencién de Riesgo Laboral en el Sector Naval pag. 59-60
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fin de que todas las navieras implanten un Sistema de Gestion
de la Seguridad para sus Buques, el OMI (Organizacion
Maritima Internacional), ha desarrollado el Cédigo ISM
(International Safety Management Code), que ha sido aprobado
el 18 de Noviembre de 1993 como Resolucién A.741 (18).

Su aplicacion seria obligatoria conforme al Capitulo IX del
Convenio SOLAS que entrara en vigor en las siguientes fechas:

* 1 de Julio de 1998 para los Buques de Pasaje, incluyendo los
de Alta Velocidad.

 En la misma fecha (1 de Julio de 1998) para los Petroleros,
Quimiqueros, Gaseros, Graneleros y para los Cargueros de Alta
Velocidad, con arqueo bruto superior o igual a 500 toneladas.

e Para el resto de los Cargueros y para las Unidades de
Perforacién Mar Adentro el 1 de Julio del 2002.

Este Codigo no representd de hecho una revolucién, sino que
mas bien se inscribe en la evolucién natural de las Normas de
Seguridad Maritima, cuyo objetivo es la seguridad de las
personas, de los bienes y del medio ambiente. El mar y las
medidas de seguridad estdn estrechamente relacionados,
contrariamente a nuestra situacion en tierra, donde podemos
buscar rapidamente refugio ante una tormenta, no ocurre lo
mismo en el mar. Igualmente cuando buscamos combustible, un
abrigo para pasar la noche, agua, viveres o asistencia médica,
nuestra situacion es distinta en tierra que en el mar. El viaje a

través del mar conlleva riesgos para la vida y para los bienes,
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estos pueden reducirse hasta un nivel aceptable siempre que se
tomen las debidas precauciones, muchas de estas precauciones
se apoyan en aprendizajes adquiridos en experiencias

anteriores.”®®

Tal cual se busca el bienestar de la tripulacion que un futuro
estara en el buque o embarcacién que se estd construyendo por
los astilleros, asi mismo a ellos se le debe garantizar su
integridad; para ello Hay muchas formas de prevenir o minimizar
los peligros identificados en el astillero, estas formas de enfocar
los problemas pueden agruparse de manera general en varias

estrategias tales como:

“Controles Técnicos: se emplean para eliminar o controlar los
riesgos en origen, estos controles constituyen la medida mas

deseable, pues son muy fiables:

e Sustitucion o eliminacion. Siempre que sea posible, los
procesos que entrafian riesgos o que generan productos toxicos
deben ser eliminados o sustituidos por otros que supongan
menos peligro. Se trata de la forma de control mas efectiva. Un
ejemplo lo constituye la utilizaciobn de materiales no
cancerigenos en vez de los aislantes de amianto. Otro seria la
utilizacion de plataformas hidraulicas de elevacion para manejar
materiales pesados en vez de izarlos manualmente. Las pinturas
a base de disolventes se pueden sustituir en muchos casos por

pinturas con base de agua (productos acrilicos). La

% Tesis “La Gestion de la Seguridad del Buque enfoque hacia una Nueva Mentalidad"Pag. 3- Autoria de Hernando Espinosa
de los Monteros Banegas- (Ingeniero Naval) afio 1999.
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automatizacion o la robdtica también contribuyen a eliminar

riesgos.

e Aislamiento. En ocasiones, los procesos que no son
susceptibles de sustitucion o eliminacion pueden aislarse de los
trabajadores. Frecuentemente, las fuentes de ruido intenso

pueden alejarse de los trabajadores para reducir la exposicion.

e Cerramiento. Los procesos o0 Ilos trabajadores pueden
protegerse mediante cerramientos para eliminar o reducir los
riesgos de exposicion. Se puede proteger a los operarios de los
equipos mediante cabinas aislantes para eliminar o reducir la
exposicién a los ruidos, al calor, al frio o incluso a los efectos
de los productos quimicos nocivos. También los procesos
pueden ser objeto de proteccién mediante cerramientos. Las
cabinas para pulverizar, pintar y realizar trabajos de soldadura
son ejemplos de cerramiento de procesos para reducir la

exposicién a materiales potencialmente toxicos.

 Ventilacién. Los procesos que producen materiales toxicos
pueden ventilarse para retener esos materiales en su punto de
origen. Se trata de una técnica muy utilizada en astilleros y
talleres nauticos, especialmente para controlar las emanaciones
y los vapores generados en trabajos de soldadura, los vapores
de pintura y otros similares. Numerosos ventiladores vy
extractores se colocan en las cubiertas de los buques para que
extraigan el aire o éste salga al exterior y reducir asi los riesgos

de exposicién. Con frecuencia se emplean ventiladores
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soplantes para dirigir aire fresco a los compartimientos vy

mantener asi concentraciones de oxigeno aceptables.”®

Controles administrativos: Se utilizan para reducir al minimo
las exposiciones limitando administrativamente el tiempo que
pueden pasar los trabajadores en situaciones potencialmente
peligrosas. Por lo general, esto se lleva a cabo mediante la
rotacion del personal entre areas escasamente expuestas y
otras con mayor indice de exposicién, aunque la cantidad de
tiempo acumulado de exposicion personal no cambia, si se

reduce la exposicion de cada trabajador individual.

1.4.2. Aplicaciones de los Equipos de Proteccidén Individual
Utilizados en los Astilleros.

Soldadura, corte y rectificado: EIl proceso basico de construccién

y reparacion de buques exige trabajos de corte, conformacién y
union de aceros y otros metales. En el proceso se generan
emanaciones metalicas, polvo y particulas. Aunque en ocasiones
puede hacerse uso de la ventilacion, los soldadores deben
utilizar cada vez con mas frecuencia dispositivos de respiracién
para protegerse de las emanaciones Yy las particulas en
suspension. También deben utilizar protectores oculares para
evitar los efectos de las radiaciones ultravioleta e infrarroja y
para protegerse de otros riesgos fisicos potenciales para 0jos y
rostro. Para protegerse de las chispas y otras formas de metal

fundido, los soldadores deben vestir prendas de manga larga,

%nConstruccion y Reparaciéon de Buques y Embarcaciones de Recreo"Enciclopedia de salud y seguridad en el trabajo-
Autor: James R. Thornton
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usar guantes de soldadura y hacer uso de otras protecciones

fisicas variadas.

Limpieza por chorro de arena y pintura: Durante la construccioén

y la reparacion de un bugque, es mucho el trabajo de pintura que
se efectla. En numerosas ocasiones las pinturas y los
recubrimientos los especifica el propietario del buque. Antes de
pintar, los equipos han de someterse a un cierto grado de
limpieza por chorro abrasivo que garantice un buen grado de

adherencia y proteccion.

La limpieza de pequefias piezas con chorro abrasivo puede
efectuarse en un recinto cerrado, tal como wuna caja de
manipulacién con guantes. No obstante, las piezas de mayor
tamafio se someten a este tratamiento manualmente. Algunas de
estas operaciones de limpieza se realizan a la intemperie, otras
en grandes recintos especialmente destinados a tal fin en el
interior de edificios o talleres, y otras en el interior de los
propios buques o de secciones de éstos. En muchos casos, los
operarios encargados de estas tareas de limpieza por abrasién
deben utilizar vestimentas de proteccion total, protectores
contra el ruido y dispositivos respiradores alimentados por aire.
Asimismo, deben contar con un suministro adecuado de aire apto

para respirar.

Trabajos de aislamiento: Las conducciones y otros componentes

han de aislarse para mantener su temperatura y reducir el calor
en el interior del buque; en otros casos, el aislamiento es una
forma de proteccion frente al ruido. Durante los trabajos de

reparacion de un buque, los aislamientos de las conducciones
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suelen retirarse para acceder a éstas; en estos casos es
frecuente encontrarse con materiales de fibra de amianto.
Durante los trabajos de construccién naval, se emplean
frecuentemente materiales de fibra de vidrio o fibras minerales.
En cualquier caso, deberan utilizarse dispositivos respiradores y

vestimentas de proteccion de cuerpo entero adecuadas.

Fuentes de ruido: EIl trabajo en los astilleros es sumamente

ruidoso. Casi todas las operaciones se hacen con metales, que
casi siempre suponen un aumento del ruido por encima del limite
reglamentario de riesgo para la salud. No todas las fuentes de
ruido pueden mantenerse dentro de los limites a base de
controles técnicos. Por eso hay que usar protectores
individuales. Peligros para los pies. En los astilleros se realizan
muchos movimientos peligrosos para la integridad de los pies de
los trabajadores. A menudo es imposible determinar qué zonas
del astillero entrafian este peligro y cuales no. En tales zonas de
produccion de los astilleros se requiere normalmente el empleo

de calzado de seguridad.

Proteccién para los ojos: Los trabajadores de los astilleros estan

expuestos a numerosas fuentes de peligro potencial para los
ojos: riesgo propio de la radiaciéon ultravioleta o infrarroja
asociada con la soldadura por arco, trabajo con polvo vy
particulas metalicas procedentes del metal, ©particulas
empleadas en la limpieza por chorro abrasivo, utilizacion de
diversos bafos metalicos y de decapado de pintura, y utilizacidn
de productos corrosivos y pinturas pulverizadas. Por la ubicua
naturaleza de todas estas situaciones de riesgo, es
habitualmente obligatorio el empleo de gafas protectoras en
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todas las areas de produccion de los astilleros, tanto por
razones practicas como administrativas. Para procesos
concretos y especificos se requiere el uso de protecciones
oculares especiales.

Plomo: Los recubrimientos e imprimaciones con plomo se han
utilizado masivamente en los astilleros durante mucho tiempo.
Aunque ahora apenas se utilizan estos materiales, en los
astilleros que trabajan con bugues movidos por energia nuclear
se emplean grandes cantidades de plomo metalico como material
protector frente a radiaciones. Ademés, los trabajos de
reparacion de buques a menudo requieren la eliminaciéon de
antiguos recubrimientos que con frecuencia contienen plomo. De
hecho, los trabajos de reparacion exigen mucha sensibilidad y
cuidado con los materiales aplicados o utilizados con
anterioridad. Trabajar con plomo obliga a wusar vestimentas
protectoras de cuerpo entero, guantes, gorro, cubrecalzado vy

dispositivos respiradores de seguridad.

“Cuestiones Ambientales y de Salud Publica: Para las
normativas sobre emisiones atmosféricas, vertidos y residuos, lo
esencial es la proteccién de la salud publica y el cuidado del
bienestar general de la poblacion. Normalmente, la “poblacidon”
estd formada por los trabajadores de las instalaciones y quienes
habitan en sus proximidades. No obstante, las corrientes de aire
transportan los contaminantes de un lugar a otro, e incluso mas
alla de las fronteras nacionales; los vertidos a las aguas de rios,
lagos y mares viajan de igual forma y van de unos paises a
otros; y los residuos se transportan dentro del pais en que se
han producido o a cualquier otro lugar del mundo.
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Los astilleros llevan a cabo una gran variedad de actividades
durante la construccién o reparacién de buques y embarcaciones
pegquefias. Muchas de estas actividades generan contaminantes
atmosféricos o de las aguas de los que se sabe o se sospecha
gue causan trastornos y lesiones fisioléogicos y metabdlicos,
como el cancer o el envenenamiento por plomo. Los
contaminantes también actidan de manera indirecta, como
agentes mutagenos (que afecten a la bioguimica de la
reproduccién de las generaciones futuras) o teratégenos (que
dafian al feto). Los contaminantes del aire y el agua pueden
inducir efectos secundarios en el hombre. Cuando caen
arrastrados por la precipitacion, los contaminantes atmosféricos
afectan a la calidad del agua que los recibe o de los cultivos v,
por tanto, también a la salud puablica. Los contaminantes
vertidos directamente en el agua degradan su calidad hasta el
extremo de que beber ese agua o hasta bafarse en ella supone
un peligro para la salud. La contaminacién de la tierra, el agua y
el aire también afecta a la vida marina y, en ultima instancia,

también a los seres humanos.

En cuanto a la gestion de residuos que es otro punto importante
para la salubridad los diferentes segmentos de la construccién
naval que producen tipos de residuos caracteristicos se
eliminan de acuerdo con las normativas en vigor. Los trabajos
de corte y conformacion de aceros producen virutas metalicas;
las operaciones de limpieza y recubrimiento generan residuos de
pinturas y disolventes, polvos de abrasién y restos de
recubrimientos viejos. Los residuos metalicos no entrafian por si

mismos peligro alguno para el medio ambiente y pueden
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reciclarse. Pero los de pinturas y disolventes son inflamables, y
los restos de abrasién pueden resultar téxicos, segun de las
caracteristicas de los recubrimientos eliminados. A medida que
toman cuerpo los modulos de acero, se afiaden conducciones. La
preparacién de éstas para su instalacién en los mdédulos produce
residuos, entre ellos aguas sucias contaminadas con los
productos acidos y causticos utilizados en la limpieza de las
conducciones. Estas aguas residuales han de ser tratadas de
una manera especial para neutralizar sus propiedades
corrosivas y la suciedad y los aceites contaminantes que

contienen.

Mientras se fabrican los elementos de acero, se preparan los
componentes eléctricos y de ventilacion, la maquinaria y las
conducciones destinados a la fase de equipamiento del buque.
En estas operaciones se producen residuos como los lubricantes
y refrigerantes empleados para cortar metales, los
desengrasantes y los residuos de galvanoplastia, los
lubricantes, los desengrasantes y los refrigerantes han de ser
tratados para eliminar de ellos la suciedad y los aceites antes
de verterlos.

Las aguas residuales procedentes de los trabajos de
galvanoplastia son téxicas y pueden contener compuestos de
cianuro, por lo que requieren tratamientos especiales. Los
buques en reparacién deben casi siempre vaciar todas los
residuos acumulados durante la travesia. Las aguas residuales
de sentina deben ser tratadas para eliminar de ellas los aceites
contaminantes. Las aguas fecales se vierten a una red de

alcantarillado, donde se someten a tratamiento bioldgico.
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Incluso los desperdicios y basuras deben ser objeto de
tratamientos especiales para cumplir con las normativas
vigentes y evitar asi la introduccién de plantas y animales

foraneos.”®

En tanto la materia de seguridad laboral de astilleros es
regulada es imperativa la necesidad de wuna produccién
normativa interna por parte de las empresas del sector, una
normativa que debera, siempre, acordarse y ponerse al alcance
de los trabajadores es por ellos que se deben realizar
evaluacion de riesgos, tienen que incluir todas las actividades y
puestos de trabajo que participan en la construcciéon vy
reparacion de un buque. Se debe formar y capacitar a los
trabajadores/as en materia de prevencion en horas laborales
para que resulte eficaz, continua y adaptada a la realidad de su
puesto de trabajo. Como la construccién y reparacién naval es
una actividad con riesgos muy definidos, es adecuado unificar
los criterios de organizacion de la vigilancia de la salud,
estableciéndose protocolos especificos para cada puesto de
trabajo, garantizando que todos los trabajadores pasan por
reconocimientos médicos entre otras inspecciones; de esta
forma ir orientando paso a paso la creacién de una legislacion
especial en materia de seguridad para una actividad que
conlleva un proceso sumamente complejo y que debe dar

garantia y estabilidad laboral a sus trabajadores.

¥™"Construccion y Reparacién de Buques y Embarcaciones de Recreo"Enciclopedia de salud y seguridad en el trabajo-
Autor: Frank H. Thorn, Page Ayres y Logan C. Shelman
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RECOMENDACIONES

Colombia es un pais de wuna tendencia marcadamente
expansionista, que busca abrirse campo a nuevos mercados y
consolidarsecomo una potencia econdémica mundial, por lo cual
es importante analizar su ubicacion y los posibles puntos de
desarrollo a través de los cuales pueda lograrse esta gran
proeza, siendo wuno de ellos las actividadmaritima y fluvial, al
ser una nacién que cuenta con salida hacia dos océanos, lo que
incrementa de manera considerable las posibilidades de realizar
actividades comerciales a través de estas dos grandes entradas

portuarias.

Al tener Colombia metas de crecimiento sostenible se hace
necesario impulsar el desarrollo de todos Ilos sectores
econdémicospara alcanzar el objetivo trazado a través de estas
metas, de alli que se vea la necesidad de apoyar e impulsar la
actividad astillera y de reparacion naval en nuestro pais junto
con los servicios que estas actividades ofrecen, pues ello
colocaria a Colombia en una postura visiblemente mas
competitiva ante otras naciones, teniendo en cuenta que dicha
actividad impulsa de manera considerable la industria de la
construccién y el comercio maritimo, méas aun cuando en los
altimos afios esta actividad ha tenido un crecimiento notorio en

nuestro pais.
Ante la necesidad de impulsar el crecimiento econdmico en
Colombia, es necesario promover 'y generar iniciativas

legislativas que propendan por desarrollar una tematica que
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regule de manera profunda amplia y completa la actividad
astillera y de reparacion naval en Colombia, de tal suerte que se
genere confianza en el sector que impulse a los inversionistas
nacionales y extranjeros a invertir en este negocio, para que de
estaforma se estimule el crecimiento y fortalecimiento de la
actividad industrial de la construccién naval y se aproveche
realmente el potencial que este sector industrial y econdmico

puede aportar en el desarrollo de la economia colombiana.

Por otra parte es importante poner de manifiesto que de mano
de la actividad astillera y de reparacion naval van las
actividades de investigacion tecnoldgicas y cientificas que
impulsan grandemente el desarrollo de las actividades de
construccién fabricacién, mantenimiento y reparaciéon de
embarcaciones, al ofrecernos nuevas tecndlogas que
simplifiquen el trabajo y lo hagan més seguro y productivo en la
medida que permitan reducir costos y riesgos al tiempo que

generan una mayor rentabilidad.

De lo anterior se desprende la necesidad de impulsar y apoyar
la creacién de un fondo econdmico permanente destinado al
desarrollo de actividades investigativas en el sector astillero y
de reparacion naval, que conduzcan a grandes a avances en
esta materia, y por consiguiente en el area de la ingenieria
especificamente la ingenieria naval, pues ello implicaria un
acrecentamiento en el nivel de confianza generado a partir de

los estudios que se realicen en dichos centro de investigacién.
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CONCLUSIONES

A lo largo del desarrollo de esta monografia, se pudo establecer
la inobservancia del gobierno para tratar de establecer politicas
mas claras y eficaces que desarrollen amplia y suficientemente
la actividad astillera y de reparacidon naval en nuestro pais, pues
en la actualidad Colombia cuenta con una legislacion precaria
en la regulacién de esta tematica, que no es suficiente para
atender las demandas que este sector requiere, impidiendo de
esta manera el avance del mismo y el progreso del sector de la
industria de la construccion naval en Colombia, al tiempo que se
ve seriamente comprometido el avance de la economia maritima,
pues este mercado ofrece un mayor impulso econémico ya que
reviste de mayor confianza el sector maritimo y portuario, al
ampliar el portafolios de productos y servicios que pueden ser
ofrecidos por Colombia, lo cual lo convertiria en un destino mas

apetecible comercialmente.

Pero la falta de visién e inteligencia de la gran mayoria de
nuestros dirigentes ha visto truncada las expectativas
comerciales y econdmicas que puedendesarrollarse a través de
la creacion legislativa en la actividad astillera y de reparacién
naval, pues a través de su regulacion se podria Ilegar a tener un
aumento considerable de esta actividad, ya que con ello se
ofreceria un mercado més seguro y consolidado, que aportaria
las herramientas necesarias para hacer de este sector industrial
uno de los masambicioso y productivos del pais, sin dejar de
lado el hecho de que para ello es necesario la aplicacion de

incentivos econdémicos que motiven a grandes empresarios a
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realizar apuestas por la inversiébn en este sector maritimo

comercial.

No obstante lo anterior, no es de recibo decir que en Colombia
no se han gestionado propuestas para realizar una regulacion de
esta tematica, pues en el congreso han cursado proyectos le ley
gue no han conseguido tener éxito por lo cual han sido
desechados y menos preciados alegando razones de
inconveniencias y falencias en cuanto a la estructura normativa
del proyecto, lo que ha ocasionado un estancamiento en el
desarrollo normativo que disponga la regulacién de esta
actividad maritima en Colombia. Pues han determinado que la
concesién de incentivos en materia tributariacomo los ofrecen
los proyectos de ley en mencidénson totalmente inconvenientes,
dadas las circunstancias econdémicas en las que se encuentra el
pais, ya que dejaria de percibirse los aportes significativos
guepor ese concepto recibe, lo queafectaria diametralmente
otras actividades que se financiancon las ganancias que por
impuestos o contribuciones fiscales y tributarias se recolecta en
el desarrollo de estas actividades, de igual manera se plante
gue los proyectos de ley fracasados como el de la propuesta
hechaen 2008 por el senadorJAIRO CLOPATOFSKY
GHISAYSdesborda el rango de accion y las funciones del poder
legislativo pues este no puede asumirde forma auténoma la
competencia de fijar politicas arancelarias y el cambio de los
aranceles y las tarifas de importacién, ya que dicha funcién esta
claramente determinada y adjudicada al poder ejecutivo, lo cual
denota de forma contundente wuna extralimitacion de las
funciones del legislativo ,por tanto resultaria inconveniente un

proyecto de ley que no tuviera en cuenta otros sectores del
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poder publico que necesariamente debenintervenir en la
tematica a desarrollar, de tal suerte que a los proyectos de ley
les ha faltado vincular a sectores del gobierno que desarrollan
funciones relacionadas directamente con las actividades materia
de regulacion en los proyectos de ley; igualmente plantean
elinconveniente que representa declarar la actividadesastillera y
de reparacion naval como una actividad de interés publico, pues
ello generaria serios inconvenientes al momento de determinar
la competencia de las autoridades frente a estas actividades
para ejercer la labor de vigilancia y control, pues no seria solo
el Ministerio de Defensa a través de la
DirecciénGeneralMaritima DIMAR quien ejerciera dicha labor,
pues al estar incluidos sectores de la economia Colombia
segenerala necesidad y por tanto se debe incluir dentro de las
labores de vigilancia y control a entidades como |las
superintendencias de sociedades, puertosy transportes.

Sin embargo ennuestro pais se han efectuado algunas
regulaciones de esta tematica como en el 2002, afio en el que la
secretaria ejecutiva de la Comision Colombiana del Océano
(CCO), concreta la aprobacion del documento “Lineamientos de
la politica Nacional del océano y los espacios costeros”. Dentro
de estas lineas se reconoce que el pais debe continuar
fortaleciendo las actividades maritimas tales como su poderio
naval, sus puertos e infraestructura portuaria, el transporte
maritimo, la marina mercante y la industria naval, la Pesca y la
Acuicultura, la industria turistica, los minerales, hidrocarburos y

fuentes de energia, entre otros.>®

%8 POLITICA NACIOANAL DEL OCEANO Y LOS ESPACIOS COSTEROS (PNOC). 2002
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Pero, ¢Estd preparada Colombia con herramientas validas,
juridicas y econdmicas que le permitan invertir en esta industria,
ser competitivos a nivel internacional y cumplir con las
regulaciones que la actividad maritima estipule, y asi responder
de manera directa al reto de productividad y aporte a las tasas

de incremento nacional?

Ante esta iniciativa el Estado Colombiano no ha estado ajeno a
regular dicha actividad ya que en el afio 1968 a través de
Decreto 2380 en su articulo primero: “... Crease, vinculada al
Ministerio de Defensa Nacional la Empresa de Astilleros vy
Servicios Navales de Colombia, como empresa industrial vy
comercial del Estado, esto es con personeria juridica, autonomia
administrativa y capital independiente, para el cumplimiento de
las actividades...”*®. Al igual que muchos otros decretos,
demostrando asi que se evidencia la necesidad de regular la
materia, en cuanto a tema en cuestién se refiere.

Igualmente el Estado a través de la DIMAR presta atencién al
tema de control y vigilancia de la actividad en mencién, a través
de costumbre mercantil y de resoluciones que son aplicados por
los astilleros de Colombia.

Claramente, se denota un amplio vacio en cuanto a la
legislacion del tema que se refiere, naciendo entonces los
siguientes interrogantes, ¢Es necesaria la creacién de una ley
gue regule y garantice la actividad desarrollada en los astilleros
y talleres de reparacion naval?, o ¢Bastaria entonces con los

tratados y convenios internacionales existentes en dicha

% COLOMBIA, CONGRESO DE LA REPUBLICA, Decreto 2380 (11, Septiembre, 1968), Por el cual se crea la Empresa de Astilleros y
Servicios Navales de Colombia. Bogota, D.C., 1968.
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materia?; si es asi ¢nos encontrariamos entonces ante una

teoria del monismo internacional?

Ante la posibilidad de una expansion desde el punto de vista
econdémico, sin duda alguna, deberia ser importante para el
Estado Colombiano entrar a regular dicha tematica,
considerando que se estaria presentado a su vez un aumento en
la actividad laboral, social, y cientifico-tecnolégica, por lo cual
seria necesario controlarlo a través del uso de herramientas y
mecanismos suficientemente laconicos y verosimiles que
ubiqguen a nuestro pais Colombia en iguales condiciones de
competitividad con relaciéon a paises como Chile, y Uruguay, los
cuales a pesar de no tener las ventajas y ubicaciéon geogréafica
estratégica como las nuestras, muestran wun significativos

avance en cuanto al tema de la referencia.

Por tanto de la anterior investigacion juridica, puede concluirse
gue Colombia en la actualidad no cuenta con un sistema
legislativoamplio completo y eficaz que permitatener un mejor
desarrollo de la actividad astillera y de reparacién naval, lo que
obstaculiza el avance y desarrollo de esta actividad y no permite
gque alcance el auge significativo que deberia tener dadas las
condiciones potenciales y estratégicas de que goza nuestro
pais.Por lo cual es urgente y necesario que curse un proyecto
de ley que regule la teméatica relacionada con la actividad
astillera y de reparacion naval en Colombia, ajustandose al
marco internacional y sin perder de vista los diferentesaspectos
y enfoques de esta actividad,como lo es la parte econdmica,
politica, social y de seguridad militar, abarcando de esta forma
diferentes puntos de vista y posturas en las cuales directa o
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indirectamente tenga injerencia el desarrollo de estas
actividades; pues ello conllevaria a incluir dentro de la
regulacion normativa de estas labores a distinto sectores del
poder publico en Colombia lo cual permitirA tener una
delimitacion y mejor estructuracion de funciones de control
vigilancia, desembocando en el potenciamiento de |la
actividadastillera, para contrarrestar las criticas que en el
pasado se hanplanteadocon respecto a estos topicos impidiendo
la prosperidad de leyes -encaminadas a regular dicha
actividad.Por tanto es necesario incluir dentro del proyecto de
ley que llegare a presentarsela presencia de sectores del poder
ejecutivo para realizar una regulacion méas apropiada ajustada a
derecho y a la realidad del pais, gque pusiera fin a las lagunas
juridicas que se encuentran dentro de la actividad astillera y de
reparacion naval, sin perder de vista la necesidad de realizar
algunos ajustes de tipo tributario que permitan generar
confianza en el sector para impulsar la inversion nacional y
extranjera en esta actividad maritima sin generar inconvenientes
o desborde de funciones y competencias de los poderes
publicos.

Es asi como un proyecto deley bien estructurado realizadocon
estudios serios profundos y precisos sobre los diferentes tépicos
de la actividadastillera y de reparacion naval, que acopiecriticas
e impresiones para mejorar y suplir los errores que en le pasado
hayan tenido otros proyectos de ley, incluyendo sectores
relacionados con las actividades que se desarrollan en esta
actividad maritima serd la solucién para el impulso vy
afianzamiento de la actividad astillera y de reparaciéon naval en

Colombia.
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