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INTRODUCCION

Los cambios en las tendencias de los consumidores por causa de la globalizacion, han
creado la necesidad de innovar todos los productos que se exportan o importan, debido a
que somos altamente exigentes con los ya existentes, y aprovechar la disponibilidad de
materias primas a través de un proceso de agro industrializacion, transformacion y valor
agregado como las maquilas.

Puesto que crear productos que faciliten la preparacion y el consumo, es una herramienta
clave para satisfacer las necesidades de los consumidores actuales y potenciales alrededor
del mundo, se deben crear también las rutas aéreas, terrestres, maritimas y fluviales con
que cuentan todos los paises del mundo para hacer la entrega final a los consumidores
tanto de productos como de insumos para la creacion de otros.

Teniendo en cuenta estos aspectos, este estudio buscé implementar un proyecto de
comunicacion logistica entre las bases de los puertos y en especial de TUMACO -
NARINO, que ayude a aprovechar al maximo la capacidad de transporte maritimo por la
via del pacifico y realizar su distribucién desde y hacia el interior del pais.

Por lo tanto para evaluar su viabilidad y aplicacién técnica en las comunicaciones , era
necesario realizar un estudio profundo del sistema actual GMDSS (Global Maritime
Distress Security System) ya que es a nivel internacional el rector de las mismas y
Colombia No puede ser ajeno a su implementacién, ya que con la implementacion y
seguimiento serdn muchos los sectores que ganaran por la efectividad y coordinacion en la
entrega de los bienes e insumos en los puertos colombianos y en especial el de TUMACO
— NARINO.

El presente proyecto sera realizado en forma de capitulos formales en los cuales se
analizaran las diferentes Tematicas, donde trataré la historia de las comunicaciones. Es
importante verificar como es la region pacifica, algunos datos importantes, como estan
actualmente las comunicaciones en el Puerto de TUMACO, verificare los datos de los
tipos de buques que pueden atracar en el puerto, las compafiias mas importantes del



pacifico, las mejores comunicaciones y tecnologia que se pueden aplicar en el entorno
maritimo, los comités internacionales y la seguridad en altamar

Por altimo se presentara la direccion maritima de Colombia DIMAR, donde se centra el
control y la reglamentacion para la administracion y planeacion estratégica de los MARES
y RIOS comerciales de la Nacién.

Finalmente unas conclusiones y recomendaciones, sin olvidar el glosario de términos que
usamos los hombres de mar.

1. ASPECTOS PRELIMINARES

1.1 PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

Los mares y océanos son unas de las rutas mas importantes del mundo, no solo porque
rodea toda la litosfera, sino que es uno de los medios por los cuales se realiza el transporte
de la mayoria de las cargas que se mueven en el mundo con el fin de hacer entregas de los
insumos y los productos para todos los continentes.

Pero debido a la rapidez con la que se deben realizar las actividades hoy en dia hace que
los consumidores cada vez requieran productos que faciliten su consumo y sean
entregados a tiempo.

Es por lo anterior que en la actualidad las tendencias del mercado de los productos han
cambiado, por lo que se ha visto la necesidad de crear nuevas rutas y tratados comerciales,
que puedan satisfacer los gustos y las preferencias de una poblacion cada vez mas
exigente.

Por lo tanto, el aprovechar los puertos que posee Colombia en el mar Caribe y el océano
pacifico serd una gran ventaja competitiva para el pais, si desde ahora comenzamos a
modernizar y optimizar las comunicaciones en cada uno de ellos.



1.2 FORMULACION DEL PROBLEMA

Para este estudio es muy importante la delimitacion y objetividad en el mismo ya que por
cualquier razon se puede desviar del objetivo central, entonces para lograr tener una
vision en el tema del presente trabajo titulado “ANALISIS PARA LA APLICACION DE
LAS COMUNICACIONES GMDSS (Global Maritime Distress Security System)
COMO ESTRATEGIA EN LA OPTIMIZACION DEL PROCESO DE SEGURIDAD
LOGISTICA PARA LA NAVEGACION DEL PUERTO DE TUMACO -
COLOMBIA” se requiere hacerse una pregunta que formule el problema y permita si no
resolverlo darle una primera aproximacién y permitir una continuidad en un Il o Il paso.

Teniendo en cuenta los anteriores aspectos resefiados surge la siguiente pregunta de
investigacion ¢Qué importancia tiene la aplicacion de las comunicaciones GMDSS con el
fin de asegurar el proceso de LOGISTICA en el puerto de TUMACO - NARINO?

1.3 OBIJETIVOS

1.3.1 Objetivo general.

Presentar un analisis del procedimiento eficiente de comunicaciones GMDSS a nivel
internacional, para ser puesta y aceptada en el puerto de TUMACO NARINO, con los
medios, los recursos digitales, de control, tanto fisicos como humanos, que permitan llevar
a feliz término la entrega de mercancias del exterior, cumpliendo una parte de la cadena
logistica, minimizando la pérdida y generando mayores recursos para el empresarios

duefio de dichos bienes de capital o insumos para su industria.

1.3.2 Objetivos especificos. Como objetivos especificos se plantean los siguientes:

— Efectuar un estudio de la region PACIFICA y evaluar tamafio del proyecto en
comunicaciones para aplicar esta metodologia en el Puerto de TUMACO-NARINO

— Realizar un analisis de las tecnologias para las comunicaciones maritimas

— Conocer la reglamentacién de la seguridad maritima dada por la Organizacion
Maritima Internacional.

— Conocer de primera mano las directrices y procesos que lleva actualmente la Direccion
Maritima Nacional - DIMAR.

— Verificar la normatividad en la aplicacion de los estandares en el mar colombiano y en
especial al océano pacifico para la logistica en el puerto de Tumaco-Narifio
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1.4. JUSTIFICACION

El proyecto propuesto, busca mediante la aplicacion de la teoria y los conceptos basicos
de administracién, planeacion estratégica, Sistemas de Informacién Gerencial entre otros,
que permita realizar un planteamiento, orientado a realizar un analisis de la situacion real
de esta region pacifica, cuyo fin especifico sea el de lograr calidad y eficiencia en las
comunicaciones Y en los procesos de transporte de mercancias desde y hacia el exterior
por el occidente del pais en uno de los puertos mas importantes que tenemos TUMACO-
NARINO, cuyo resultado contribuird a solucionar los problemas generados por la
situacion planteada.

Se espera, que los resultados arrojados por esta investigacion, sean de utilidad para todas
las entidades involucradas en este proyecto, como también den solucion a los problemas
que se genera en el puerto de Tumaco y que los recursos superavitarios en la rentabilidad
de las empresas que dependen de la entrega de bienes finales y en proceso que pasan por
este puerto, puedan ser redistribuidos a estos y la sociedad local.

La esencia es poder integrar tecnologias disponibles para una rapida y eficaz transmision
del tema, usando los aplicativos de internet es una idea de facil consecucién sin la
necesidad de incrementar costos a la operacion basado en estandares internacionales. El
eje tematico de las lineas de investigacion seran los sub procesos que se determinaran con
el fin de cumplir con el tema a cabalidad.

Ademas a través del desarrollo de este proyecto se pueden lograr los siguientes aspectos:

1. Habilidad para realizar analisis situacional

2. Darle salida a los productos y materia prima por uno de los puertos mas
importantes del pais

Contribuir al desarrollo econdmico de la region pacifica

Generar empleo

Tener uno de los puertos mas modernos de Suramérica

ok~ w
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2. MARCO DE REFERENCIA

2.1. MARCO TEORICO
LA REGION PACIFICA COLOMBIANA
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Los departamentos que conforman la Regién Pacifica Colombiana NARINO,
CAUCA, VALLE DEL CAUCA y CHOCO, constituyen, una regién geogréfica y
social diversa, con caracteristicas relativamente homogéneas a nivel eco sistémico,
socioecondémico, sociocultural y geopolitico que en las ultimas décadas ha

adquirido importancia como una de las areas de mayor biodiversidad, la cual ha
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sido considerada por las Naciones Unidas como una gran reserva de conservacion

y proteccion para patrimonio del mundo.

Debido a esta gran cantidad de recursos naturales que posee, muchos los han
explotado y exportado lo que ha representado millones de ddlares que los reciben
unos pocos y los invierten en otras regiones lo que ha originado una marginalidad
en el territorio y se ve claramente en la falta de desarrollo tanto econémico como
social.

Esta region tiene una tradicion ancestral del monocultivo de palma africana Elais
guinensis, chontaduro-Batris gasipaes, bananeras, lo mismo que la explotacion
camaroneras y el cuidado de ganado vacuno, lanar, porcino y algunas aves de
corral, estas actividades del sector primario se realizan sin tener en cuenta la
fragilidad ambiental de la region y lo mas importante es solventar una necesidad
primaria con el fin de mejorar la situacion econdmica tener una representacion

social como cultura de los pobladores afrodescendientes.

En los ultimos afios la situacion medioambiental se ha complicado por causa de las
actividades mineras que no son legales y para la obtencidn del oro, niguel, bauxita,
coltan etc, se deben deforestar parte de la selva o la montafa y el desvio de los rios
en cada sector, lo que ha originado un cambio en el microclima de la regién
pacifica, poniendo en riesgo la supervivencia de muchas de las especies nativas de
uno de los lugares mas biodiversos del planeta. De igual forma esta region se
muestra como refugio para las organizaciones delincuenciales de narcotraficantes y
lugares de entrenamiento para los grupos alzados en armas como las FARC vy el
ELN.
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La region del Pacifico Colombiano tiene una extensién de 78.620 Kildémetros
cuadrados aproximadamente, con 1300 kilémetros de costa representa el 7.17% del

territorio nacional.

Comprende desde la frontera internacional de la replblica de Panamé hasta la
frontera con la republica del Ecuador y desde la cordillera occidental® hasta el
litoral del pacifico. Incluyendo las serranias del Baudd y Darién.

Comparativamente con el pais, la mitad del territorio de la region Pacifica, se
encuentra en relieves de cordillera y serranias que tienen pendientes de gran longitud

y fuerte inclinacion, superior al 35 %.

Uno de los Proyectos de Zonificacion Ecologica colombiana, la distribucion
climéatica de la region pacifica colombiana, se da en cuanto a pisos térmicos y
regimenes de humedad. Los cuales indican que el 76% de su superficie, es decir
7.713.949 hectareas, se encuentran ubicadas bajo la influencia de un clima calido
con temperaturas superiores a los 23 °C. Este clima se encuentra dividido por el
régimen de humedad en: calido hiumedo, con una extension de 935.010 hectareas
(9.27 %); célido humedo con una superficie de 2.493.863 hectareas (24.7 %) y
calido super humedo, con 4.284.231 hectareas (42,44 %).

Esta region es bastante lluviosa incluso tomada desde las cifras estadisticas del

mundo; sin embargo esta no es uniforme en toda la region. La parte mas lluviosa se

! La Cordillera Occidental: tiene orientacion general Sur-Norte, con una longitud de 1.200
km que cubre aproximadamente 76.000 km2. El elemento orogréfico mas occidental es la
Cordillera costera conicidad como Serrania del Baudd, caracterizada por un relieve de
colinas que sufre una orientacion paralela.

14



encuentra en el Chocd entre 5° y 6° lat. Norte, en donde las lluvias alcanzan a

sobrepasar los 9.000 mm de promedio multianual (la vuelta- Llor6, 9.060 mm).

La medicién en la pluviometria se toma como referencia el nimero de dias al afio
con lluvias con lo que presenta el indicativo de las diferencias de cantidades
pluviales en la region del pacifico, es asi como en promedio anual para sitios
localizados de norte a sur se pueden destacar: Turbo 144 dias, Quibd6é 233,
Andagoya 297, Buenaventura 216 y Tumaco 130.

La concentracion poblacional en el Departamento del pacifico se aglutind en un
modelo centrado en la extraccion aurifera que se fue consolidando, desde finales
del siglo XVI vy a lo largo del siglo XVIII, con una poblacién afrocolombiana libre
0 que formaban los palenques después de desertarse de las haciendas ubicadas en el

eje cafetero, la costa atlantica y parte sur del pais.

La mayoria de pobladores que habitan la region del pacifico son los descendientes que

en el siglo XVIII salieron huyendo de los amos, fue el tiempo en el que la esta

poblacion afrocolombiana tuvo la oportunidad de conseguir mejores tierras y lugares

donde sentar las bases de un proceso de colonizacion hacia el oeste, al Pacifico que

realmente se despleg6 a lo largo del siglo XIX.

Construyeron algunos pueblos - ciudades como Turbo, Quibdd, Tumaco y
Buenaventura la mayoria datan del siglo XVIII en los “polos de desarrollo”
regional, situacién que se reforzaria por la politica de integracion implementada por
el estado en las primeras décadas del siglo XX con la construccion de los

carreteables que llegan desde algunas ciudades capitales, la construccion de vias
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férreas hacia Tumaco y Buenaventura, el desarrollo de infraestructura portuaria que
pone a Buenaventura y Tumaco como los principales puertos del pais en el
pacifico Colombiano.

Este bajo desarrollo que presentan estos puertos desde hace 50 afios, y que en
ocasiones sean los principales receptores de poblacion negra y de otras regiones del
pais que migra para mejorar sus condiciones econdémicas y sociales pero que al
corto plazo lo que representan son una bomba de tiempo a nivel social, donde se
deben aumentar los niveles de inversion del gobierno en Salud, Educacion,

vivienda, servicios publicos etc.

La region Pacifica es relevante para Colombia, por ser donde habita la mayor

poblacion afrocolombiana.

De una poblacion estimada en un millén trescientos setenta mil (1.370.000)

habitantes, la gente afrocolombiana tiene una proporcion del 85%.°

A ella le siguen los pueblos indigenas Embera, Awa, Waunaan, Cuna y Paeces; en
altimo lugar se encuentra la poblacion mestiza proveniente del interior del Pais,

que tiene igualmente diferentes raices culturales (chilapos, serranos y paisas).

2 Departamento Nacional de Estadistica DANE- Diciembre 2013
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A pesar de que s6lo cuatro municipios concentran poblacién por encima de 50.000
habitantes (Buenaventura, Tumaco, Quibd6 y Turbo) estos representan el 46.61%

del total de la poblacion de la region.

A nivel regional, el Departamento del Choc6 concentra el mayor poblamiento de la
region del pacifico, con un 29%, seguido por Antioquia con 21% y Valle con el
20%. Ver gréfica 1.

Grafica 1. Poblacion del Pacifico Colombiano Distribucion

porcentual
Valle
Antioquia
21 %
Risaralda
2%
Cauca
i 9%
Narino /
19 %
? Chocé
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20%

Fuente: Estudio del Pacifico — Gobernacidon de Narifio 2012

Las cabeceras de la mayoria de los municipios siguen la pauta de urbanizacion
descrita en los trabajos de Mosquera y Aprile-Gniset en la que a una primera calle que
corre paralela al rio, como espacio donde se funda el pueblo, le sucede una segunda o
tercera calle, en la que se asientan un nimero de familias que van desde las 50
familias, en las pequefias aldeas, hasta 500 en las que se consideran grandes. Estas

aldeas, que tipifican la evolucion del poblamiento en el Pacifico, por lo general no
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cuentan con alternativas de servicios basicos como el abastecimiento de agua potable,

manejo de residuos liquidos y solidos entre otros.

El Pacifico es una de las regiones de Colombia en la que menos se ha avanzado en la

reduccién de la pobreza. Ninguno de los modelos y programas implementados

regionalmente han reducido el nivel de inequidad en la distribucién del ingreso.

Como se observa en el cuadro 1, el indice de necesidades basicas insatisfecha- NBI-

muestra que todos los departamentos de la regién Pacifica, a excepcion del

Departamento del Valle del Cauca los indices aparecen muy por encima del

promedio nacional, 37.6% tendencias que a pesar de los programas de desarrollo

implementados en las tres Gltimas décadas no tienen variaciones significativas.

Cuadro 1. Poblacién y NBI para la Region del Pacifico.

Afio 2000

DEPARTAMENTOS POBLACION POBLACION PORCENTAJE

TOTAL NBI POBLACION

NBI

CHOCO 408.560 332.977 81.50
ANTIOQUIA 290.151 184.444 63.57
NARINO 256.289 174.277 68.02
CAUCA 119.729 83.427 69.68
VALLE 272.260 91.643 33.66
RISARALDA 25.284 11.706 46.30
TOTAL 1.372.272 878.474 64.01
PROMEDIO 42.299.301 15.905.560 37.6
NACIONAL

Fuente. Dane, Proyecciones con base en Censo de 1993
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Es conveniente precisar que de la poblacion total de los Departamentos de Antioquia,
Valle de Cauca, Cauca y Narifio, solo se tiene en cuenta la situada en los municipios
definidos en la region pacifica.

En la Region del Pacifico para el afio 2000, de cada 100 hogares, 64 presentaban
viviendas inadecuadas, servicios inadecuados, altos indices de hacinamiento y
preponderante dependencia economica. En el Departamento del Choc6 la realidad es
mas critica ya que el nimero de hogares en similares condiciones de precariedad
asciende a 81.5 de cada 100.

En 1999 se dio comienzo al analisis del indice de Desarrollo Humano el cual muestra
como se ha venido comportando dicha variable en la region, si a escala nacional el
indicador es de 0.763, en la region Pacifica solo alcanza un valor aproximado a 0.60;
esto indica que los habitantes con asiento en la region pacifica tienen solo un 60% de
oportunidad de disfrutar de una vida prolongada y saludable, de tener mejores niveles
educativos y mayores recursos de todo tipo, necesarios para tener un nivel de vida

decente.

Si se analiza la poblacion indigena, ésta se concentra en sus territorios que han sido
tradicionales a sus culturas, la mayoria de los cuales estan convertidos en resguardos
indigenas, en los que se han dividido en pequefios caserios que pueden agrupar desde
15 hasta 80 familias.

Alli concentran buena parte de algunos de los servicios que el gobierno local o
departamental ha instalado, como son vivienda, educacion, participacién en gobiernos

comunales y salud, en los terrenos que estas comunidades utilizan para su desarrollo, se

% Misién Social, DNP-PNUD
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presenta una caracteristica ancestral y es que no es habitada durante las épocas de

siembra, recoleccién y caceria, porque va en contra de sus creencias religiosas.

Mucha de la poblacién que esta sentada en los Departamentos de Valle y Antioquia se
constituyen regionalmente en los receptores de la migracion de la poblacion tanto de
otros departamentos de la regidn Pacifica como del interior del pais.

Del total de la poblacion de los municipios de Antioquia el 20.9% procede de otros
departamentos, mientras en el Valle esta cifra es del 23.8%". En Antioquia los
municipios de Apartadd y Turbo son los que reciben la mayor parte de los migrantes. Se
deduce para el caso antioquefio que los municipios de mayor dinamismo por la
atraccion que ejerce de pobladores desde el interior y exterior del departamento son

éstos dos.

En el departamento del Valle, es el municipio de Buenaventura, el que recibe la
mayoria de la poblacién que migra de otros departamentos hacia la region pacifica.
Esta migracion corresponde a un 23.88% del total de su poblacion; situacion que se
explica por ser éste el polo de atraccion de los municipios localizados a lo largo de la

zona costera.

En el departamento del Choco son los municipios de Quibdd y de Istmina los lugares
hacia donde fluyen en mayor grado las personas de otros municipios del mismo
departamento, para Quibdé el 15.57%° de su poblacién se ha movilizado desde otros
municipios, mientras que en Istmina esta cifra llega al 11.8% de su poblacioén. Al mirar

la totalidad de la poblacion que en la actualidad no vive en su lugar de nacimiento el

* Agenda Pacifico Siglo XXI, IIAP
® No incluye desplazamientos forzados
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44.9% escoge a Quibdé como sitio para establecerse. Respecto a la poblacién que
provienen de otros departamentos los lugares de preferencia son Quibdé y Riosucio, el
25.3%° de los residentes de otros departamentos se asientan en Quibdo, en tanto en
Riosucio se localizan el 17.3%".

Cauca y Narifio no son departamentos que se caractericen en la regién por altos
porcentajes de participacion en la recepcion de poblacién que migra desde otros
departamentos. Del total de la poblacion del Cauca s6lo un 8%* proviene de otros
departamentos y en Narifio el 5.45%*. En el Cauca el municipio de Guapi recibe el
28.9%* del total de las gentes provenientes de otros departamentos, tendencia en la que
se debe advertir que por dinamica regional éstas personas en su mayoria son de Narifio.
En Narifio es Tumaco el lugar por excelencia para el asentamiento de pobladores de
otros lugares, del mismo departamento llegan a Tumaco el 49.5% del total de quienes
provienen de otros municipios a éste llega el 51.7%* de los que desde otros

departamentos han llegado a Narifio.

Es claro que en el presente periodo los centros urbanos que atraen la poblacion desde el
interior y el exterior de los respectivos departamentos son Turbo, Apartadd, Quibdo,
Buenaventura, Guapi y Tumaco. Sitios que en el presente son motor del desarrollo
regional y demandan mayor capacidad que la infraestructura instalada de servicios y de

fuentes de empleo.

En conclusion, en la Regidn Pacifica las corrientes migratorias han sido constantes,
incrementandose por el recrudecimiento de la violencia; adicionalmente, en la region se

presentan las condiciones mas deprimidas en lo que a necesidades basicas insatisfecha

® Agenda Pacifico Siglo XXI. IIAP
" Agenda Pacifico Siglo XXI.IIAP
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se refiere, lo que muestra una muy deficiente infraestructura de servicios y de vivienda,
haciendo muy gravosa la situacion para los municipios que albergan a la mayoria de los

inmigrantes y desplazados.

Lo anterior genera una oportunidad para que el gobierno local y Nacional pueda
presentar una propuesta para los departamentos que conforman a la regién pacifica,
desde las alternativas académicas, tendientes a contribuir al mejoramiento del talento
humano de la region, del conocimiento para el aprovechamiento de los recursos
naturales, de infraestructura y saneamiento basico y pueda mejorar las condiciones

medio ambientales del Pacifico Colombiano.

2.2 PLAN DE APLICACION DE LAS COMUNICACIONES EN EL PUERTO DE TUMACO -
NARINO.

Desde el afio 2000, el gobierno ha orientado sus esfuerzos a plantear una “Estrategia
Nacional de Competitividad”, “pero se enfrente a un problema, el cual ha sido
identificado en esta materia, las interrupciones y fluctuaciones en los servicios de
energia y comunicaciones, que ocasionan importantes traumatismos en los procesos
productivos, ofrecimiento de servicios en el puerto y que restan niveles de ingresos a

los propietarios de las empresas de todo nivel.

La evaluacion de la calidad de los servicios es un asunto de fundamental importancia

para el mejoramiento de la competitividad”.

En este punto habria que decir que al comparar los distintos departamentos que
integran la regidn occidental se presentan grandes y graves disparidades que se deben

correg ir cuanto antes.

Las cifras anteriores reflejan que Tumaco, estan muy lejos del promedio nacional en
cobertura de servicios de telefonia de casa, celular y por ende telecomunicaciones de

satélite 0 RAS y muy poca cobertura del Internet, esto ha impedido el acceso de sus
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habitantes a las nuevas posibilidades de contacto humano y de conocimiento que

otorgan estos servicios.

Se presenta como ineludible el compromiso que tiene el Estado de incrementar los
enlaces via cable y los sistemas de microondas para enlazar las diversas regiones de
Colombia entre si y llevar a este departamento y en especial al puerto de Tumaco,
otras alternativas confiables y tecnolégicamente plausibles como podrian ser las redes
de fibra Gptica, las conexiones por via satelital para la telefonia rural, los sistemas
rurales de parabdlicas (para mejorar el desempefio del sistema educativo, por

ejemplo) y crear polos de desarrollo en telecomunicaciones.

Al respecto se deberan instalar en el corto plazo algunos sistemas ISP (Internet
Services Provider) en los principales centros urbanos (Quibdd, Istmina, y Bahia
Solano, puerto de Tumaco para citar algunos casos) y al menos un NAP (Network
Acces Point) para crear asi una infraestructura de servicios que poco a poco vaya

irradiando estas posibilidades en toda el area.

Por otro lado, se hace menester corregir el atraso de décadas en la utilizacion del
espectro electromagnético con la creacion de estaciones zonales y locales de radio y
television que tengan como meta basica la promocién y rescate de los valores
culturales. No seria recomendable la creacion de grandes medios de comunicacion,
sino que se debera apropiarse la tecnologia necesaria para crear pequefias estaciones
productoras que no demandan ni infraestructuras millonarias ni personal técnico
especializado (tecnologias de video y de editoras por computador, por ejemplo). 14 .
Estrategia Nacional de Competitividad. Consejo Nacional de Competitividad, Santafé
de Bogota, 1995.
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2.3 PUERTO DE TUMACO - DEPARTAMENTO DE NARINO

SAN ANDRES DE TUMACO
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FIGURA 1. Ubicacion geografica de la Cuenca Tumaco. Punto del pozo a perforar (ANH) y los pozos vecinos que han sido
perforados.

San Andrés de Tumaco fue fundado el 30 de noviembre de 1640. Este puerto fue
escenario de hechos de mucha importancia historica para esta regién, desde tomas de
corsarios hasta enfrentamientos producidos por las diferentes guerras civiles.

El municipio de san Andrés de Tumaco se encuentra ubicado al sur este de Colombia a 2
grados, 48" - 24” de latitud norte; 78 grados — 45" -53” de longitud al meridiano de
Greenwich, se ubica en la costa pacifica de Narifio a 304 kildémetros al sur occidente de la
de la ciudad de san Juan de Pasto.

Tumaco es el segundo puerto maritimo sobre el océano pacifico, limita al norte con el
municipio de Francisco Pizarro, al sur con la republica de Ecuador, al este con los
municipios de Roberto payan y Barbacoas y al oeste con el océano pacifico, se encuentra
a dos metros sobre el nivel del mar , con una temperatura media de 28 grados centigrados
que en determinadas épocas oscila en 16 y 33 grados centigrados; caracterizado por
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poseer un clima céalido himedo, la humedad relativa es de 83.86% con una precipitacion
anual de 2.531 milimetros; el area municipal es de 3.760 kilémetros cuadrados.

Esta zona conformada por terrenos planos o ligeros ondulados, correspondientes a la
llanura pacifica; se hallan extensas zonas aun cubiertas de selvas predominando los
mang|lares.

Este municipio presenta algunos accidentes costeros como el cabo manglares, la ensenada
de Tumaco, las islas del gallo, la barra y el morro, contando con piso térmico calido. Lo
bafian los rios: alcabi, chagui, Guiza, Mataje, mejicano, mira, nulpe, Patia, pulgande,
rosario y san Juan, ademas de varias corrientes menores. La division politica la integran:
Tumaco cabecera municipal, 50 corregimientos.

PLANEACION EDUCATIVA

Cuenta con playas de excepcional belleza y numerosos atractivos turisticos. Tumaco es la
segunda ciudad mas grande de la costa pacifica colombiana y esta ubicada en el litoral sur,
cerca de la frontera con el Ecuador.

El riesgo al que esta expuesto radica en que cerca de sus costas, mar adentro se encuentra
la zona de subduccion del pacifico, en donde colisionan las placas nazcas y Suramérica, lo
cual ocasiona grandes sismos, potenciales generadores de tsunamis. Esto, sumado a su
gran vulnerabilidad por el bajo relieve de la ciudad y la gran concentracion humana, hacen
a esta poblacién, una zona altamente propensa a este tipo de fendmenos. Tumaco cuenta
con una poblacién total de 171.281 habitantes (afio 2008) de los cuales 84.574 es
poblacion masculina la cual cubriria el 49.38% y 86.707 es poblacion femenina con un
50.62%.
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EXTENSION: San Andrés de Tumaco Tiene una extension de 3.760 Km2, distribuido en
ocho cuencas hidrograficas: Rio Mira, Rio Rosario, Rio Chagui, Sistema de Esteros, Rio
Mejicano, Rio Curay y Rio Mataje, los cuales representan un 12.11% del departamento y
lo constituye en el segundo municipio mas extenso del pais. La red Hidroldgica que
drena la region de Tumaco, pertenece al delta del Rio Mira, cuyos afluentes principales
son los rios Cualaur, Albi y San Juan. Asi mismo, desembocan en el océano pacifico dos
grandes rios, como son el Patia y el Mira. EI Rio Caunapi desemboca en la red de
Tumaco, a través del Rio Rosario, formando el tercer delta en importancia de la red,
después del Rio Mira y el Rio Patia.

La mayor parte de su territorio es plano o ligeramente ondulado y esta comprendido en la
llanura del pacifico; extensas zonas se hallan ain cubiertas de selva, predominando los
manglares en la region costanera. La faja del litoral se caracteriza por sus numerosos
esteros, cafios islas y cubiertas de manglares. A lo largo del litoral se encuentran algunos
accidentes, entre ellos el Cabo Manglares, la ensenada de Tumaco, las islas del Gallo, La
Barra EI Morro Tumaco y Las Puntas Brava, Cascajal, Cocal, El Viudo y La playa.

Por lo anterior, para el hombre Tumaquefio, los rios hacen parte de su identidad cultural,
ya que éstos le proporcionan el agua indispensable para su vida, para sus animales, para el
riego de sus cultivos, su fuente de trabajo y su medio de transporte y comunicacion, pero
debido a la falta de servicios basicos esenciales, los deficientes medios de transporte para
comercializacion de sus productos, deficiente asistencia agricola al pequefio agricultor y la
presencia de grupos armados al margen de la ley se da el desplazamiento continuo de la
poblacion rural a la cabecera municipal. Cabe resaltar, que por falta de oferta educativa en
el nivel de basica secundaria y media los nifios y jévenes de la zona rural tienen que
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desplazarse para continuar sus estudios enfrentdndose con otros problemas de indole
econdmico, de desarraigo familiar y comunitario entre otros.

CLIMA: Tumaco Presenta una temperatura de 28°C, la cual desciende hasta los 16°C.
Considerado como ardiente y himedo.

El régimen de lluvias es moderado y presenta precipitacion anual hasta de 2.531m.m.

DENSIDAD:

El area urbana de Tumaco se dividio en 34 sectores, de los cuales 17 se encuentran en la
isla de Tumaco. 11 en el morro y 6 en la zona continental.

ECONOMIA DE TUMACO

Los 179.005 habitantes de Tumaco basan su encomia en actividades como la agricultura,
la ganaderia, la mineria, la pesca, la madera, el comercio, y la actividad del puerto. En el
sector agricola presentan productos como palma africana 14800 ha, cacao 13820 ha,
platano 3900 ha, coco 3408 ha; en el campo ganadero presenta 24.311 cabezas de ganado
bovino en la explotacion

Minera en los Gltimos 5 afios aportd un promedio de 116,75 onzas de oro anuales.
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LA PESCA:

ASPECTO CULTURAL.: La ciudad de Tumaco dispone de: sala de exposiciones, museo
arqueoldgico, biblioteca y numerosas celebraciones de caracter festivo a lo largo del afio,
como el Festival del Currulao, Carnaval del Fuego. Entre las actividades programadas
para el verano en Tumaco, destacan el concierto de “Nuevos Talentos Musicales”, asi
como el “Festival Gastrondmico”. De nuestra region han surgido personajes que han
triunfado en diferentes campos de la cultura, el deporte y la masica.
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TURISMO: Tumaco posee como principal atraccion turistica, el ECOTURISMO de sus
playas, terrenos y manglares. Entre las principales playas tenemos: La playa del Morro,
Playa del Bajito Tumaco, Juan B. Sarama Ortiz, Sanquianga un Paraiso Natural.

TUMACO dispone de todos los servicios (Correos, Hoteles, Pensiones, Restaurantes,
Centro de Salud, Bancos, Taxis, Transporte urbano). Servicio de navegacion a los
principales puntos de la municipalidad (Isla San Juan de la Costa, Isla de Boca grande,
Parque Natural de Sanquianga, Punta Cascajal en la Isla del Gallo. EIl servicio terrestre
nos lleva a las localidades proximas y a las principales ciudades del departamento: San
Juan de Pasto, Ipiales, Tuquerres y por via aérea a: Santiago de Cali, y Bogota D.C.

Hotel Los Corales
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Con el fin de contextualizar el entorno donde se desarrollara el proyecto a continuacién se
realiza una descripcion de la comunidad del puerto de TUMACO - NARINO en particular
los habitantes de la vereda EIl Salero, esto con el fin de efectuar un diagndstico de la
realidad que rodea dicha comunidad precisando los aspectos geogréficos,
sociodemograficos, educativos, culturales, laborales esto con el fin de detectar los
problemas y necesidades existentes en la actualidad en el entorno geografico especifico

donde se proyecta mejorar su situacion productiva.

3. MARCO LEGAL

El centro rector de las politicas del mar se fijan mediante el DECRETO No. 415 DEL 12
DE FEBRERO DE 1983. Por el cual se reestructura la Comision Colombiana de

Oceanografia y se dictan otras disposiciones

El Presidente de la Republica de Colombia, en uso de sus facultades legales,
DECRETA:

Articulo 1. Reestructurase la Comisién Colombiana de Oceanografia creada por el
Decreto 763 de 1969, la cual funcionard con caracter permanente como Grgano
consultivo del gobierno nacional en materia de politicas oceanografica y sus

diferentes disciplinas cientificas y técnicas, segun lo establece el presente Decreto.

Articulo 2. Son funciones de la Comision Colombiana de Oceanografia, las

siguientes:
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a) Asesorar al Gobierno Nacional en la ejecucion de las politicas oceanogréficas y de

formacion de recursos humanos en ciencias del mar a todos los niveles;

b) Estudiar y proponer al Gobierno Nacional planes y programas para el fomento y
desarrollo de las ciencias y tecnologias del mar, y evaluar los progresos en la
ejecucion de los mismos, recomendando las modificaciones y ajustes que se

consideren necesarios.

c) Coordinar y orientar los estudios e investigaciones oceanograficas que realicen o
deban realizar los organismos publicos y privados nacionales o extranjeros dentro de

las aguas maritimas jurisdiccionales de Colombia.

d) Propender por el optimo uso de la infraestructura y servicios de apoyo en
investigacion marina en Colombia y un empleo racional de los recursos econémicos
disponibles, asi como orientar y estimular las organizaciones existentes en esta

materia;

e) Fomentar la adaptacion y desarrollo de las tecnologias marinas, para asegurar la

explotacion adecuada de los recursos del mar;

f) Colaborar en los programas internacionales de investigacién maritima de interés
para el pais con el fin de asegurar una adecuada transferencia de ciencia y tecnologia,
sirviendo de enlace entre las entidades nacionales y los organismos internacionales

relacionados con las ciencias del mar;
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g) Orientar la asignacién de los recursos presupuestales canalizados a través del
Proyecto Especial para el fomento y desarrollo de las Ciencias y Tecnologias del Mar,
del COLCIENCIAS (FONDEMAR)

Articulo 3. La Comisién colombiana de Oceanografia estard compuesta y organizada

en la siguiente forma:

a) Un consejo Nacional de Oceanografia, como 6rgano de maxima autoridad de la
Comision colombiana de Oceanografia, a través del cual la Comision ejercera sus
funciones. Este consejo estara integrado por los representantes de las Instituciones

que se relacionan en el [Articulo 4 del presente Decreto].

b) Comités Técnicos, establecidos por el Consejo Nacional de Oceanografia con
caracter permanente para aquellas areas de las ciencias del mar que asi lo requieran
integrados por representantes de las instituciones pertinentes publicas o privadas, las

cuales se determinaran segun cada caso;

c) Una Secretaria General de caracter peramente formada por un Secretario general y

demas personal cientifico - administrativo de dedicacion exclusiva que sea necesario.

Articulo 4. EI Consejo Nacional de Oceanografia de la Comision Colombiana de

Oceanografia esta integrado por:
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a) El Director General Maritimo y Portuario;

b) EI Director General del Instituto Nacional de Recursos Renovables y del
Ambiente;

c) El Director General del Instituto Nacional de Investigaciones Geoldgico - Mineras;

d) El Director General del Fondo Colombiano de Investigaciones Cientificas y
Proyectos Especiales "Francisco Jose de Caldas";

e) El Subsecretario de Organismos y Conferencias Internacionales del Ministerio de

Relaciones Exteriores;

) El Subjefe del Departamento Nacional de Planeacion;

g) El Director del Centro de Investigaciones Oceanograficas e Hidrograficas;

h) El Director del Proyecto Especial para el Fomento y Desarrollo de las Ciencias y
Tecnologias del Mar - FONDEMAR -;

i) El Director del Centro de Investigaciones Tecnoldgicas y Marinas del Pacifico;
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j) Dos miembros designados por el Presidente de la Republica.

Paragrafo 1. EI Consejo Nacional de Oceanografia serd presidido alternamente pro
periodos de seis meses por cada uno de los miembros citados, en el literal j) de este
articulo. Tendra un Vicepresidente, elegido cada afio de entre sus miembros, por el
mismo Consejo; este designatario podra ser reelegido.

Paragrafo 2. El Consejo Nacional de Oceanografia se reunira trimestralmente en
sesion ordinaria, y en reunion extraordinaria pro convocatoria de su Presidente o a

solicitud de dos (2) 0 mas de sus miembros.

Pardgrafo 3. Los miembros de que trata el presente articulo no percibiran

emolumentos de ninguna naturaleza.

Articulo 5. EI Consejo Nacional de Oceanografia convocara por lo menos una vez al
afio a la Comision colombiana de Oceanografia de que trata el articulo 3, invitando
ademas a las entidades vinculadas directa o indirectamente a ella que considere
conveniente, con el propésito de analizar los asuntos del mar y recomendar las
actividades que deban realizarse en el pais en el area de las ciencias y tecnologias del

mar.

Articulo 6. EIl Secretario General de la Comisién Colombiana de Oceanografia sera
un Oficial Superior de la Armada Nacional con dedicacidén exclusiva en el cargo y
deberd estar especializado en alguna de las ramas de las ciencias del mar, nombrado

por un periodo no inferior de dos (2) afios por el Comando de la Armada Nacional.
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Paragrafo. El Secretario General de la Comision colombiana de Oceanografia se
desempefiard también como Secretario permanente del Consejo Nacional de la
Oceanografia.

Articulo 7. La Armada Nacional Direccion General Maritima y Portuaria -
Proporcionard a la Comisién Colombiana de Oceanografia el personal administrativo
y las instalaciones para su sede, que funcionara en el sitio que determine la misma
comision.

Articulo 8. El Proyecto para el fomento y Desarrollo de las Ciencias y Tecnologias

del Mar - FONDEMAR, de COLCIENCIAS, proveera a la Comision colombiana de
Oceanografia y a FONDEMAR, oportunamente.

El Secretario General elaborara un proyecto de presupuesto anual que sera presentado

al Consejo Nacional de Oceanografia y a FONDEMAR, oportunamente.

Correspondera al Consejo Nacional de oceanografia establecer la reglamentacion y
estatutos que regiran la estructura y operacion de la Comision Colombiana de

Oceanografia y sus Organos.

Articulo 9. EIl presente Decreto rige a partir de su expedicion y deroga los Decretos
nameros 763 de 1969 y 412 de 1981.

Comuniquese y cumplase.
Dado en Bogota, D.E., a 12 de febrero de 1983.

BELISARIO BETANCUR- Presidente de Colombia
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4. HISTORIA DE LAS COMUNICACIONES GMDSS

MARINA MERCANTE

NICACION
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El Sistema mundial de socorro y seguridad maritimos (SMSSM), en inglés Global
Maritime Distress Safety System (GMDSS), es un conjunto de procedimientos de
seguridad, equipos y protocolos de comunicacion disefiados para aumentar la

seguridad y facilitar la navegacion y el rescate de embarcaciones en peligro.

Este sistema esta regulado por el Convenio internacional para la proteccion de la vida
humana en el mar (SOLAS), aprobado bajo los auspicios de la Organizacion
Maritima Internacional (OMI), organismo dependiente de la ONU. Esta en operacion

en los buques mercantes y de pasaje desde 1999.

El GMDSS se compone de diversos sistemas, algunos de los cuales son nuevos, pero
la mayoria llevan operando varios afios. El sistema trata de llevar a cabo las siguientes
operaciones: alerta (incluyendo posicidn), coordinacién de busqueda y rescate,
localizacion (posicionamiento), provision de informacion maritima, comunicaciones

generales y comunicaciones de puente a puente. Los requerimientos de radio
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dependen del area de operacion del buque mas que de su tipo o tonelaje. El sistema
posee mecanismos de alerta redundantes y fuentes especificas de alimentacion de

emergencia.
Los principales equipos usados por el sistema GMDSS son:

2.1 Baliza de indicacion de posicion en situacion de emergencia
(EPIRB-RLS)

Diferentes modelos de EPIRB.

Una radiobaliza EPIRB-RLS (Emergency Position-Indicating Radio Beacon, Radiobaliza
de Localizacion de Siniestros) esta disefiada para transmitir a un centro de coordinacion de
rescate la identificacion y posicion exacta de un buque en cualquier lugar del mundo. Se
activa automaticamente al entrar en contacto con el agua en caso de hundimiento. Emite
en las frecuencias 406 MHz. y 121.5 MHz. Es obligatoria en los buques mayores de 300
TRB que efectlen viajes internacionales desde el 1 de Agosto de 1993, asimismo a los

bugues de pasaje cualquiera que sea su tamafio (Convenio SOLAS)

4.2 NAVTEX

EI NAVTEX es un sistema automatico de telegrafia de impresion directa que distribuye
avisos de seguridad maritima, prondsticos del tiempo, noticias y otros tipos de

informaciones similares a los bugues (MSI) Maritime Safety Information.
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Navtex es un receptor que debe ser previamente programado para recibir desde estaciones
costeras determinadas, también denominadas AREAS y también el tipo de mensaje que se

quieren recibir ademas de los obligatorios (A, B, Dy L).

Informacién Sobre Seguridad Maritima = Informacion de ayuda a los navegantes
maritimos tales como meteorologia, radioavisos nauticos, blsqueda y salvamento,

servicios de pilotaje y algunas radioayudas nauticas.

Radioavisos nauticos = avisos que pueden afectar a la navegacion tales como hielos a la
deriva, faros apagados, balizas desaparecidas o fuera de su sitio, ejercicios de armas, etc.

4.3 INMARSAT

La red de satélites operados por Inmarsat, bajo supervision de la Organizacion Maritima
Internacional (OMI), es un elemento clave del sistema GMDSS.

Esta red proporciona comunicacion de voz o fax entre buques o entre buques vy tierra,
sistema de avisos de alerta y noticias, asi como servicios de transferencia de datos y télex
a los centros de coordinacion de rescate. Actualmente gran parte de la flota mercante

dispone de correo electronico a través de este sistema.

Estos satelites se encuentran en Orbita geoestacionaria, 0 geosincronica, a una altura de
34.000 km aproximadamente, se denominan AOR-E (1) o del Atlantico Este, POR (2) o
del Pacifico, IOR (3) o del Indico y AOR-W (4 ¢ 0) o del Atlantico Oeste.

Los satélites de INMARSAT proveen servicios de comunicaciones de voz, télex, data y

television, y por medio de los canales de voz se puede enviar Facsimile y datos.

Originalmente se denominaba INMARSAT = International Maritime Satélite, actualmente
y habiendo incluido servicios diferentes a los de las comunicaciones, como es la

localizacion, se conoce como Organizacion Internacional de Servicios Moviles por

Satélites.
. Geoestacionaria 0 geosincrona = que gira a la misma velocidad con que gira la
tierra
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4.4 Radio de alta frecuencia
El sistema GMDSS incluye radioteléfono de alta frecuencia HF. También se pueden
recibir avisos por medio de este sistema aunque va quedando obsoleto ante nuevas

tecnologias.

Transpondedores

Transpondedores para RADAR.

El sistema GMDSS incluye generalmente al menos dos transpondedores (SART - Search
And Rescue Transponder) que se utilizan para localizar los botes de rescate. Tras un
abandono del buque, cada uno de los botes debe montar uno de los transpondedores a

bordo del buque.

Areas marinas del GMDSS

El sistema GMDSS divide todos los mares en cuatro areas de navegacion. Segun el area
en el cual opera el buque debera llevar a bordo algunos o todos los equipos del sistema
GMDSS.

e Zona Al Es aquella zona que esta bajo la cobertura de una estacion en tierra que posea
cobertura total en VHF LSD canal 70.
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e Zona A2 Es aquella zona que esté bajo la cobertura de una estacion en tierra que posea
cobertura total en MF LSD en la frecuencia de socorro de 2.187,5 Khz.

e Zona A3 Es aquella zona de la que se excluyen las zonas maritimas Al y A2,
comprendida en el ambito de cobertura de un satélite geoestacionario de INMARSAT,
en la que se dispondra continuamente del alerta. Aproximadamente entre los 702 norte
y los 702 sur.

e Zona A4 Es aquella zona que no esta comprendida en ninguna de la zona anterior.
Actualmente seria por encima de los 70° norte y por debajo de los 70° sur (zonas

polares).

Uso del sistema para Actuar en situaciones de emergencia

Se deben de seguir una serie de practicas para el buen funcionamiento y uso del sistema
SMSSM, en especial en las embarcaciones de recreo ya que en ellas el buen
funcionamiento de las instalaciones y componentes dependen de la diligencia de los

usuarios. Por ello es recomendable seguir ciertas practicas:

. Las radiobalizas deben estar con baterias y zafa hidroestatica de liberacion en
debidas condiciones de carga y periodo util. Esto se puede asegurar mediante la inspeccion
de las etiquetas o certificar mediante informe de la Entidad Colaboradora de Inspeccion (por
lo general las baterias de la radiobaliza tienen una validez de 4 afios y la zafa hidroestatica
de 2).

. Tener en vigor la licencia de estacion de barco en la que conste los equipos de
radio de abordo.

. Mantener los equipos encendidos y estar a la escucha del canal 16 de VHF. Si se
dispone de un equipo de llamada selectiva digital (LSD), se mantendra en la
escucha del canal de socorro en las frecuencias del canal 70 de VHF y 2.187,5 kHz
de Onda Media/MF.

. Respetar el uso de los canales de socorro.
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Estar al tanto de las previsiones meteoroldgicas.

El teléfono mévil no forma parte del sistema SMSSM y no puede sustituir a
ninguno de sus componentes.

Si se ha emitido una falsa alarma hay que avisar lo mas rapidamente posible para
impedir movilizaciones de los equipos de salvamento innecesarias.

El Namero de Identificacion del Servicio Movil Maritimo, el MMSI, debe estar
programado en el equipo LSD.

Ante una situacion de emergencia se deben seguir ciertas pautas de actuacion. Las
situaciones de emergencia pueden ser propias o de terceros.

Situaciones propias

Transmitir la alerta por el equipo LSD (Llamada Selectiva Digital) pulsando el botdn
de socorro del equipo de radio (DISTRESS) hasta recibir "acuse de recibo™. Si se
dispone de tiempo es mejor realizar la Ilamada de socorro mediante el canal 16 de
VHF o la frecuencia 2.182 kHz de Onda Media del siguiente modo:

1. MAYDAY, MAYDAY, MAYDAY. Pronunciando MEDE, MEDE, MEDE (del
francés M'aidez! "jAyudenme!™).

2. AQUI LA EMBARCACION (nombre de la embarcacion). Repetir tres veces.

3. ESTOY EN POSICION (coordenadas).

4. NECESITO AYUDA INMEDIATA A CAUSA DE (causa de la emergencia).

Activar la radiobaliza.

Si se precisa ayuda pero no hay situacion de peligro se debe utilizar el sistema LSD en
la categoria de urgencia y emitir a continuacion la sefial "PAN PAN, PAN PAN, PAN
PAN" en las frecuencias de socorro canal 16 de VHF o la frecuencia 2.182 kHz de
Onda Media.
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o Sise ha solventado la emergencia antes de la llegada del socorro se debe avisar lo mas
rapidamente posible del hecho.

Situaciones de terceros

« Sirecibe una sefial de socorro de otra embarcacion acudir lo mas rapidamente posible
a su auxilio sin poner en peligro la propia vida.

o Contactar con los centros de socorro u otros buques que estén en las proximidades.

e Mantenerse a la escucha de las frecuencias de socorro (canal 16 de VHF o la
frecuencia 2.182 kHz de Onda Media) y seguir las instrucciones del Centro de
salvamento o de la estacion Costera correspondiente.

Equipamientos a instalar en embarcaciones de recreo

En el caso de Espafia, la legislacion actual regula que, segun la zona de navegacion
sefialada en su certificado de navegabilidad, una embarcacion de recreo debe montar los
siguientes equipos radioeléctricos:

Zona de
. 1 2 3 4 5 6 7
navegacion
Distancia limitada | 60 25 12 5 p|ABuas
(millas) protegidas
MF/HF
/ © Obligatorio | Recomendado
INMARSAT
NAVTEX Obligatorio | Recomendado
SART Obligatorio | Recomendado | Recomendado

VHF portatil Obligatorio Obligatoriol
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RLS Obligatorio | Obligatorio ObligatorioZ
GPS Obligatorio | Obligatorio Obligatorio Obligatorio | Obligatorio®

VHF Obligatorio Obligatorio® | Obligatorio® | Obligatorio® Obligatorio

Todos los equipos de radio deben de llevar la marca “CE” o disponer del Certificado de
Conformidad, que otorga Marina Mercante.

Regulacion por paises

. En Europa su utilizacion en embarcaciones de recreo esta regulada por el Real

Decreto 1185/2006 desde octubre de 2006.

. A partir del 1 de abril de 2013 cesa la escucha en la frecuencia de socorro de fonia
en 2.182 kHz por parte de las estaciones costeras. Para contactar con la estacion
costera se debera solicitar llamada digital LSD en la frecuencia de 2.187,5 kHz, la

costera le indicara entonces la frecuencia de trabajo para fonia.
Referencias

1. Con LSD a partir de enero de 2008.

2. Se podra activar de forma automatica o0 manual.
3. Siel equipo de VHF es fijo.

4. Con LSD a partir de enero de 2009.

Aplicacién a nivel internacional
A pesar de los problemas, la manera en que los sistemas de bisqueda y salvamento y

de socorro maritimo han progresado a nivel mundial representa un considerable logro.

En los afios 50 los salvamentos en el mar dependian de métodos que habian cambiado
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muy poco desde los dias del Titanic. Los cambios introducidos han hecho que los dias
en que un buque podia desaparecer sin dejar rastros o un alerta de socorro quedara sin
responder han préacticamente desaparecido.

La disponibilidad de nuevos sistemas de comunicaciones ofrecerd al transporte
maritimo mas y mejores oportunidades. La elaboracién de sistemas mundiales de
comunicaciones por satélite que pueden ser usados por cualquier persona con un
teléfono movil, permitird que se utilice en el mar tanto como en tierra o en el aire. De
hecho, el futuro ofrece grandes posibilidades de mejorar la seguridad maritima, que es
y continuara siendo el principal objetivo de la OMI. El hecho de que tanto el SAR
como el SMSSM se encuentren funcionando significa que estas posibilidades pueden

hacerse realidad.

EL SMSSM EN ACCION

El equipo usado en el SMSSM vy la implantacion del Convenio SAR han probado su
valor en varios salvamentos en el mar. Dos ejemplos sirven para demostrar como el
SMSSM, un plan integrado de busqueda y salvamento y el equipo adecuado pueden
aumentar las posibilidades de supervivencia en el mar cuando se produce un
siniestro, ya se trate de una embarcacién de recreo o de un buque mercante.

EL NAVEGANTE SOLITARIO

En enero de 1997, en las frias aguas entre Australia y la Antartida, un navegante
solitario fue rescatado tras permanecer cuatro dias a la deriva cuando pudo salir del
yate en gque habia zozobrado y que permanecia flotando con la quilla al aire, y subir a

una balsa salvavidas inflable botada por una fragata de la Armada.

El salvamento del navegante Tony Bullimore no se redujo tan sélo a una cuestion de
suerte y de técnicas de supervivencia: su yate estaba equipado con radiobalizas Argos
que transmitieron la posicion por - 21 -J/7067 satélite a una estacion terrena y a la

oficina central de los organizadores de la regata alrededor del mundo, que a su vez
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retransmitieron la informacion al Centro coordinador de salvamento maritimo
(CCSM) de Canberra, Australia. Bullimore también llevaba RLS de 406 MHz. Esto
permiti6 que el navegante fuera encontrado y rescatado a pesar de que su
embarcacion se encontraba a 2 600 km de tierra.

EL BUQUE DE CRUCERO
En diciembre de 1994 casi 1 000 personas fueron rescatadas del buque de crucero

Achille Lauro, incendiado cuando navegaba del Cabo de Hornos hacia las Islas
Seychelles.

Las primeras noticias del incidente se recibieron en el Centro coordinador de
salvamento maritimo (CCSM) de Stavanger, al que el transporte holandés de ganado
en pie Corriedale Express habia enviado una llamada de Inmarsat-A retransmitiendo
la informacidn recibida de otro buque en 500 kHz, de que el Achille Lauro se estaba
incendiando y necesitaba ayuda. EI CCSM de Stavanger notificd a todos los buques
en la zona mediante emisiones por los sistemas Inmarsat. Varios buques respondieron
y el CCSM de Stavanger nombré al buque tanque Lima como coordinador de la

busqueda de superficie.

Al no existir instalaciones de CCSM en la costa oriental de Africa, Stavanger
continud coordinando el rescate desde Noruega, punteando las posiciones y rumbos

de los buques en la zona.

El primer buque en llegar al lugar de los hechos fue el petrolero Hawaiian King que
establecié contacto radial por VHF con el Achille Lauro y notificd a Stavanger que
todos los pasajeros y la mayoria de los tripulantes habian sido evacuados en botes o

balsas salvavidas.

El Hawaiian King embarcd a la mayoria de las personas que se encontraba en los
botes y balsas salvavidas, mientras que el granelero Bardu embarcé al resto de las

personas que se hallaban en el buque de crucero. Stavanger mientras tanto se mantuvo
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en contacto con los buques que participaban en la operacion mediante Inmarsat A y
C. El Unico problema surgi6 cuando los medios de prensa y otras autoridades trataron
de comunicarse con los buques que participaban en la operacion, ocupando las lineas
de Inmarsat y provocando que Stavanger perdiera el contacto durante unas dos horas.
Eventualmente, Stavanger establecid un enlace exclusivo de télex con los buques
Lima y Hawaiian King a través de la estacion terrena Telenor Inmarsat ubicada en
Eik. Como resultado de estos esfuerzos, aproximadamente 1 000 personas fueron
rescatadas del buque incendiado. Dos personas perdieron la vida.

SUPERVIVENCIA EN EL MAR
Se encuentra disponible otro documento de esta serie titulado Supervivencia en el

mar, con detalles de la elaboracion de reglas de la OMI sobre medios y dispositivos

de salvamento.

COMPONENTES DEL SMSSM

La presente seccion incluye las descripciones de los siguientes componentes:
- llamada intensificada a grupos (LIG)

- radiobalizas de localizacion de siniestros (RLS)

- servicios en ondas decamétricas (HF)

- llamada selectiva digital (LSD)

- servicio de alcance medio

- servicio de corto alcance

- transpondedores de radar

- NAVTEX

- personal de radiocomunicaciones

- Servicio mundial de radioavisos nauticos (SMRN)
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INMARSAT

La Organizacion Internacional de Telecomunicaciones Mdaviles por Satélites
(Inmarsat) desempefia un papel fundamental en el SMSSM. A través de los afios, los
adelantos tecnologicos han permitido que la organizacién ofrezca diversos servicios a

los propietarios de buques y a otros usuarios. Entre ellos se encuentran:

- Inmarsat-A: La estacion terrena de buques Inmarsat-A consiste en una antena
parabdlica (o reflector de plato), que de ordinario estd montada en la superestructura
del buque, en tanto que bajo cubierta se encuentra el equipo de télex y telefénico y
elementos conexos. Algunos buques podran afiadir a ese conjunto ordenadores y

unidades de presentacion visual (UPV).

- Inmarsat-C: El equipo de Inmarsat-C no permite comunicaciones telefénicas, pero si
hace posible que se transmita de igual manera operaciones de télex y mensajes de
socorro. Su antena omnidireccional tiene la ventaja de que no tiene que estar
estabilizada y su pequefio tamafio y bajo costo la hacen ideal para embarcaciones
pequefias, tales como yates y buques pesqueros. Ha sido aceptado como alternativa al
equipo Inmarsat-A o a una instalacion radioeléctrica de ondas decamétricas (HF) para
todos los buques regidos por el Convenio SOLAS que operen en la zona A3 del
SMSSM.

- Inmarsat-E: Este sistema fue anunciado en enero de 1997 y también cumple
plenamente con las disposiciones del SMSSM. Combina la determinacion de la
posicion del sistema GPS (sistema mundial de determinacion de la posicion) con la
tecnologia propia de Inmarsat, aumentando asi significativamente la velocidad a la
que puede transmitirse un alerta de socorro, ya que no hay que esperar que un satélite

aparezca sobre el horizonte. El sistema incluye radiobalizas portétiles y autozafables.
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Inmarsat ofrece la posibilidad de llamada intensificada a grupos (LIG). El procesador
de mensajes e impresora especializados pueden afiadirse a un receptor de Inmarsat-A

0 C, o0 pueden ser autdnomos, con antena propia.

La LIG permite transmitir mensajes a un grupo de buques, en lugar de hacerlo a todos
los buques que se encuentren en el radio de cobertura. Pueden transmitirse mensajes a
buques que enarbolen un pabellén determinado, o a buques en una zona geografica
dada. También puede transmitirse a un buque o a todos los buques.

El receptor LIG es pequefio y relativamente barato y su funcionamiento también es
sencillo. Tiene un teclado, parecido a una botonera telefonica, y una impresora. El
formato de mensaje es analogo al utilizado por NAVTEX.

La capacidad selectiva de la LIG tiene considerables ventajas por lo que se refiere a la
seguridad. Por ejemplo, permite transmitir mensajes a los buques que se encuentren
en la zona mas proxima a un buque en peligro o capacitar al CCS a elegir los buques
mas rapidos, 0 mas proximos, para que respondan a una llamada de socorro. De esta

manera no se molesta a ningun otro buque.

Inmarsat ha elaborado dos servicios de LIG. EI primero, llamado FleetNET, es un
servicio comercial y permite que los propietarios de buques y otros interesados envien
informacion a buques especificos. Esto se hace mediante un cdédigo de Ilamada
especial que precede al mensaje y ademas, para aumentar el aspecto comercial de la

seguridad, el mensaje puede codificarse.

El segundo servicio, llamado SafetyNET, es el que interesa al SMSSM. Permite que
los buques en alta mar que se encuentran en las zonas no abarcadas por el NAVTEX
(que tiene un alcance maximo de 500 millas marinas) reciban informacion tipo
NAVTEX. También puede usarse de forma selectiva, de modo que la informacion de
seguridad puede enviarse a buques que se encuentran en una zona particular en vez de

a todos los buques. Las emisiones de LIG o SafetyNET so6lo son utilizadas por
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servicios autorizados tales como los coordinadores de NAVAREA, oficinas

meteoroldgicas, centros de coordinacién de salvamento, etc.

Las pruebas del sistema de LIG en 1987 fueron muy exitosas, con un indice de errores
de practicamente cero. Las pruebas también demostraron que los receptores y las
antenas pueden producirse a bajo costo y con un tamafio lo suficientemente pequefio
como para permitir su uso en embarcaciones pequefias de tonelaje bruto inferior a

300, tales como buques pesqueros.

La LIG es muy conveniente como medio de distribucion de informacion de seguridad
maritima. En algunas zonas costeras tal vez nunca se puedan facilitar servicios de
NAVTEX en los que las transmisiones de ISM son muy escasas para justificar el
costo y no estarian en condiciones de prestar servicios a las zonas oceénicas que estan

fuera de su alcance. SafetyNET llena estos “vacios™ del sistema NAVTEX.

RADIOBALIZAS DE LOCALIZACION DE SINIESTROS (RLS)

Estos dispositivos se han venido utilizando desde hace muchos afios. Estan
concebidos para transmitir un alerta en caso de un siniestro subito. Pueden ser
totalmente automaticas, de manera que si un buque se hunde, la RLS flotara
libremente y transmitird automaticamente la llamada de socorro. Otras estan
concebidas para funcionar manualmente y, excepto cuando se emplean como segundo
medio de emitir un alerta, estan de ordinario colocadas en las embarcaciones de
supervivencia o en su proximidad. Las RLS contintan J/7067 - 24 - transmitiendo la
sefial durante al menos 48 horas después del siniestro con objeto de facilitar la

radiorrecalada de las unidades de busqueda y salvamento.

De conformidad con el SMSSM, las RLS satelitarias operan, bien en la frecuencia de
1,6 GHz (la frecuencia Inmarsat), bien en la de 406 MHz utilizada por el sistema
COSPAS-SARSAT, establecido en 1982 y que consiste en una serie de satélites de

Orbita polar que proporcionan cobertura mundial. El sistema, cuya Secretaria esta
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radicada en la sede londinense de Inmarsat, permite que los mensajes de socorro
transmitidos por las RLS transportadas a bordo de buques o aeronaves se localicen
con un grado de exactitud que permita a las unidades de blsqueda y salvamento

encontrar rdpidamente a las personas en peligro.

En 1996 habia mas de 125 000 radiobalizas funcionando en la banda de 406 MHz (en
su mayoria RLS), asi como 550 000 radiobalizas funcionando en la banda de 121,5
MHz (en su mayoria TLS aeronduticos o transpondedores tierra-tierra). Ambos
sistemas han contribuido a salvar més de 5 000 vidas humanas.

El sistema de satélites comprende como minimo cuatro satélites en oOrbita polar de
baja altura y actualmente hay 33 TLU o (Terminal Local de Usuario), o estaciones de
monitoreo, y 19 CCM (Centro de control de misiones) que aseguran el procesamiento
de los alertas de socorro en la banda de 406 MHz en todo el mundo.

Como los satélites del sistema estan en una orbita polar baja, puede producirse un
desfase en la recepcion del mensaje de socorro a menos que la zona del haz del
satélite2 se halle visible simultaneamente para una estacion monitora (TLU). La
cobertura mundial s6lo es posible con RLS satelitarias que funcionen en 406 MHz, ya
que las que operan en la frecuencia aeronautica de emergencia de 121,5 MHz o 243
MHz, unicamente pueden ser recibidas cuando hay un TLU en la zona del haz del
satélite. Las sefiales en la frecuencia de 406 MHz se registran en el satélite y se

transmiten a un TLU cuando éste entra en la zona del haz del satélite*.

Por haz del satélite se entiende la linea de visién del TLU al satélite a medida que se
levanta sobre el horizonte en el momento en que se ha recibido suficiente informacion

para calcular la posicién de la RLS hasta que se oculta.

Los buques que no operen en la zona A4 pueden estar equipados con RLS que

funcionen en la frecuencia del,6 MHz (banda L). La ventaja de las RLS por satélite
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en banda L es que proporcionan un alerta instantdnea. Su inconveniente es que sin

circuitos adicionales no proporcionan datos para actualizar la situacion.

SERVICIOS EN ONDAS DECAMETRICAS (HF)

No todos los buques que operan en la zona A3 estan equipados con estaciones terrenas de
buques de Inmarsat. Los que no las tengan utilizaran las radiocomunicaciones en HF como
alternativa e incluso los buques equipados para el sistema Inmarsat necesitaran las
radiocomunicaciones en dichas ondas cuando se encuentren fuera del alcance de Inmarsat
(el Sistema COSPAS-SARSAT estad concebido estrictamente para alertas de socorro de
RLS y no para comunicaciones bidireccionales).

TIPOS DE BUQUES QUE ARRIBAN

Para conocer las capacidades logisticas del puerto de Tumaco — Narifio, es muy
importante conocer y saber cada uno de los buques que pueden llegar hasta el puerto o

cerca del mismo.

Colombia es un punto importante de arribo de los buques tanto mercantes como militares,
los cuales traen los productos del Asia donde el pais tiene mucha relevancia por ser

miembro del tratado de Asia-Pacifico junto con Pert y México entre otros.

Es relevante saber cdmo prepararnos para recibir las diferentes embarcaciones que visitan
el puerto de Tumaco para la entrega de las toneladas de mercancias finales y las materias
primas con las que Colombia transforma para generar valor, empleo y por ende riqueza
para el pais, a continuacion se dard un breve resumen de cada una de las naves que llegan

a este importante puerto en el pacifico.
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Buque Portacontenedores (Container Ship)

@ Navigational
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@@ Wheelhouse Signal Mast@@®
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container
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@@ Bow
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Double Skin
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Racks

Water-
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@@ Hatch Cover 2
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@@ Lifeboat Rudder

@ Engine Room Keel [Propeller

Su disefio es de una sola cubierta y una bahia de carga, con la caracteristica de poder
realizarse adaptaciones de celdas para el acomodo de contenedores.

Se trata de una de las familias de buques de mayor tamafio. Los mayores llegan a los 350

metros de eslora con una capacidad para casi 9.000 contenedores, aunque adn no han

finalizado su crecimiento en tamario, habiéndose publicado estudios de portacontenedores
de hasta 18.000 unidades.

Este desarrollo espectacular de tamafio ha sido posible
merced a los avances en la construccion de potentes

motores que han permitido a estos buques alcanzar

velocidades de 23 nudos, potencias de 90.000 caballos y

250 Tm. de consumo diario de combustible.

No todos los bugues que ves con contenedores

pertenecen a esta clasificacion ya que la mayoria de

53



buques polivalentes (multipropdsito) una de sus cargas preferidas son los contenedores.

Para manejar la descarga de este tipo de buques en los puertos se necesitan grlas
especiales capaces de levantar 50 Tm. a 50 m. de alcance ( hay muy pocas grlas de este
tipo en el mundo).

i

Configuraciones: Carga seca / carga seca y refrigerada / liquidos

Las compafiias mas grandes que hacen este tipo de transporte son Maersk Line
(tiene los buques méas grandes del mundo), Evergreen , P&O y Sea-Land. En la
foto vemos un motor de 23 metros de largo. Tiene 12 cilindros de dos tiempos,
cada uno de ellos con un diametro de 1 metro y un recorrido de 2,5 m. Su peso de

2030 Tm. De ahi el exagerado consumo que posiblemente se evidencia.

Buques Carga General (General Cargo)
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Construido con una sola bahia de carga puede configurarse de varias maneras para el
transporte de carga seca, se utiliza en muchos casos para transportes de grandes
dimensiones y sobrepeso, contiene compartimentos para adaptar contenedores liquidos y
refrigerados.

Normalmente llevan grdas en el centro para su propia carga y descarga.

8 8 89

— ¢ F—/\ /

e T T T T T T T T T T TTTRAX

' 8

Buques Petroleros (Crude oil Carriers)

La mayoria de los buques petroleros del mundo pesan entre 70,000 y 500,000 toneladas
netas/muertas (DWT). Dentro de este rango, los cuatro tamafios mas populares son:

® Panamax EIl tanquero petrolero de mayor tamafio el cual puede viajar a través del
Canal de Panama (hasta 70.000 DWT o Toneladas de Peso Muerto)

Minimo Promedio Maximo

Largo (pies) 726 761 797
Bao (pies) 106 107 118
ITraccic’m (pies) |38 44 |45
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DWT 61,938 67,009 69,999

Capacidad d

. © 419,000 455,709 527,285
Barriles

® Aframax pesa entre 70,000 a 120,000 toneladas netas/muertas y tiene una
capacidad aproximada para 750,000 barriles, creado originalmente para obtener la
mejor calificacion dentro de la medida ponderada para fletes de todas las tasas
practicadas en el trafico maritimo mundial Average Freight Rate Assessment
Scale que publica mensualmente por el London Tanker Brokers Panel.

® Suezmax pesa entre 120,000 a 200,000 toneladas netas/muertas y tiene una

capacidad aproximada para 1,000,000 barriles. Es el buque de mayor tamafio

capaz de transitar por el Canal de Suez con carga completa.

Minimo Promedio Maximo

Largo (pies) 817 896 952

Bao (pies) 136 154 174
Traccion (pies) 48 55 61
DWT 121,000 152,765 169,204
Capacidad d

] € 808,000/1,023,882 /1,142,000
Barriles

® Very Large Crude Carrier (VLCC) es un sUpertanquero que pesa entre
200,000 y 325,000 toneladas netas/muertas con capacidad aproximada para
2,000,000 barriles.

Minimo Promedio Maximo

Largo (pies) 1037 1091 1092
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Bao (pies) 184 193 196
Traccién (pies) 62 71 74

DWT 258,096 300,118 319,430
Capacidad de 11 920,000 2,089,087 2,221,000
Barriles

® Ultra Large Crude Carrier (ULCC) es un buque tanquero extremadamente
grande que pesa entre 326,000 a 550,000 toneladas netas/muertas con capacidad
aproximada para 4,000,000 barriles.

L

57



Buques Quimicos (Chemical Tankers)

Se dedican al transporte de productos quimicos (fenol, amoniaco, gasolina y demas
derivados, ect.). El tamafio es mas bien pequefio (5.000 6 10.000 TPM) aunque
pueden llegar a los 50.000 TPM.

Pueden cargar diferentes tipos de producto y se clasifican, segun el tipo de agresividad
0 riesgo de su carga, en tres clases (Tipo 1, 2 6 3). La tendencia es que se construyan
para las tres. Son buques de un elevado coste por las exigencias constructivas como el
doble casco, tanques de acero inoxidable, o sofisticados sistemas de pintura. Se
identifican por su menor tamafio comparado con el petrolero ( unos 150 mtrs de
eslora) y un complejo ramal de tuberias repartidas sobre toda la cubierta. Incluso
aparece algun pequefio tanque en la cubierta. EI mayor armador de transporte de
productos quimicos via maritima es la compafiia americana de origen noruego Stolt

Nielsen.
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Buque Gasero (L.N.G. Carrier)

Son buques de transporte de gas Natural o gas licuado.

Son muy sofisticados interiormente y de una alta tecnologia que se traduce en un alto

costo de construccion.

Hay dos tipos de gaseros. Los LNG (liquified Natural Gas) y los LPG. La diferencia
estriba en que los primeros transportan el gas en estado liquido a temperaturas de hasta -

170 °C y los segundos a -50° C y a una presion de 18 Kg/cm2.

Se identifican rapidamente ya que en su cubierta asoman grandes tanques esféricos,
cilindricos o una elevada cubierta para el nuevo sistema de transporte conocido por

"Sistema Technigaz".
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Buque Frigorifico
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Dependiendo del tipo de carga la temperatura
a mantener oscila entre los 12°C necesarios
para el transporte del platano, hasta la fruta y
pescado congelado entre -15°C y -30°C. Su
tamafio estd entre los 100 y 600 mil pies
cubicos.

Se caracterizan exteriormente por tener una
cubierta con unas casetas que sobresalen de
esta y varias gruas de no mas de 5/10 Tm que
se encargaran de mover la mercancia de las
bodegas. Normalmente van pintados en color
blanco ( por la reflexion de los rayos del sol y

no absorcion de temperatura) como ayuda a mantener las bajas temperaturas.

Tienen unas lineas finas y una elevada potencia para alcanzar altas velocidades, inusuales
en otro tipo de buques.
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Buque carga a granel (Bulk Carrier)

CARGCO
HOLD

CONVENTIONAL
BULK CARRIER

HATCHES

SEPARATE
BALLAST
TANKS

TANKS FILLED
AND PUMPED OUT
INDIVIDUALLY

Suelen ser de gran tamafio (hasta 200.000TPM), superando en algunos casos los 300m de
eslora. Normalmente navegan a baja velocidad.

Son facilmente identificables por tener una Gnica cubierta corrida con varias escotillas
(normalmente impares) y unas correderas a uno o ambos lados por donde corren la tapa o
tapas de las escotillas.

Los graneleros tipo Panamax, como el resto de familias de este tipo de buques, tienen el
maximo tamafio permitido para pasar por el canal de Panama, con una serie de

limitaciones de calado y manga, lo que equivale a un peso muerto de 60/70.000 tn.

Pueden trasportar cereales, minerales o cargas mixtas (oil/bulk/ore carrier) (cargas secas
y crudo). En el caso del trasporte de cargas pesadas, sus bodegas estan reforzadas para

resistir golpes.
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Su disefio es de una sola bahia de carga con la intencién de poder cargar materiales en
bruto, disefiado con grdas laterales para carga y descarga por medio del mismo barco.
Cuenta con compartimentos separados para diferente tipos de materiales.

Roll On / Roll Off Cargo (RoRo)

“Rodar dentro — Rodar fuera”.
Transportan Unicamente
mercancias con ruedas que son
cargadas y descargadas mediante
vehiculos tractores en varias
cubiertas comunicadas mediante

rampas 0 ascensores.

Se caracterizan por tener una

gran puerta abatible en la popa o

proa que hacen las veces de
rampa, asi como una superestructura muy alta y larga, su aspecto es el de un gran cajon

flotante.

Este tipo de barco lleva un sistema sofisticado de correccion de escora y que consiste en
unas potentes bombas que “inyectan” el agua de lastre de un tanque a otro a medida que se

produzca la escora corrigiendo esta.

Los contenedores RORO a menudo tienen rampas construidas en el barco o fijas en tierra
que permiten descargar el cargamento (roll off) y cargarlo (roll on) al barco desde el
puerto. En contraste, los contenedores lo-lo (lift on-lift off, algo asi como, levantar y

bajar) necesitan una grda para cargar y descargar el cargamento.
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Embarcacién pequefia utilizada para maniobrar, principalmente al tirar / halar de o
empujar a otras embarcaciones en muelles, pero también en mar abierto o a través de rios
o canales. También se usan para remolcar barcazas, barcos incapacitados u otros equipos.
Los remolcadores son muy fuertes para su tamafio, sus motores tipicamente producen de
750 a 3.000 caballos de fuerza (de 500 a 2.000 kW), pero los mas grandes (usados en
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aguas mas profundas) pueden producir hasta 25.000 caballos de fuerza (20.000 kW) a
menudo son los mismos que los de las locomotoras, pero tipicamente mueven las hélices
mecénicamente en vez de convertir el resultado a energia para motores eléctricos, como

es comun en las locomotoras.

Tipos de remolcadores:

« Un remolcador de altura es un remolcador de gran potencia y autonomia capaz
de acudir en auxilio de embarcaciones de gran porte que requieran de asistencia
en alta mar. Son aptos para llevar a cabo una operacion de rescate en cualquier
punto del océano. Estan asentados en puntos estratégicos de gran volumen de
trafico maritimo (Ciudad del Cabo, Gibraltar, Singapur, Estrecho de Magallanes
etc.) y siempre listos a zarpar de inmediato respondiendo a la llamada de auxilio

de cualquier embarcacion.

« El remolcador por empuje es aquel que, como su nombre lo indica, ejerce su
mision empujando. Son muy empleados en la cuenca del rio Misisipi y en la
hidrovia Parana - Paraguay. Generalmente empujan un conjunto de barcazas o

gabarras constituyendo el denominado tren de empuje 6 convoy.

7.6 RUTAS DE SALIDA A OTROS PUERTOS DE ENTRADA Y SALIDA DEL MUNDO

El puerto de Tumaco, junto con el de Buenaventura tienen una ubicacion privilegiada que
es reconocida por los grandes mercaderes del mundo como lo vimos anterioremente, es
por ello que también se debe tener en cuenta las empresas navieras y representantes
logisticos mercantes que ofrecen sus servicios de entrada o salida de mercancias para el
resto del mundo.

La siguiente es la lista de los proveedores de servicios mercantes que utilizan el puerto de
TUMACO - NARINO y de ahi la importancia de tener linea directa con el centro y norte

del pais.
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LINEA NAVIERA

e

APL

My Boarsen
St

PUERTO DE
TRANSBORDO SERVICIO RUTA RECALADAS AGENTE

ViA BALBOA Balboa
(PANAMA)

Buenaventura
Callao
Valparaiso
Callao
Paita
Buenaventura

Balboa

1 Semanal SB
(Martes A.M.)

1 Semanal NB
(Viernes A.M.)

L]

FAM (Frontier Agencia
Maritima)

BUENAVENTURA/TUMACO
Weiber Ibarra

Calle 1 No. 3-97 Of. 1101-B
Piso 11. Ed. Pacific Trade Center

PBX: (57-2) 2426851
CEL: 311 2599226

wibarra@famcargo.com

BOGOTA
Andrés Cavalier

Calle 79 No. 9 - 10 Piso 2

PBX: (57-1) 3251000

acavalier@famcargo.com

CALI
Lina Maria Vargas

Calle 18 Norte No. 3N-24 Of.
1004
Ed. Centro Ejecutivo

TEL: (57-2) 6681605 - 6605435 -
6681609 - 6681606
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FAX: (57-2) 6683432

cs-cali@famcargo.com

MEDELLIN
Francisco Gémez

Calle 16 N No.41-210
Ed. La Compaiiia Of 903 Poblado

TEL: (57-4) 3119329 - 3119346

fgomez@famcargo.com

LINEA NAVIERA

PEXLR AR ARG =
CIUNA SHIPPING CONTAINER LINES (O. &
PUERTO DE
TRANSBORD | SERVICIO RECALADAS AGENTE
¢}
DIRECTO NEW ACSA  Xingang 1semana  BROOM COLOMBIA
(Lunes)
Quingdao
Busan-Pusan BUENAVENTURA/TUMACO
Shanghai Francisco Gonzélez
Ningbo Calle 3 No. 3 - 83 Ofic. 301
. Edificio ALOMIA
Xiamen
Tel: (57-2) 242 44 14 - 242 38 65
Hong Kong
) Fax: (57-2) 242 44 13
Chiwan
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Busan-Pusan
Manzanillo

Lazaro
Cardenas

Balboa
Buenaventura
Balboa

Lazaro
Céardenas

Manzanillo

Xingang

Cel. (57-3) 315-3929581

fgonzalez@broomcolombia.com

BOGOTA
Juan David Rodriguez

Carrera 12 No 90-20 Of. 202-203

Tel: (57-1) 664 97 00
Fax: (57-1) 646 96 91

jrodriguez@broomcolombia.com

CALI
Maria Isabel Ramirez

Calle 64 Norte No. 5BN-146
Ed. Centro Empresa Of. 404E

Tel: (57-2) 667 05 14/660 54 33
Fax:(57-2) 653 45 07

mramirez@broomcolombia.com

AREA DOCUMENTAL

documentation@broomcolombia.co
m

AREA CONTENEDORES
containers@broomcolombia.com
AREA COMERCIAL

commercialcscl@broomcolombia.co
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LINEA NAVIERA

/
CMACGM
st 4
PUERTO DE
TRANSBORD | SERVICIO RUTA RECALADAS AGENTE
o
DIRECTO NEW ACSA  Xingang 1semana  MARITRANS S. A.
(Lunes P.M.)
Quingdao
Busan-Pusan BUENAVENTURA/TUMACO
Shanghai Hernan Guzma Plested
Ningbo Calle CUBARADO No. 3 - 19 OF 202
Xiamen
Hong Kong Tels: (57 2) 242 4384/2988

Chiwan Fax: (57 2) 243 4635

admin.buenaventura@maritrans.com.c
o]

Busan-Pusan
Manzanillo

Lazaro
Cardenas

Balboa
Buenaventura
Balboa

Lazaro
Cardenas

Manzanillo

Xingang
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LINEA NAVIERA

D cosco croup

PUERTO DE
TRANSBORDO SERVICIO RUTA RECALADAS AGENTE

DIRECTO WSA SERVICE Kaoh5|ung (1D§;r’:1na£.’noa)ll OCEANICA
Yantian
Hong Kong BUENAVENTURA/TUMACO
Ningbo Wilmarck Caicedo Urbano
Shanghai Calle 7A No. 3A-12 Oficina 301A
Manzanillo Edificio Roldan
Buenaventura Tel: 2 24 04636 - 24 13371
Callao celular: 318 206 18 29
Iquique opshvn@oceanicacol.com
San Antonio
Callao CARTAGENA
Manzanillo Lazaro Diaz
Kaohsiung Tel: 7 660 43 94

& EVERGREEN MARINE CORP,

PUERTO DE
TRANSBORDO SERVICIO RUTA RECALADAS AGENTE

VIA COLON PWS SERVICE Colén 1Semanal SB GLOBAL SHIPPING AGENCIES
(PANAMA) (Martes)
Buenaventura 1Semana NB
(Viernes)
Guayaquil BUENAVENTURA/TUMACO
Callao Astrid Garcés
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Iquique
San Antonio
Matarani
Callao
Guayagquil
Buenaventura
Colon

DIRECTO WSA SERVICE

Kaohsiung
Yantian
Hong Kong
Ningbo
Shanghai
Manzanillo
Buenaventura
Callao
Iquique
San Antonio
Callao
Manzanillo

Kaohsiung

1 Semanal
(Domingo)

Calle 8 No.
Ed. Roldan 2do. Piso Of. 201

3-48

PBX: (57 -2) 2418079
FAX: (57- 2) 2422129

agarces@gsacol.com

BOGOTA
Juan Carlos Moncada

Carrera 7 No. 71-21 Of. 601

PBX: (57-1) 6061212
FAX: (57-1) 3173087

jecmoncada@gsacol.com

CALI
Diana Moncayo

Calle 10 No. 4-47
Ed. Corp Financiera de Col. OF.
503

PBX: (57-2) 8882510
FAX: (57-2) 8882405

dmoncayo@gsacol.com

MEDELLIN
Mario Hernan Palacios

Carrera 43A No.
Ed. Tempo Of.703

1A Sur-69

PBX: (57-4) 2668700
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FAX: (57-4) 3124086

mhpalacios@gsacaol.com

LINEA NAVIERA

&& Hapag-Lioyd

PUERTO DE

o

DIRECTO

TRANSBORD | SERVICIO

MXP

RUTA

Manzanillo
(MX)

Buenaventura
Callao
Guayaquil

Manzanillo
(MX)

RECALADAS

1 Semanal
(Jueves A.M.)

AGENTE

Cia. TRANSPORTADORA

BUENAVENTURA/TUMACO
Rodulfo Verhelst

Carrera 2 No. 2-0
Ed. Compafiia Transportadora

TELS: (57-2) 2418122-2418123-

2433515
FAX: (57-2) 2434578 - 2418206

rodulfo.verhelst@ciatransportadora.CO
M

BOGOTA
Alvaro Acosta

Carrera 9A No 99-02 Of. 502 B

TEL: (57-1) 6326030
FAX: (57-1) 2364541

alvaro.acosta@hlag.com

CALI

3
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Gloria Vique

Calle 64N No 5B - 146 Of. 401C
Ed. Centro Empresa

Tel: (57-2) 6662955
Fax: (57-1) 6662956

gloria.vique@ciatransportadora.com

MEDELLIN
Luisa Velez

Calle 16 Sur No. 43A-49 Of 502 Poblado

TEL: (57-4) 2516092 / 1891
FAX: (57-4) 2516340

luisa.velez@ciatransportadora.com
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LINEA NAVIERA

"K'LINE

PUERTO DE
TRANSBORD

o

VIA
MANZANILLO
(MX)

SERVICIO

MXP

Keelung
Tokyo

Hong Kong
Da Chan Bay
Xiamen
Shanghai
Ningbo
Busan-Pusan

Manzanillo
(MX)

Buenaventura
Callao
Guayaquil

Manzanillo
(MX)

Tokyo

Keelung

RECALADAS

1 Semanal
(Miércoles
P.M.)

&

AGENTE

Cia. TRANSPORTADORA

BUENAVENTURA/TUMACO
Rudolfo Verhelst

Carrera 2 No. 2-03
Ed. Compafiia Transportadora

TELS: (57-2) 2418122-2418123-
2433515

FAX: (57-2) 2434578 - 2418206

rodulfo.verhelst@ciatransportadora.co
m

BOGOTA
John Jairo Ospina

Carrera 10 No. 28-49

PISO 17 Ed. BAVARIA TORRE A

PBX: (57-1) 3274040
PBX: (57-1) 018000112013
FAX: (57-1) 3530460

vilma.mora@ciatransportadora.com

CALI

Carolina Belalcazar Rios

Carrera 4 No.12-41 OF 612
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Ed. SEGUROS BOLIVAR
FAX: (57-2) 8889240

nelly.hincapie@ciatransportadora.com

MEDELLIN
Jose Santacruz

Calle 5A No. 3943 OF 502 B
Ed. CORFIN TORRE 2 POBLADO

PBX: (57-4) 3116639
FAX: (57-4) 8889240

jose.santacruz@ciatransportadora.com

LINEA NAVIERA

(%
PUERTO DE
DIRECTO Keelung 1Semanal (Jueves EDUARDO L. GERLEIN
Tokyo
Hong Kong BUENAVENTURA/TUMACO
Dan Chan bay Luis Carlos Suarez
Xiamen ED. GERLEINCO Calle 8A No. 3-
. 125

Shanghai

) Tels: (57-2) 2422797 - 2415082 /
Ningbo 83/ 85
Busan-Pusan Fax:: (57-2) 2433799
Manzanillo
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DIRECTO

PAX

Buenaventura
Callao
Guayaquil
Manzanillo
Tokyo

Keelung

Balboa
Buenaventura
Callao
Valparaiso
Callao
Paita
Buenaventura

Balboa

1 Semanal SB
(Lunes P.M.)
1 Semanal NB

(Viernes P.M.)

Isuarez@bun.gerlein.com.co

BOGOTA

Maryuri Castillo

Carrera 10 No. 28-49 Piso 15
Tel: (57-1) 5669080 - 2825200
Fax: (57-1) 2846612

mcastillo@gerlein.com.co

CALI
Maria Elena Calderon

Calle 64N No 5B-146 Of. 401C
Edificio Centro Empresa

Tel: (57-2) 5245343
Fax: (57-2) 6658108

mcalderon@cali.gerlein.com.co

MEDELLIN
Gloria Vasco

Calle 16 SUR No. 43A-49 Of. 502
Poblado

Tel: (57-4) 2516092 / 1891
Fax : (57-4) 2516340

gvasco@med.gerlein.com.co
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LINEA NAVIERA

R

T —
=™

S

PUERTO DE
TRANSBORDO SERVICIO RUTA RECALADAS AGENTE

1 Semanal (Lunes) MEDITERRANEAN SHIPPING

DIRECTO

DIRECTO

NEW ACSA

NEW CHILE
FEEDER

Xingang
Quingdao
Busan-Pusan
Shanghai
Ningbo
Xiamen

Hong Kong
Chiwan
Busan

Manzanillo
(MX)

Lazaro
Cardenas

Balboa
Buenaventura
Balboa

Lazaro
Cardenas

Manzanillo
(MX)

Xingang
Freeport
Cristobal

Balboa

1 Semanal
(Miércoles)

L]

COMPANY COLOMBIA S A

BUENAVENTURA
Ernesto Aley

Carrera 2 No. 3A-19
Ed. Centro Empresa del Pacifico
Of. 205-206

TEL: (57-2) 2417805-2417807-
2419061-24 18926

FAX: (57-2) 2417809

earley@msc-colombia.com.co

BOGOTA
Astrid Abadia

Calle 100 No. 8A - 55
Ed. World Trade Center Of. 1103

PBX: (57-1) 6288800
FAX: (57-1) 6288801

aabadia@msc-colombia.com.co

CALI
Andres Gutierrez

Av. 6 N # 35N 100
Centro Empresarial Chipichape
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Buenaventura Of. 406
TEL: (57-2) 4853968-4853969

Callao
_ FAX: (57-2) 4851115

Arica
agutierrez@msc-colombia.com.co

Puerto

Coronel

San Antonio MEDELLIN

Balboa Dayana Lugo

Cristobal Carrera 48 No. 10-45
Ed. Centro Ccial Monterrey Of.

Freeport 927

PBX: (57-4) 2686121-2688207-
2688398

FAX: (57-4) 2681570

LINEA NAVIERA

= NXE o L
PUERTO DE
DIRECTO Keelung 1 Semanal (Jueves NAVENAL LTDA
Tokyo
Hong Kong BUENAVENTURA
Dan Chan Bay David Mantilla
Xiamen Calle 1A No. 2A-25 Piso 1
) Edificio Banco de Bogota
Shanghai
Ningbo Tels:  (57-2) 24 23536, 24
Busan-Pusan 24123
Manzanillo Fax: (57-2) 24 22570
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Buenaventura
Callao
Guayaquil
Manzanillo
Tokyo

Keelung

dmantilla@colnvmr.com

BOGOTA

Alberto Hoyos

Calle 100 No. 10-39 Piso 8 World

Trade Center
Tel: (57-1) 2966300 2966304
Fax: (57-1) 2966316

tnc-bog@tnc.com.co

CALI
Ligia Pastrana

Carrera 5 No. 10-39 Piso 10

Tel: 57-2 889 7464 al 69

tnc-clo@tnc.com.co

MEDELLIN
Acened Restrepo Ochoa

Calle 52 No. 49-28 Piso 3

Tel: (57-4) 2512833

tcn-mde@tnc.com.co
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LINEA NAVIERA

PUERTO DE
TRANSBORD | SERVICIO RECALADAS AGENTE
¢]
DIRECTO WSA SERVICE Kaohsiung (1Di;r:1na£.’noa).l MARITRANS

Yantian
Hong Kong BUENAVENTURA/TUMACO
Ningbo Hernan Guzman Plested
Shanghai Calle Cubarado No. 3 - 19 OF 202
Manzanillo
Buenaventura Tels: (57 2) 242 4384/2988
Callao Fax: (57 2) 243 4635
lquique 2dmin.buenaventura@maritrans.com.c
San Antonio -
Callao
Manzanillo
Kaohsiung

LINEA NAVIERA

FYV AN NI COMm

WAN HAI LINES LTD.

PUERTO DE
TRANSBORDO SERVICIO RUTA RECALADAS AGENTE

DIRECTO WSA SERVICE  Kaohsiung 1 Semanal NAVES COLOMBIA
(Domingo)
Yantian
Hong Kong BUENAVENTURA/TUMACO
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7.6

SISTEMAS DE COMUNICACION ACTUALES.

7.6.1 COMUNICACIONES MARITIMAS & COMUNICACIONES MARITIMAS
MERCANTES EN EL PACIFICO COLOMBIANO.

El comercio de productos entre diferentes naciones y continentes, y por ende la necesidad
de transportar estos mismos y de implementar un desarrollo portuario data de cientos de
miles de afios de antigiiedad; podriamos mencionar aproximadamente el afio 3500 antes de
Cristo.

A partir de esta necesidad surgen grandes e importantes, podriamos llamarlas, sub-
necesidades, las cuales se pueden observar desde la seguridad, tanto de la tripulacion
como de la carga abordo de las naves, como las comunicaciones en aguas nacionales,
internacionales, portuarias, abordo, buque-buque, buque-tierra, tierra-tierra entre otras,
hasta el desarrollo imponente de la tecnologia de transporte, cargue, descargue y

movimiento logistico portuario.

El desarrollo en estos diferentes aspectos es mas que impresionante, todo siempre dirigido
y pensado en la seguridad de la vida humana en el mar, en la seguridad de la carga y por

supuesto de las naves como tal.

Colombia, aun sin poseer una flota mercante como eventualmente la tuvo durante
aproximadamente 50 afios entre el afio 1947 y 1997, (lo cual traeria grandes beneficios en
generacion de empleo y mejoramiento en el costo de exportaciones e importaciones a los
Colombianos), tiene una gran capacidad de comercio maritimo mercante por su ubicacion
geogréfica, lo cual le permite tener dos amplios canales de comercio en dos océanos
diferentes , el mar Caribe- Océano Atlantico y el Océano Pacifico, este Gltimo se
caracteriza por tener en una de sus costas, el puerto Maritimo mas grande de Colombia

ubicado en la Ciudad de Buenaventura - Valle del Cauca, también el puerto de TUMACO

81



en el departamento de Narifio y cuyo movimiento comercial maritimo mercante es
controlado por la Capitania de Puerto de Buenaventura que a su vez es un brazo de la
DIMAR, la Direccion General Maritima, autoridad maritima Colombiana.

El Comercio Maritimo Mercante en Colombia, ejercido en los puertos de Buenaventuray
Tumaco requiere un importante trabajo en el area de las comunicaciones desarrollado este

mismo en las siguientes areas de accion:

Comunicaciones Buque- Buque: Estas comunicaciones se realizan entre dos naves, las
cuales pueden cursar su travesia en aguas Nacionales o Internacionales, estas
comunicaciones pueden ser llevadas a cabo a nivel informativo (de trafico en general), de
apoyo Yy para dar aviso de las diferentes condiciones del mar y de seguridad maritima.
Mientras los buques se encuentran “a la vista”( hasta 12 millas néuticas de distancia) ,
esta comunicacion puede realizarse por Radio VHF ( VERY HIGH FRECUENCY ) en
canal de contacto # 16 de lo contrario se realiza por radio HF ( HIGH FRECUENCY )

Comunicaciones Buque Tierra & Tierra Buque: Este tipo de comunicacion se lleva a
cabo entre el buque y diferentes puntos de tierra los cuales y de acuerdo al orden de

operacion se mencionan asi:

a. Buque y la autoridad maritima de Tumaco, en ella el buque que realiza
acercamiento a puerto da aviso de su hora aproximada de fondeo o atraque en
puerto, esta comunicacion se lleva a cabo con el fin de seguir normas de seguridad
tanto del barco como del puerto de arribo evitando de esta forma ataques
terroristas, entrada de plagas o enfermedades al puerto y por ende a la ciudad. En
algunas ocasiones y antes de que el barco efectle trabajo de fondeo en dicho
puerto es susceptible de ser visitado por unidades de Guardacostas quienes a su

vez van acompafados de miembros de la Autoridad maritima.
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b. EIl buque y la Estacion de pilotos practicos. El puerto de Tumaco al igual que
infinidad de bahias y canales en el mundo, requiere para la entrada o salida de
Barcos, la asistencia de Pilotos practicos, los cuales son expertos y absolutos
conocedores del area de transito , es por ello que el buque que realiza entrada o
salida del canal o determinada bahia tenga comunicacién previa con la estacion de
Pilotos y realicen el arribo a bordo del barco bien sea desde el puerto para la

salida del Barco o en la boya de mar para la entrada por la bahia del mismo.

c. El Buquey el puerto de Tumaco: La comunicacion entre el buque y el puerto es
vital y esta comprendido desde muchos puntos de vista. Primero, esta la
comunicacion entre el buque y la empresa Naviera a la cual pertenece , esta a su
vez, previamente ha realizado las gestiones necesarias del contrato de flete de la
carga y esta en continua comunicacion entre el puerto de partida ( la empresa que
vende o exporta) el puerto de destino , ( La empresa que compra o importa el
material o producto. ) con el fin de tener un control absoluto de la operacion , del
estado de la tripulacion, de la carga y de la nave. La empresa Naviera en pro de
una constante seguridad de la tripulacion, el buque y la carga esta emitiendo
regularmente informes sobre el estado del tiempo y diferentes circunstancias del
trafico y las operaciones maritimas. Como segunda medida, el barco tiene una
comunicacion permanente durante su travesia con el puerto por via Email,
Telefonia Satelital y Radio HF y VHF; esto permite que haya una correcta
programacion y preparacion para la operacion de cargue o descargue del material

por el cual se esté pagando determina el flete.

Una vez el barco se encuentre en el puerto, bien sea atracado o fondeado su

comunicacion con las instalaciones de la Sociedad portuaria de Buenaventura se
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realiza por via telefénica, correo electronico y por radio VHF Canal 16 para todas
las estaciones y desde alli se pasa a diferentes canales de comunicacion de acuerdo

con el tipo de comunicacion.

Comunicaciones Tierra - Tierra: Como se alcanz6 a mencionar en el punto
anterior esta comunicacion es de gran importancia y se genera entre la empresa
naviera y los puertos de partida o destino, la autoridad maritima, otros puertos
cercanos, armadores y manteniendo al barco informado de todo aquello que afecte

la sequridad de la tripulacion, la nave y la carga.

d. Sistema Mundial de Socorro y Seguridad Maritima ( SMSSM) o0 por sus
siglas en ingles GMDSS ( The Global Maritime Distress and Safety Sistem)
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e. La Organizacion Maritima Internacional (OMI) con sede en Londres
Inglaterra, ha establecido el SMSSM, con el fin de mejorar la seguridad
maritima y la prevenciéon de la contaminacion marina. Este sistema
estipula diferentes tipos de alertas o llamados los cuales pueden ser
mensajes prioritarios, en donde se emite una situacion de peligro
inminente para el barco, tripulacion y pasajeros; mensajes de urgencia
donde se presente un serio peligro para el barco, la tripulacién y
pasajeros; mensaje de sequridad, el cual indica un inminente riesgo
para la navegacion y el mensaje de rutina, el cual es trasmitido para
asegurar la navegacion haciendo envi6 de mensajes concernientes al
trafico maritimo, condiciones ambientales y climaticas, estado del mar,
informacion de pilotaje practico, estaciones de radar de costa y
sefalizacion Martina.

El puerto de Buenaventura y los buques que se encuentran en su transito
no son ajenos a las directrices de la OMI y mantienen como condicion para
sus operaciones el uso y practica constante del sistema GMDSS o
SMSSM.

El sistema comprende unas areas de accion de acuerdo a su cercania con
la costa, Al ( entre la costa y 30 millas nauticas ) , A2 ( Se excluye el area
Al y se extiende hasta 200 millas nauticas ) , A3 ( Se excluye el area Aly
A2y se extiende hasta 70 grados en latitud norte y 70 grados en latitud sur
) y A4 (excluye areas Al, A2, A3 y se sitla en las zonas polares. ) por
tanto los buques estableceran determinada area dependiendo su distancia
al puerto de Buenaventura y Tumaco , para ello es necesario el uso de
diversos equipos de comunicaciones los cuales gozan de altos avances en
tecnologia y de acuerdo con la necesidad como lo son los radios VHF, HF,
DSC ( llamada selectiva digital) , teléfonos satelitales , etc.

f. Como vemos en la tabla No. 3, el puerto de Tumaco goza de un continuo
avance en el tema de operaciones maritimas mercantes y todo lo que ello
genera, como por ejemplo el tema que nos concierne, las Comunicaciones
Maritimas.
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Tabla 3. Carga Internacional en Puertos Regionales- Exportaciones
Periodo 1994 a 2006

483,307 97,008 A \ 14,185
083,119 472,458 135,813 A . 14,388
788,813 472,008 203,832 X | 19,885
832,048 448,304 109,887 \ X 24,888
809,279 585,408 208,501 X 5 30,845
852,420 850,071 201,008 X | 77,026
1,048,857 801,736 273,073 h ! A 103,578
964,260 489,170 205,682 g g 118,640
1,419,492 588,121 383,199 K A 127,822
1,583,723 522,558 378,707 X X 180,808
1,308,814 816,277 803,018 R X { 170,431

850,603 800,191 X \ 161,671

344045 aspes
44D gmau
1818878 3805277 7a4708
1,484,188 ¥ 3TN goaw
111N 3 3768308 gason
1412981 Y 4203728 g12078
1530428 ¥ 430907 aseear
1,104,138 1 4TS gm0 1,
1808220 X G150,182 441230
2221800 X TER07 1000877 1,488,
2185443 ! 0908245 1740308
2430749 TS g7m271e 2,088,

Fuente: Ministerio de Transporte-Superintendencia de puertos y transportes

7.6 TECNOLOGIAS EN IMPLEMENTACION.

El sistema GMDSS (Sistema Mundial de Socorro y Seguridad Maritimos) se
desarrollé para proveer al entorno maritimo de una red de comunicaciones y
localizacion que facilitara, entre otros, las operaciones de rescate e incrementar la
seguridad en la navegacion. Este sistema establece la necesidad de que los barcos
mantengan una escucha continua de determinadas frecuencia y debe poseer
mecanismos de alerta redundantes y fuentes especificas de alimentacién de
emergencia.

Enernaval Ibérica dispone de un sistema de emergencia pensado y disefiado
expresamente para el sistema GMDSS, y acorde al RD 1185/2006.

Cuando el panel de control GMDSS detecta que la bateria principal esta por debajo de
la consigna (ajustable por el usuario), cambia la fuente de alimentacion de forma

automatica hacia la bateria de reserva y se enciende una alarma luminosa mediante
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LED para avisar de tal situacién. ElI cambio de una bateria a la otra se hace sin
interrupciones de suministro, evitando la pérdida de datos y el reinicio de los equipos,
tal y como exige la normativa. De esta forma queda garantizado el funcionamiento de
la radio y de la luz de emergencia.

Ademas, si el nivel de la bateria de reserva también desciende por debajo de su
consigna (también ajustable por el usuario), se encenderda una alarma acustica de
forma intermitente. El panel inteligente para GMDSS comprobara entonces en qué
bateria queda mas reserva y conmutara hacia ella. De esta forma, si estando ya en la
reserva detecta que la principal tiene mayor capacidad (por haberle asignado un nivel
de consigna superior a la de reserva), cambiara de forma automatica. De este modo se

asegura un suministro de energia alli donde esté disponible.

El dispositivo de Enernaval incorpora un interruptor diferencial de 20A como
proteccion y para poder ser desconectado. Soporta hasta 20A de carga, muy superior a
sus competidores. El sistema también dispone de un contacto auxiliar de notificacion
de alarma para colocar donde se desee; y consta de un voltimetro y amperimetro
digital analégicos para mejorar la visibilidad y proporciona un ahorro en consumo de

energia, factor de suma importancia en situacion de emergencia.

Enerval: Panel de control GMDSS
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Enernaval presenta un panel asegurador de las comunicaciones. Segun explica la empresa,

el sistema GMDSS (Sistema Mundial de Socorro y Seguridad Maritimos) se desarrollé
para proveer al entorno maritimo de una red de comunicaciones y localizacion que
facilitara, entre otros, las operaciones de rescate e incrementara la seguridad en la
navegacion. Este sistema establece la necesidad de que los barcos mantengan una escucha
continua de determinadas frecuencias y debe poseer mecanismos de alerta redundantes y
fuentes especificas de alimentacion de emergencia. EnerNaval Ibérica dispone de un
sistema de emergencia pensado y disefiado expresamente para el sistema GMDSS y
acorde al Real Decreto 1185/2006

Cuando el panel de control GMDSS detecta que la bateria principal estd por debajo de la
consigna (ajustable por el usuario), cambia la fuente de alimentacion de forma automatica
hacia la bateria de reserva y se enciende una alarma luminosa mediante LED para avisar
de tal situacién. El cambio de una bateria a la otra se hace sin interrupcion de suministro vy,
por ello, no causa pérdida de datos ni hace necesario el reinicio de los equipos (tal y como
se solicita en el articulo 55 del Real Decreto 1185/2006). Asi nos aseguramos del correcto

funcionamiento de la radio y su luz de emergencia.
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Ademas, si el nivel de la bateria de reserva también desciende por debajo de su consigna

(también ajustable por el usuario), se encendera una alarma acustica de forma intermitente
para ser lo menos molesta posible pero si audible. El panel inteligente para GMDSS
comprobara entonces en qué bateria queda mas reserva y conmutara hacia la misma, es
decir, si estando ya en la de reserva detecta que la principal tiene mayor capacidad (por
haberle asignado un nivel de consigna superior a la de reserva), cambiara de forma
automatica hacia la misma si se baja del minimo asignado. Asi se asegura un suministro

de energia alli donde esté disponible.

El cambio de una bateria a otra se realiza sin pérdidas de tension, no hay minicortes o
interrupciones que provoquen falsos resets, explica Enernaval asi se puede continuar
trabajando con total normalidad. Ademas el panel de control detecta qué bateria tiene mas
reserva y se conecta de forma automatica para no cortar con el suministro de energia. El
equipo dispone de voltimetro y amperimetro digital analégicos para mejorar la visibilidad.
Ademas, el hecho de ser analdgicos proporciona un ahorro en consumo de energia, factor
de suma importancia en situacion de emergencia. El voltimetro muestra una escala de 18 a

32V tipo lupa, magnificada para mejorar su vision, afiade Enernaval.

7.6 TECNOLOGIAS AL SERVICIO DEL MAR.

La globalizacién de los mercados y la revolucién de las industrias con base en la

biodiversidad —revolucién verde—, ha llevado a Colombia a asumir el reto de
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reconocer y potenciar las ventajas comparativas que posee en sus 928.000 Km2 de
areas costeras, y espacios oceanicos en el Pacifico y el Mar atlantico, lo mismo que
valorar y conservar los 2.860 Km2 de areas de arrecifes lo cual se puede apreciar en

el mapa No. 1

k.

SEPUBLICA D COLOMBIA
PArA YRR b

Mapa No.1 Costas marinas y Submarina de Colombia

COLCIENCIAS, en reconocimiento a las posibilidades de Colombia para estar entre
los paises bioprotectores marinos del mundo, gracias a la extraordinaria riqueza de
especies, recursos genéticos y sustancias bioquimicas que poseen sus mares, ha
invertido cerca de $900 millones en investigaciones de productos naturales marinos,

logrando a la fecha identificar y aislar mas de 600 sustancias bioactivas, con un 70%
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de potencial uso farmacoldgico como antivirales y antitumorales, como herramientas

de laboratorio, alimentos, cosméticos y otras biotecnologias.

La explotacion sostenible y responsable de los recursos pesqueros y la busqueda de

alternativas para el suministro de alimento en la acuicultura marina, han sido los

temas prioritarios de los Ultimos 15 afios para COLCIENCIAS.

Luego de financiar $1.500 millones y de mas de 11 afios de investigacion y
evaluacion pesquera a nivel industrial y artesanal en el Caribe y Pacifico Colombiano,
hoy en dia se muestran innovaciones tecnoldgicas en materiales y disefio de aparejos
de pesca y dispositivos para reducir la captura incidental, con beneficios no solo
econdmicos, debidos a la reduccion en el consumo de combustible sino, también, para

la conservacion y restauracion de las poblaciones de peces.
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COLCIENCIAS presenta los siguientes logros y avances de CENIACUA, del Grupo

de Evaluacion y Ecologia Pesquera de la U. del Magdalena, el Sistema Nacional de
Monitoreo de los Arrecifes coralinos de Colombia / SIMAC, la Red de Calidad
Ambiental Marina /REDCAM, del Grupo de Productos Naturales de la U. Nacional

de Bogota, y de los grupos de sanidad y mejoramiento genético del Camaron.

La tecnologia de la informacién y de las comunicaciones, y el comercio electrénico.
Los servicios portuarios intensificaran el uso de los sistemas computarizados y de la
tecnologia de informacion, como el sistema de intercambio electronico de datos (EDI)
y del Internet. El incremento de las capacidades de transporte demandara informacion
inmediata sobre la ubicacion y "status™ exacto de la carga; asi como de todos los
aspectos institucionales y logisticos que circundan la operativa portuaria. Frente a ese
tipo de exigencias todos los sectores de los puertos y de la industria naviera
continuaran invirtiendo en nuevos sistemas y canales de comunicacion. La industria
se estard moviendo hacia un mundo sin papeles en el que la informacion de todo tipo

sea manejada electronicamente.

Adicionalmente, resalta el uso del Internet para el comercio electronico. Es una
industria que ha mostrado un crecimiento impresionante, del 68 por ciento en el

Gltimo afo. Esta modalidad comercial esté afectando la forma en que la industria del
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transporte hace sus negocios y hay diversas teorias sobre su incidencia en la industria
maritima portuaria. El comercio por Internet ha sido uno de los temas debatidos en las
negociaciones de la OMC, y el tema de los impuestos al comercio electrénico sigue
en estudio y analisis.

Estas caracteristicas y tendencias de la industria naviera son consecuencia del
desarrollo de la economia mundial, y de su globalizacion, que han traido demandas
por nuevos estandares de eficiencia para el transporte maritimo, asi como nuevos

retos a los puertos del mundo.

7.6 PLAN ESTRATEGICO 2009 - 2015 DEL PROGRAMA NACIONAL DE CIENCIA

1.
2.
3.

Y TECNOLOGIA DEL MAR

El plan estratégico del Programa Nacional de Ciencia y Tecnologia del Mar estara
articulado con la Politica Nacional del Océano y los Espacios Costeros, la cual
incluye aspectos transversales sobre asuntos internacionales, asuntos cientificos,
tecnoldgicos y de innovacion y asuntos interinstitucionales. Asi mismo, considera
cinco areas tematicas generales: desarrollo institucional, desarrollo econdmico,
desarrollo territorial, desarrollo del ambiente oceanico y costero y, desarrollo

sociocultural.

De otra parte, las lineas de investigacion que se consideraran dentro del plan
estratégico del Programa Nacional de Ciencia y Tecnologia del Mar, son las

siguientes:

Politica publica y legislacion de espacios oceadnicos y costeros
Puertos e infraestructura portuaria, transporte maritimo y marina mercante

Ingenieria naval y oceénica
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10.
11.
12.
13.
14.
15.
16.
17.
18.

Pesca y acuicultura (marina y continental)
Industria turistica relacionada con el océano

Minerales, hidrocarburos y fuentes de energia no convencional, alternas o
renovables de zonas marinas y costeras

Manejo integrado de zonas costeras

Prevencion y atencion de desastres en zonas marinas y costeras
Areas marinas y costeras protegidas

Conservacion de recursos y ecosistemas estratégicos marinos y costeros
Biodiversidad marina

Calidad ambiental marina

Productos naturales marinos

Cambio climético y ambiente marino

Oceanografia e hidrografia

Geologia marina

Cultura maritima y patrimonio cultural maritimo

Educacion maritima

7.6 Medidas de seguridad actuales en la navegacion nacional e internacional.

Seguridad maritima: reglas y normas aplicables a los buques de pasaje
REGIMEN GENERAL

« Libre prestacion de servicios y competencia, practicas arancelarias desleales y libre
acceso al tréfico transoceanico

« Libre prestacion de servicios entre los Estados miembros (cabotaje maritimo)

« Formalidades de informacién para los buques que entran y salen de puertos
comunitarios

« Condiciones laborales aplicables a las tripulaciones de los buques

 Ordenacién del tiempo de trabajo de la gente de mar
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 Relacion estadistica de los transportes maritimos de mercancias y pasajeros
 Transporte maritimo a corta distancia

» Relaciones exteriores

« Formacion y contratacion de la gente de mar

- Estrategia de reduccion de las emisiones de los buques de navegacion maritima

SEGURIDAD MARITIMA

e Requisitos que deben cumplir los buques que transporten mercancias peligrosas o

contaminantes
« Sistema europeo de notificacion de buques
 Nivel minimo de formacion en las profesiones maritimas

« Aplicacion de las normas internacionales relativas a la seguridad maritima,
prevencion de la contaminacion y condiciones de vida y de trabajo a bordo de los

buques

 Seguridad de las operaciones de carga y descarga de graneleros

» Comité de seguridad maritima

« Contaminacidn procedente de buques e introduccidn de sanciones penales
« Erikal

0 Seguridad maritima del transporte de petréleo

o Introduccion acelerada de petroleros de doble casco

o Organismos facultados para efectuar inspecciones y visitas de bugues

» Erikall

0 Seguridad maritima del transporte de petréleo
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0 Sistema comunitario de seguimiento, control e informacion sobre el trafico

maritimo
0 Fondo de indemnizacién de dafios causados por la contaminacion de hidrocarburos
0 Agencia Europea de la Seguridad Maritima

» Petroleros equipados con tanques de lastre separado: arqueo de los tanques de
lastre

 Seguridad de los transbordadores carreteros de pasajeros
+ Gestion de la seguridad de transbordadores de pasajeros de carga rodada

» Sistema de visitas obligatorias para la explotacion de servicios regulares de

transbordadores de pasaje de carga rodada y naves de pasaje de gran velocidad
« Equipo de los buques
» Reglas y normas de seguridad aplicables a los buques de pasaje

 Registro de las personas que viajan a bordo de buques de pasaje

INFRAESTRUCTURA PORTUARIA

Libro Verde sobre los puertos y las infraestructuras maritimas

Calidad de los servicios en los puertos de mar

Acceso al mercado de los servicios portuarios

« Instalaciones portuarias receptoras de desechos generados por buques y residuos de

carga
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NAVEGACION INTERIOR

» Acceso a la profesion de transportista de mercancias por via navegable y

reconocimiento reciproco de diplomas

+ Saneamiento estructural

+ Capacidad de las flotas comunitarias
+ Certificados nacionales de conducta

« Transportes interiores de mercancias y de pasajeros por via navegable:

transportistas no residentes

« Certificados nacionales: condiciones de obtencion
» Transporte de mercancias o de personas

» Fletamento y fijacion de precios

Transporte de mercancias peligrosas a bordo de buques de navegacion interior

1) OBJETIVO

Establecer un conjunto armonizado de normas de seguridad aplicables a los buques de
pasaje que efectlen viajes nacionales y definir procedimientos de negociacién a
escala internacional para armonizar las normas aplicables a los buques de pasaje que

efectlien viajes internacionales.
2) MEDIDA COMUNITARIA

Directiva 98/18/CEE del Consejo, de 17 de marzo de 1998, por la que se establecen

reglas y normas de seguridad aplicables a los buques de pasaje.
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3) CONTENIDO

1. La presente Directiva responde a la concienciacion, tras los accidentes maritimos
de los ultimos afios (naufragio del Herald of Free Enterprise, tragedia del Estonia), de
la necesidad de mejorar la seguridad del transporte maritimo de pasajeros.

2. La Directiva se aplica a:
» Los buques de pasaje nuevos;
+ Los buques de pasaje existentes de eslora igual o superior a 24 metros;

+ Las naves de pasaje de gran velocidad, con independencia de su pabellon, cuando

realizan travesias nacionales.

3. Por el contrario, la Directiva no se aplica a:

« Los buques de guerra;

» Los buques de pasaje carentes de propulsién mecanica;

« Las naves construidas con materiales distintos del acero o equivalentes y no

cubiertas por las normas relativas a las naves de gran velocidad;

Los buques de madera y construccién primitiva;

Los buques de pasaje histéricos;

Los yates de recreo;

Los buques utilizados exclusivamente en zona portuaria.

4. Los buques de pasaje se dividen en cuatro clases A, B, C y D en funcion de la zona
maritima y de la distancia de la costa a la cual operan. La lista de dichas zonas

maritimas se publicara en el Diario Oficial de las Comunidades Europeas.

Las naves de pasaje de gran velocidad se dividen también en varias categorias, de

conformidad con el Cédigo DSC ("Cdédigo internacional de normas de seguridad
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aplicables a las naves de gran velocidad", adoptado por la Organizacion Maritima
Internacional - OMI)

5. Todos los buques de pasaje y naves de pasaje de alta velocidad que efectlen viajes

nacionales deberan respetar las normas enunciadas en la Directiva.

6. Los Estados miembros no pueden obstaculizar la libertad de explotacién de los
bugues y de las naves conformes a las disposiciones de la Directiva y tienen la
obligacion de reconocer los certificados, permisos y declaraciones de conformidad
expedidos por otros Estados miembros en virtud de la presente Directiva.

7. Los Estados miembros, en calidad de Estado de acogida, pueden inspeccionar los
bugues y naves que efectien un viaje nacional y comprobar sus documentos, de
conformidad con la Directiva 95/21/CE.

8. La Directiva enuncia el conjunto de las prescripciones de seguridad generales
aplicables a los buques de pasaje nuevos y existentes o0 a las naves de pasaje de alta

velocidad. Se trata de:

* prescripciones comunes a todas las clases de buques de pasaje nuevos y existentes;
« prescripciones aplicables a los buques de pasaje nuevos;

« prescripciones aplicables a los buques de pasaje existentes;

« prescripciones aplicables a las naves de alta velocidad.

9. La Directiva enuncia las prescripciones de seguridad suplementarias, equivalencias,
exenciones y medidas de salvaguardia que pueden aplicarse con informacion previa

de la Comision:

« prescripciones de seguridad suplementarias: posibilidad, en determinadas
condiciones, de adoptar medidas de seguridad suplementarias vinculadas a las

condiciones locales;
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» equivalencias: posibilidad, en determinadas condiciones, de autorizar
equivalencias en la medida en que éstas tengan una eficacia al menos igual a las

exigencias prescritas en la directiva;

 exenciones: posibilidad, en determinadas condiciones, de autorizar exenciones en
las siguientes limitaciones de explotacion: menor altura caracteristica de las olas,
navegacion restringida a ciertos periodos del afio, viajes efectuados exclusivamente

de dia o en prescripciones climaticas adecuadas y duracion limitada del viaje.

» medidas de salvaguardia: posibilidad de interrumpir la explotacion de un buque en
caso de riesgo grave para la seguridad de las personas, los bienes o el medio

ambiente.

10. La Comision tiene la posibilidad de modificar la directiva para poder tener en
cuenta la evolucién futura en materia de reglas de seguridad a nivel internacional,

especialmente en el seno de la OMI.
11. La Comision esta asistida por el Comité establecido por la Directiva 93/75/CEE.

12. Los buques de pasaje nuevos 0 existentes estan sujetos a reconocimientos que
deben efectuar los inspectores de la Administracion del Estado de abanderamiento, de
una "organizacion reconocida™ o del Estado miembro autorizado por el Estado de

abanderamiento para efectuar este tipo de reconocimientos.

13. Los buques de pasaje nuevos o existentes irdn provistos de un certificado de
seguridad, expedido por la Administracion del Estado de abanderamiento por un
periodo maximo de un afio, que certifique su conformidad con las disposiciones de la

Directiva.

Asimismo, se expediran un certificado de seguridad y un permiso de utilizacion para
las naves de pasaje de gran velocidad conformes a los requisitos del Cdédigo

internacional de normas de seguridad aplicables a las naves de gran velocidad.
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14. La Directiva define un mandato de negociacién de la Comision en la OMI, para la
armonizacion de las reglas del Convenio SOLAS (Convenio internacional de 1974
para la seguridad de la vida humana en el mar) aplicables a los buques de pasaje que
efectlen viajes internacionales, y de una aplicacion restrictiva, en el marco de la OMI,
de los principios enunciados en la Circular MSC n°® 606 (Comité de seguridad
maritima de la OMI) sobre el asentimiento del Estado rector del puerto a las
exenciones concedidas en virtud del Convenio SOLAS.

7.5 NORMAS EN LA SEGURIDAD MARITIMA INTERNACIONAL

ORGANIZACION MARITIMA INTERNACIONAL

La Organizacion Maritima Internacional de las Naciones Unidas (OMI) fue creada en
1958. Su objetivo es “proporcionar dispositivos de cooperacion entre gobiernos en el
campo de la reglamentacion y de las practicas oficiales relativas a aspectos técnicos
de todo tipo que afecten el trafico maritimo que participa en el comercio
internacional, asi como alentar y facilitar la adopcion general de las mejores normas
practicas en asuntos relativos a la seguridad maritima, la eficiencia de la navegacion y
la prevencion y control de la contaminacidon marina ocasionada por los buques”[6].
La OMI cuenta con 162 miembros, entre los que se incluyen todos los estados
miembros de la OEA. Esta integrada por una Asamblea, un Consejo y cuatro
Comités: el Comité de Seguridad Maritima (CSM), el Comité de Proteccion del
Medio Marino (CPMM), el Comité de Cooperacion Técnica y el Comité de
Facilitacion. También cuenta con varios subcomités. La Asamblea es el érgano
superior de la Organizacion, integrada por todos los Estados Miembros, y se relne
cada dos afios. EI Consejo es el érgano ejecutivo de la Organizacion. Los miembros
de la Asamblea son elegidos por periodos de dos afios.

El Comité de Seguridad Maritima (CSM) es el 6rgano que nos ocupa. Constituye el
6rgano de mayor nivel técnico de la OMI y estd integrado por todos los estados
miembros. Su funcién es “considerar cualquier asunto dentro del ambito de la
Organizacion relativo a ayudas a la navegacion, construccion y equipamiento de
bugues, su manejo desde el punto de vista de la seguridad, normas para la prevencion
de colisiones, manipulacién de mercaderias peligrosas, procedimientos y exigencias
de seguridad maritima, informacion hidrogréafica, bitacoras y registros de navegacion,
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investigaciones sobre pérdida de vidas humanas en el mar, salvamento y rescate y
cualquier otro asunto que afecte directamente la seguridad maritima.”[7] Los aportes
del CSM en el plano de la seguridad maritima incluyen una intensa tarea realizada en
el Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar (SOLAS),
asi como progresos logrados en el campo de las ayudas a la navegacion, transporte de
sustancias peligrosas y procedimientos y requisitos de seguridad en alta mar, entre
otras. Sin embargo, a partir del 11 de septiembre, el &mbito de las actividades del
CSM se ha ampliado considerablemente, incluyendo el apremiante aspecto de la
seguridad portuaria.

Durante la XXII Asamblea de la OMI, celebrada en noviembre de 2001, la
Organizacion adoptd una resolucidon en la que convocaba a “una revision de las
medidas internacionales legales y técnicas vigentes para prevenir y eliminar actos de
terrorismo contra buques en el mar y en puerto, y mejorar la seguridad a bordo y en
tierra.”’[8] La Asamblea acordd celebrar una Conferencia especial sobre Seguridad
Maritima en diciembre de 2002 para lograr ese objetivo. Esta Conferencia Especial se
celebrara en forma paralela al periodo de sesiones ordinarias del CSM. Se han creado
grupos de trabajo especiales para elaborar las propuestas a presentarse en la
Conferencia sobre Seguridad. Dichas propuestas hacen referencia a nuevas enmiendas
al Capitulo XI del Convenio SOLAS, “Medidas Especiales para Mejorar la Seguridad
Maritima”, y al Convenio Internacional sobre Normas de Formacion, Titulacion y
Guardia para Gente de Mar (STCW).

7.6 COMITE DE SEGURIDAD MARITIMA:
El primero de estos grupos de trabajo que se reunid después del 11 de septiembre, lo
hizo en febrero de 2002. ElI Grupo de Trabajo entre Periodos de Sesiones sobre
Seguridad Maritima (ISWG) someti6 las siguientes consideraciones a la Conferencia
Diplomatica sobre Seguridad Maritima (9-13 de diciembre de 2002):

-Un programa para acelerar la aplicacion de los Sistemas de Identificacion

Automatica en los buques de carga ya existentes
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Para todos los buques de 500 toneladas brutas y més, en travesias internacionales. La
legislacion actual exige que todos los buques construidos a partir del 1° de julio de
2002 cuenten con el Sistema de Identificacion Automatica.

-Enmiendas al capitulo XI del Convenio SOLAS, incluyendo la propuesta de nuevo
Cddigo Internacional para la Seguridad de Buques e Instalaciones Portuarias

Contendra definiciones y requisitos para buques y puertos fundamentados en un
proyecto de Codigo Internacional para la Seguridad de Buques e Instalaciones

Portuarias.

-Propuesta de nuevos requisitos para los planes de seguridad del buque, el Oficial de
Seguridad del Buque y el Encargado de Seguridad de la Empresa
Disponer la presencia obligatoria de autoridades responsables por la seguridad, y la

disponibilidad de planes de seguridad para todos los buques de 500 toneladas brutas

y mas.

-Propuesta de nuevos requisitos para Oficiales de Seguridad Portuaria, planes para la

seguridad de instalaciones portuarias y evaluacion de la vulnerabilidad portuaria Se

propone el establecimiento de medidas de seguridad mas estrictas en los muelles.

-Accidn urgente con respecto a la modificacion del documento de identificacion de la
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OIT para gente de mar Accion destinada a mejorar la identificacion de los miembros
de la OIT, que se espera adopte la Organizacion Internacional del Trabajo en junio de
2003.

-La conveniencia de la transparencia en la propiedad y control del buque

Necesidad de publicar la informacion relativa a la carga y la tripulacion del buque.

-Brindar a la gente de mar la posibilidad de activar una alarma en caso de un

secuestro terrorista

Se encomendo la investigacion de este tema a tres subcomités de la OMI.
-Inspeccion de contenedores y otras unidades de transporte de carga

Se recomienda la formalizacion del acuerdo de la Organizacion Aduanera Mundial
(OAM).

-Equipos de seguridad maritima para prevenir el abordaje no autorizado en puerto y

enel mar Basados en la evaluacién del riesgo.
-Generacion de cooperacion y capacidad técnica en materia de seguridad maritima

Mediante este ambicioso objetivo, se intenta establecer una infraestructura
internacional para compartir informacion y tecnologia especificas destinadas a la
proteccién contra el terrorismo. El programa ya ha sido adoptado por la Division de

Cooperacion Técnica de la OMI e incluye, entre otras actividades:

* La elaboracion de los lineamientos basicos de un taller de capacitacion

* Desarrollo de planes y manuales de aprendizaje
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* Talleres sub-regionales
» Talleres nacionales

* Becas/pasantias

La OMI cuenta con aportes de fuentes privadas y publicas para el desarrollo de este
amplio programa, que tiene ademas el proposito de asistir a los estados miembros en
el proceso de adaptacion a las nuevas normas de seguridad establecidas en la 752
Asamblea del CSM.

-Metas a largo plazo

Incluye la revision de los tratados SUA, que en gran parte se refieren a las
consecuencias legales de los actos terroristas; revision de recomendaciones portuarias,
y revision de las Directrices OMI/OIT/ONU ECE para el Embalaje de Unidades de
Transporte de Carga (CTU).

Progresos continuos:

Las propuestas antes mencionadas fueron ampliadas en mayor detalle y autorizadas
durante el 75° periodo de sesiones del CSM (15-24 de mayo de 2002). Se presto
especial atencion a la propuesta para la adopcion de un “Cddigo Internacional para la
Seguridad de Buques e Instalaciones Portuarias”. Asimismo, y debido a la magnitud
de esta tarea, se acordd que el CSM crearia un Grupo de Trabajo entre Periodos de
Sesiones a los efectos de elaborar estos temas en mayor detalle para su presentacion a

la Conferencia Diplomatica sobre Seguridad.
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Los preparativos finales para la Conferencia Diplomética sobre Seguridad se llevaron
a cabo durante la reunién del Grupo de Trabajo entre Periodos de Sesiones que se
celebro del 9 al 13 de septiembre del afio en curso. Se reunieron expertos maritimos
de renombre internacional para analizar los nuevos objetivos de la OMI en materia de
seguridad portuaria. El Gnico objetivo de este grupo de trabajo consistié en adelantar
los preparativos para la adopcion del Codigo Internacional para la Seguridad de
Buques e Instalaciones Portuarias.

7.7 CODIGO INTERNACIONAL PARA LA SEGURIDAD DE BUQUES E INSTALACIONES
PORTUARIAS:

La propuesta de la OMI sobre un Codigo Internacional para la Seguridad de Buques e
Instalaciones Portuarias se presentard durante la Conferencia de Seguridad a
celebrarse el proximo mes de diciembre. EI Cddigo estara formado por dos partes
principales: "A" y "B". En forma tentativa, la Parte "A" de este documento tendria
naturaleza obligatoria, mediante enmiendas introducidas en el Convenio SOLAS. La
Parte “B” serviria como guia de recomendaciones. Los objetivos del Cddigo son
“establecer un marco de trabajo internacional que incluya la cooperacion entre los
gobiernos contratantes, las instituciones gubernamentales, las administraciones
locales y las industrias maritima y portuaria, con el fin de detectar amenazas a la
seguridad y adoptar medidas preventivas contra los incidentes de seguridad que
afecten a los buques o las instalaciones portuarias utilizadas en el comercio
internacional. EI Convenio SOLAS actualmente regula mas del 98% de la industria de

transporte maritimo internacional.

El Cddigo intenta establecer un enfoque sistematico de la seguridad portuaria y de
bugues sobre la base de una evaluacién correcta de las amenazas especificas a la

seguridad correspondientes a cada puerto y buque. Se espera que los puertos y los

107



buques lleven a cabo una amplia evaluacion y posterior clasificacion de su situacion
de acuerdo a niveles de seguridad 1, 2 o 3. Estos niveles corresponden
respectivamente a una presencia de un riesgo bajo, medio y alto. Cada nivel de
seguridad implica la adopcion de medidas de seguridad especificas. Ademas, se
exigira a los puertos y buques que empleen un nimero especifico de oficiales de
seguridad. Estas nuevas e innovadoras disposiciones de seguridad se someteran a la
aprobacion de la Conferencia Diplomatica sobre Seguridad.

8. PROPUESTAS A IMPLEMENTAR EN COLOMBIA PARA UNA NAVEGACION SEGURA Y
EL CONTROL DE LAS REGIONES HIDROGRAFICAS.

Teniendo en cuanta todos y cada uno de los saberes de la carrera en administracion de
Empresas, se pudo evidenciar que para Colombia es muy importante contar con un
sistema complejo de control en la navegacion tanto de sus mares como los rios

La alta direccion puede aplicar las herramientas para el logro de la mision organizacional
en el caso de la navegacion es la DIMAR, direccion Maritima de la Armada Nacional, es
alli donde comienza el desglose de la planeacion estratégica donde podemos ver lo mas
relevante:

DIMAR:
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T

Direccién General Maritima - DIM

Autoridad Maritima Nacional que se encarga de ejecutar las politicas del Gobierno en

materia maritima.
SEGURIDAD INTEGRAL
« Seguridad Maritima
»  Proteccion Maritima
» Prevencion de la Contaminacion Marina
AREAS QUE CUBRE:

« *Aguas interiores maritimas (canales intercostales y de trafico maritimo)
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Alta mar

Plataforma continental

Fona cantigua

1z ill
: miflas 200 |millas
Mar territorial

(12 millas)

Aguasinteriores .
ineade bas=

Tierra

AREAS DE ESTUDIO:

e Todos aquellos sistemas marinos y fluviomarinos
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e Mar territorial, zona contigua, zona econdmica exclusiva, lecho y subsuelo
marinos.

continental

Derecho de mar NNUU
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Aguas suprayacentes, litorales, incluyendo playas y terrenos de bajamar
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e Puertos del pais situados en su jurisdiccion

e Islas, islotes y cayos, Yy, sobre algunos rios de importancia maritima
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PROFESIONALES EN EL AREA DEL MAR

DIMAR tiene en sus registros recientes 6624 marinos con licencia nacional, asi como 611
oficiales y 2964 marineros con licencia internacional, lo cual totaliza 10199 personas
capacitadas que brindan seguridad al sector maritimo y a la vez, mejoran sus condiciones

de vida.

PROTECCION

DIMAR fue, ademas, designada mediante Decreto 730 de 2004, para implementar el
nuevo Cdédigo Internacional para la Proteccion de los Buques e Instalaciones Portuarias
(PBIP), inspeccionando y certificando a la fecha, 45 Instalaciones Portuarias, 20 Buques y
7 Organizaciones de Proteccion Reconocidas. Lo anterior evitd que el comercio
internacional maritimo colapsara, debido a que si no se cuenta con dicha certificacion, no

se pueden recibir buques del exterior o que los buques arriben a puerto extranjero.
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El éxito de esta silenciosa labor, radicé en la colaboracion de las instalaciones portuarias y
en un &gil y acelerado plan de inspecciones realizado por la Autoridad Maritima Nacional.

INVESTIGACION

Los Centros de Investigacion y Buques Oceanograficos, complementan el esquema de
seguridad integral, aportando un elemento esencial como es el del conocimiento del mar,
como base fundamental para el proceso de toma de decisiones. Dentro de los logros
significativos se resalta el Unico laboratorio acreditado en el pais por la Superintendencia
de Industria y Comercio, para el andlisis de aguas marinas y estuarinas de Colombia y
poseer la mas moderna tecnologia, para investigar el medio marino, propendiendo por la
conservacion de la vida humana en el mar, destacandose en esta tecnologia las ecosondas

multihaz y los sistemas laséricos aerotransportados (LIDAR), que permiten cartografiar

los fondos oceanicos y los litorales, bajo los mas exigentes estandares internacionales.

SENALIZACION

La sefalizacidén, ademas de soportar el comercio maritimo nacional e internacional del
pais, ya que de ella depende en gran medida la seguridad de la vida humana en el mar, se
constituye un elemento esencial de soberania, por el primer elemento de contacto de la
marina mercante extranjera con Colombia. Actualmente, a lo largo de las Costas Pacifica,
Caribe y en el Rio Magdalena, DIMAR ha instalado y mantiene, con un esfuerzo ingente,
314 ayudas entre faros, boyas, enfilaciones y balizas. Mediante estos sistemas, la

Autoridad Maritima Nacional, posibilita una navegacién segura, favorable al ambiente y
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eficiente para la economia del pais, con la cual se reducen los costos de fletes, seguros y

otros costos relacionados, aumentando la competitividad nacional.

CONECTIVIDAD

En materia de comunicaciones, DIMAR ha logrado importantes avances tecnologicos, a
través de 32 puntos nacionales de conexion dedicada, permitiendo transmitir informacion
en tiempo real, optimizar procesos de toma de decisiones y efectuar un verdadero manejo
estratégico del sector maritimo. A través del portal maritimo colombiano
www.dimar.mil.co, se facilita a los usuarios informacion general de la entidad, servicios y
gestiones de tramites que tengan injerencia con la autoridad maritima nacional.

CUBRIMIENTO A NIVEL NACIONAL

El control maritimo y en las riberas de los rios las conforma:

17 Capitanias de Puerto, actian como Autoridad Maritima Regional, ejerciendo el control
de arribos y zarpes de los cerca de 19.000 buques que circulan por el territorio maritimo
en un afio; expiden 3.453 certificaciones para cupos de combustible exento; incentivo
otorgado por el Gobierno Nacional que ha podido sostenerse gracias a los controles
efectuados por DIMAR, ademas se realizan las investigaciones en los casos de siniestros
maritimos y violacién a las normas de marina mercante, controlan los cerca de 3000
kilometros de litoral y contribuyen al desarrollo turistico de sus regiones. A este respecto,
desde febrero de 2005, DIMAR ha intensificado sus controles y su apoyo a la comunidad
maritima, mediante la campafa "Seguridad Maritima una Responsabilidad de Todos", la
cual incluye material didactico y conferencias de sensibilizacion, logrando reducir a cero
el nimero de siniestros maritimos en las Gltimas dos temporadas turisticas.

Administracion de litorales

Dentro del gran cimulo de actividades que ejecuta DIMAR, como Autoridad Maritima
Nacional, sobresale el trabajo técnico y juridico que debe realizar para administrar los
litorales permitiendo la adecuada utilizacion de estos bienes de uso publico. Esta labor la
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realizan en conjunto con otras autoridades del orden nacional y local como el Ministerio
del Ambiente, el de Comercio, Industria y Turismo y las Alcaldias. En el cumplimiento de
dicha tarea, ha incorporado tecnologia de punta y convenios con entidades extranjeras,
lideres en el tema, buscando optimizar su administracién en Colombia

Transporte Maritimo

A través de las actividades de apoyo a la misiébn de DIMAR, como el control del
transporte maritimo internacional, fluvial internacional o de cabotaje, se prestan servicios
basicos y se brinda informacion al sector maritimo. Igualmente, mediante el control
juridico, se protegen los intereses maritimos de la Nacion, es asi como, en el primer
semestre del 2005 se fallaron 209 investigaciones, y se han atendido 7 tutelas y 2 acciones

populares.

DIRECCIONAMIENTO
ESTRATEGICO

MARINA
MERCANTE

INTERESES
MARITIMOS

LOGISTICO

Procesos misionales

Procesos Gerenciales (G)

G1. G2. G3. G4.

e -
Institucional

Juridico

Relaciones Real

Procesos Misionales (M)

M1.Gestion de Informacion para la Seguridad en la Navegacion Maritima
M2. Servicio y Control de Tréafico Maritimo
M3. Proteccion del Medio Marino
M4. Gestion Gente de Mar y Naves
M5. Proteccién Maritima
M6. Transporte Maritimo y Fluvial Internacional
M7. Litorales y Areas Marinas

MB8. Investigacion Cientifica Marina

Procesos de Apoyo (A)

A1. Gestion de Personal A2. Gestion Administrativa A3. Gestion Informatica
y Financiera y Comunicaciones

Procesos de Evaluacion (E)

SATISFACCION DEL USUARIO

Version 01
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JURISDICCION

Ejerce sus funciones a lo largo y ancho de la jurisdiccion maritima colombiana; 928 660
km2, equivalentes al 44,85% de todo el territorio nacional, y en los 2900 km de linea de
costa (litoral Pacifico y Caribe), ademés de los principales rios ubicados en las zonas de
frontera y en el Rio Magdalena en los 27 kilometros finales antes de su desembocadura al
mar.

Complementariamente su jurisdiccion va mas alla de la Zona Econdmica Exclusiva (ZEE)
respecto a sus actuaciones dentro del concepto de Estado de Abanderamiento.

Ademas ejerce su jurisdiccidn hasta el limite exterior de la zona econémica exclusiva, en
las siguientes areas: aguas interiores maritimas, incluyendo canales intercostales y de
trafico maritimo; y todos aquellos sistemas marinos y fluviomarinos; mar territorial, zona
contigua, zona economica exclusiva, lecho y subsuelo marinos, aguas suprayacentes,
litorales, incluyendo playas y terrenos de bajamar, puertos del pais situados en su
jurisdiccidn; islas, islotes y cayos y, sobre los rios que a continuacion se relacionan, en las
areas indicadas:

1. RI0O MAGDALENA: Desde la desembocadura en Bocas de Ceniza hasta 27
kildmetros aguas arriba.

2. RIO GUAINIA O RIO NEGRO: Desde el raudal Venado en el Alto Guainia hasta la
Piedra del Cocuy en el Rio Negro.

3. RIO AMAZONAS: Desde la Boca Quebrada San Antonio hasta la Boca Atacuari.

4, RIO ORINOCO: Desde Puerto Carrefio hasta la desembocadura del rio Cuasacabi en el
Atabapo.

5. RIO META:Desde Puerto Carrefio hasta la desembocadura del Cafio de la Virgen cerca
a la Isla Manati.

6. RIO ARAUCA: Desde Montaiiita hasta la desembocadura del Brazo Bayonero
siguiendo el Limite con Venezuela.

7. RIO PUTUMAYO: Desde los limites con Brasil hasta Puerto Asis, siguiendo el limite
con Per( y Ecuador,

8. RIO VAUPES: Desde Mitu hasta los limites con el Brasil.

9. RIOS SINU,ATRATO., PATIA Y MIRA: Desde un (1) kilometro antes de la iniciacion
de sus deltas incluyendo sus desembocaduras en el mar.
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10. CANAL DEL DIQUE: En el trayecto que une sus desembocaduras en La Bahia de
Cartagena hasta la desembocadura en la Bahia de Barbacoas.

PARAGRAFO 1.

- En virtud de los derechos del pais como Estado del Pabellon la Direccion General
Maritima y Portuaria ejercera jurisdiccion sobre los buques y artefactos navales, mas alli
del limite exterior de la zona econdmica exclusiva.

PARAGRAFO 2.

- Las costas de la Nacion y las riberas del sector de los rios de su jurisdiccién en una
extension de cincuenta (50) metros medidos desde la linea de la mas alta marca y mas alta
creciente hacia adentro, estan sometidos a la Direccion General Maritima

En Colombia, todo lo relacionado con el frente Marino, Submarino, la plataforma
Continental y los rios del pais, se centralizan en la DIMAR, por lo que se controla todo lo
relacionado a este tema a saber:

e Controlar, dirigir y promover el desarrollo de la marina mercante, la investigacion
cientifica marina y el aprovechamiento de los recursos del mar

« Coordinar con la Amada Nacional el control del trafico maritimo.
« Autorizar la operacion de las naves y artefactos navales en aguas colombianas
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Autorizar y controlar la adquisicidn, construccion, reparacion, alteracion,

mantenimiento, utilizacién, desguace y venta de naves y artefactos navales

Autorizar y controlar las actividades relacionadas con el arribo, atrague, maniobra,

fondeo, remolque y zarpe de las naves y artefactos navales
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Practicar la visita de recepcion a puerto colombiano a las naves y artefactos

navales a través de las Capitanias de Puerto

Dirigir y controlar las actividades del transporte maritimo internacional de
cabotaje, publico o privado; asignar, modificar o cancelar rutas y servicios y

establecer las condiciones para la prestacion de los mismos.

Autorizar el arrendamiento o fletamento de naves y artefactos navales colombianos
y extranjeros, las tarifas de fletes para transporte maritimo internacional, de

cabotaje y las tarifas de pasajeros para embarcaciones de turismo

Aplicar, coordinar, fiscalizar y hacer cumplir las normas nacionales e

internacionales tendientes a la preservacion y proteccién del medio marino

Asesorar al Gobierno sobre acuerdos, convenios y tratados internacionales en

materia maritima y velar por su ejecucion
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En general, desarrollar las actividades y programa que se relacionen con el objeto
y fin de la Direccion General Maritima

Registro, adicion o modificacion de tarifas, recargos y demas componentes que

alteren el valor final del transporte

Habilitacion y permiso de operacién como Empresa Nacional de Servicio Publico

de Transporte Maritimo Internacional

Habilitacion y permiso de operacion como empresa extranjera de servicio publico
de carga y/o pasajeros de transporte maritimo internacional

Habilitacion y permiso de operacion como Empresa Nacional de Servicio Publico
de Transporte Maritimo Internacional no Operadora de Naves

Modificacion , cancelacion y/o adicion a empresas habilitadas y con permiso de
operacion

Aprobacion de Fletamento de Naves

Aprobacion de Registro de Naves

Registro de Acuerdos de Transporte Maritimo entre empresas habilitadas y con
permiso de operacion

Autorizacion especial para prestar servicio privado de transporte maritimo
internacional y/o cabotaje.

Autorizacidn especial de operacion a las empresas propietarias de una sola nave,
cuyo tonelaje no exceda de 50 toneladas de registro bruto.

Permiso especial para prestar servicio ocasional de transporte maritimo

internacional de pasajeros y/o turistas desde y hacia puertos colombianos
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IMPORTANCIA DE LAS COMUNICACIONES PARA EL PUERTO DE TUMACO

Desde los afios 90 cuando se da la apertura econdmica en Colombia, muchas de las
empresas no estaban preparadas para este gran paso, muchas de ellas se quedaron en el
camino y no pudieron levantarse, otras se fusionaron y unas pocas realmente fueron

competitivas y presentaron estrategias que hasta el siglo XXI subsisten.

Desde la administracién moderna con todos y cada uno de los nuevos planteamientos que
deben utilizar los gerentes, estan las comunicaciones, desde el trabajo que se acaba de
presentar, se toma la herramienta y procesos eficientes desde el puerto para las

embarcaciones, las cuales traen las mercancias e insumos para la industria colombiana.

Desde los términos de referencia internacional “Iconterms” son muchas las expectativas
que los empresarios pequefios, medianos y grandes colombianos tienen frente al transporte

de carga que llegan del resto del mundo.

Lo que al final se materializa en los precios de los productos finales que se comercializan

en la economia, debido a las expectativas racionales del consumidor.

Para el puerto de Tumaco se hace indispensable contar con las herramientas mas
modernas como se explicaron anteriormente, con las cuales pueda orientar las naves que
atracan en uno de los puertos mas importantes para Colombia, que sin duda tendran un

reconocimiento con el marco del transporte internacional.

Es muy relevante que el Gobierno central pueda presentar un proyecto en la
implementacion de la balizas, sistemas de georreferenciacion, microondas etc, que le den
una modernizacion al puerto de Tumaco, con lo que se creardn mecanismos de confianza

en el transporte desde y hacia Colombia.
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15 CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

Convocar a la comunidad cientifica en general, para la participacion activa en proyectos y
programas de investigacion, desarrollo tecnoldgico e innovacion, relacionados con las
ciencias del mar y ser aplicados en el puerto de TUMACO — NARINO.

Promover y gestionar alianzas estratégicas con diferentes entidades publicas, privadas y
del gobierno, con el fin de fortalecer y consolidar la ciencia, tecnologia e innovacion en
ciencias del mar con el fin de optimizar los sistemas de investigacion y en especial las
comunicaciones.

Gestionar la cooperacion internacional para adelantar proyectos de investigacion,
desarrollo tecnologico e innovacion en temas de transporte maritimo, para la
transformacion productiva y social del pais.

Promover la creacién de grupos y centros de investigacion, con la participacion de
entidades publicas y privadas que desarrollen actividades en transporte maritimo y
sistemas de transporte a nivel internacional.

Fomentar y fortalecer la formacion de recurso humano competente en los temas de
transporte maritimo desde la DIMAR o la Escuela Naval Almirante Padilla o la Escuela
Naval del pacifico de la ARC.

Activar la FLOTA MERCANTE GRAN COLOMBIANA

Que las universidades del pacifico habiliten un programa apoyado por el Ministerio de
Transporte, Educacion, Desarrollo, Defensa con el fin de ofrecer carreras en formacion de
ingenieros de transporte Maritimo, ingenieros de comunicaciones maritimas,
administradores de puertos navieros que le den mayor seriedad a la industria de transporte
y almacenamiento de mercancias y productos en los puertos Colombianos.
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REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS Y GLOSARIO

Las referencia para el desarrollo de la monografia, se desarrollara en los criterios
establecidos por la OMI (Organizacion Maritima Internacional), con énfasis en las
comunicaciones y los criterios actuales en sus diferentes convenios, SOLAS, MARPOL,
ISGOTT, PBIP, STCW, ISM, GMDSS.

AAIC Accounting Authority Identification Code (Codice univoco assegnato dall’ITU alle
Autorita amministrative nazionali).

ADE Above Deck Equipment (equipaggiamento elettronico e meccanico di una SES
situato sul ponte della nave)

AGC Automatic Gain Control (usato per variare 1’amplificazione della radio frequenza di
un ricevitore radio per mantenere il segnale ad un livello ottimale di ascolto)

ALRS Admiralty List of Radio Signals

AM Amplitude Modulation.

AMVER Automated Mutual-assistance Vessel Rescue System (Sistema di notifica del
posizionamento delle navi controllato dalla Coast Guard degli Stati Uniti, relativo ad
ogni nave con una stazza lorda oltre 1000 tonnellate ed effettuato ogni 24 ore).

AOR-E Atlantic Ocean Region — East.
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AOR-W Atlantic Ocean Region — West.

ARQ Automatic Repetition request.

ASCII American Standard Code for Information Interchange

ATU Antenna Tuning Unit, used to match the characteristics of an antenna to the power
amplifier stages of a transmitter.

BDE Below Deck Equipment. The electronic and mechanical equipment of a SES inside a
ship.

bps Bits per second — a unit of measurement for speed of transfer of data through a
system. Bit is the basic unit of digital communications; may be either 1 or 0.

CCIR International Radio Consultative Committee. Now called the ITU
Radiocommunication Sector (ITU-R).

CCITT International Consultative Committee for Telegraph and Telephone. Now called
the ITU Telecommunication Standardization Sector (ITU-T).

CES Coast Earth Station — a coast station participating in maritime mobile satellite
communications.

DNIC Data Network Identification Code.

DNID Data reporting Network Identification code.
DSC Digital Selective Calling.

126



EGC Enhanced Group Call. The EGC services provided in the Inmarsat-C system are
EGC SafetyNET, EGC FleetNET and Inmarsat system messages. EGC SafetyNET
service is provided by SafetyNET Information Providers to distribute Maritime Safety
Information to SESs fitted with an EGC receive capability. EGC FleetNET Service is
provided by FleetNET Information Providers, to distribute commercial information to
SESs belonging to a FleetNET group, identified by an unique ENID code.

E-mail Electronic mail — a global message-handling system whereby subscribers to
commercial E-mail services can interchange messages and electronic data files between
computers. Access to E-mail services may be by PSTN or PSDN networks.

ENID EGC network identification code.

EPIRB Emergency Position-Indicating Radio Beacon.

Fax Abbreviation for ‘facsimile’.

FEC Forward Error Correction. FEC is mode of telex operation for broadcast purposes.

FM Frequency Modulation.

GF Gold Franc. A nominal currency used by CESs and Accounting Authorities to
calculate communication charges incurred by an SES.

GLONASS A global positioning system similar to GPS but using satellites of the Russian
Federation. The system is recognized by IMO.

GMDSS The Global Maritime Distress and Safety System.

GMT Greenwich Mean Time.
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GOC General Operator’s Certificate, a certificate of competency to operate equipment
within the GMDSS.

GPS Global Positioning System — provides three-dimensional positioning, velocity and
time measuring information, available for civilian use and recognized by IMO, using
satellites of the United States.

HF High Frequency (3 to 30 MHz).

HSD High Speed Data.

H3E Single side band telephony with full carrier, amplitude modulation.

IAS5 International Alphabet 5 — a standard alphanumeric character set, also known as
ASCII, based on 7-bit codes. Supports both upper case and lower case characters.

IHO International Hydrographic Organization.

IMN Inmarsat Mobile Number — the number assigned by the national Routeing
Organization to an Inmarsat SES as its identity number.

IMO The International Maritime Organization.

Inmarsat The International Mobile Satellite Organization

Inmarsat-A The original Inmarsat system, operating since 1982. The system is based on
analogue techniques and capable of global two-way telephony, facsimile, data and telex
communications.
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Inmarsat-B An Inmarsat system based on digital techniques and capable of high-quality
telephony, facsimile, data and telex services.

Inmarsat-C An Inmarsat system based on digital techniques and low power consumption.
The system provides the services of global two-way store-and-forward messaging,
distress alerting, EGC, data reporting and polling.

Inmarsat-E An Inmarsat distress alerting system based on the use of 1.6 GHz EPIRBs.

Inmarsat-M An Inmarsat system based on digital techniques and capable of two-way
voice telephony, distress alerting for telephony only, fax and data services.

IOR Indian Ocean Region.

ITA2 International Telegraph Alphabet 2 — a standard alphanumeric character set,
generally used for sending messages on the international telex networks. The character
set is based on 5-bit codes, also known as telex format or 5-bit packed.

ITU The International Telecommunication Union.

ITU-R ITU Radiocommunication Sector.

ITU-T ITU Telecommunication Standardization Sector.

J3E Single side band telephony with suppressed carrier, amplitude modulation.

LES Land Earth Station. The generic name applicable to both maritime and land mobile-
satellite communications for the term Coast Earth Station (CES).

MERSAR Merchant Ship Search and Rescue Manual. The Manual provides guidance for
those who during emergencies at sea may require assistance from others or who may be
able to render such assistance themselves.

MF Medium Frequency (300-3000 kHz).

MID Maritime ldentification Digits

MMSI Maritime Mobile Service ldentity number.
MSI Maritime Safety Information.

MUF Maximum Usable Frequency. The maximum frequency that is reflected by
ionosphere over any particular path. The MUF depends on the time of day, season,
distance, direction of the transmission path and the sunspot number.

NAVAREA One of sixteen areas of sea as defined by IMO, into which the world’s oceans
are divided for the dissemination of navigational and meteorological warnings.

129



NAVTEX Navigational Telex. The low-frequency system developed by IMO for the
broadcast and automatic reception of MSI by means of direct-printing telegraphy.

NBDP Narrow Band Direct Printing, also known as radiotelex.

NCS Network Coordination Station.

OTF Optimum Traffic Frequency. The OTF is approximately 15% less than the MUF.
POR Pacific Ocean Region.

PSDN Packet Switched Data Network.

PSTN Public Switched Telephone Network.

RCC Rescue Coordination Centre.

RF Radio Frequency

RO Routing Organization. A company or organization responsible to a country’s
Administration for the authorization of the commissioning of an SES which is
registered in that country.

ROC Restricted Operator’s Certificate.
SAR Search and Rescue.

SART Search and Rescue Radar Transponder. Radar beacon that indicates its position in
response to ship or airborne radar signals.

SDR Special Drawing Right. A nominal currency used by CESs and Accounting
Authorities to calculate communication charges incurred by an SES.

SES Ship Earth Station. An Inmarsat terminal carried on board a ship.
SOLAS Safety of Life at Sea Convention, 1974.

SSB Single Side Band.

UHF Ultra High Frequency (300-3000 MHz).

UTC Universal Coordinated Time — a term which, for practical purposes, has the same
meaning as GMT.,

VHF Very High Frequency (30-300 MHz).
WMO World Meteorological Organization.
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