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RESUMEN

En el presente trabajo se estudia la figura del abanderamiento de naves como elemento clave
para fortalecer la Marina Mercante colombiana, y se analiza el marco normativo que regula el
régimen administrativo de naves y artefactos navales de bandera colombiana. Igualmente, las
cuestiones que deben ser objeto de una regulacion de fondo y la importancia que esta aportaria

al desarrollo econdémico del pais.

El desarrollo de este trabajo se plantea a partir de comprender el concepto integral de la
expresion “Marina Mercante” y a partir de alli se realiza un estudio del marco legal vigente que
regula los diferentes elementos que hacen parte de la Marina Mercante en Colombia, luego se
referird a los organismos especiales de las Naciones unidas (OMI y OIT) y, finalmente, se
analizaran algunas situaciones que deben regularse en paralelo relacionadas al fortalecimiento

de la Marina Mercante.

Palabras claves: Marina Mercante, Flota Mercante, abanderamiento de naves, tripulacion

y armador.

ABSTRACT

In this paper, the figure of the flagging of ships is studied as a key element to strengthen the
Colombian Merchant Marine, and the normative framework that regulates the administrative
regime of ships and naval artifacts of the Colombian flag is analyzed. Likewise, the issues that
should be subject to substantive regulation and the importance that this would contribute to the

economic development of the country.

The development of this work is based on an understanding the integral concept of the expression

"Merchant Marine" and from there a study of the current legal framework that regulates the



different elements that are part of the Merchant Marine in Colombia is carried out, then the special
organizations of the United Nations (IMO and ILO) will be referred to and, finally, some situations
that should be regulated in parallel related to the strengthening of the Merchant Marine will be

analyzed.

Key words: Merchant Marine, Merchant Fleet, flagging of ships, crew and ship owner.
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INTRODUCCION

Es necesario para avanzar en el desarrollo del presente trabajo conocer que el concepto
de Marina Mercante abarca no solo el componente de bugues de navegacion internacional, sino
gue también involucra al personal de mar, a las embarcaciones menores y las de cabotaje -es
decir de navegacion nacional- registradas ante la Autoridad Maritima de un pais. Es importante
analizar como la mayoria de Estados riberefios o con litoral dirigen grandes esfuerzos para
desarrollar actividades comerciales por via maritima. El transporte de bienes y servicios por via
maritima sigue siendo el pilar del comercio internacional, méas del 80% del intercambio comercial

se realiza por este medio (Camelo, 2011).

El caso colombiano no es la excepcidn; sus importaciones y exportaciones se llevan a
cabo en gran medida por via maritima. Segun la Direccion General Maritima (DIMAR, 2019) el
97.6 % de la carga de importacion en Colombia se realiza por via maritima, asi mismo, el 98.8%

de la carga de exportacion.

Por lo que es menester que en Colombia se abogue por el fortalecimiento de una Marina
Mercante Nacional -una Flota Mercante- registrada con bandera nacional que cumplan con los
estdndares que se requieren para competir en el mercado del transporte maritimo actual, lo cual
es importante para el desarrollo de la economia del pais, de acuerdo a Arroyo (2018) quien
considera que:

La marina mercante ha sido considerada tradicionalmente como un sector estratégico de

primera importancia, identificado muchas veces con el mismo interés nacional. Aunque

se trate de una actividad privada (el ejercicio del comercio maritimo mediante la utilizaciéon

de buques mercantes) y los buques sean de titularidad también privada, es lo cierto que



los Estados han fomentado siempre el desarrollo de la marina mercante nacional. Varios
factores han contribuido a ello. Por el lado econdmico, el transporte maritimo internacional
es una fuente de divisas y todos los gobiernos estimulan el desarrollo del comercio

exterior, por el efecto positivo en la balanza de pagos. (p.155)

La Liga Maritima de Colombia (LIMCOL, 2014), presenta la distincion entre Flota

Mercante y Marina Mercante, cuando refiere que:

que:

En un concepto ain mas amplio, la Marina Mercante no son soélo los buques; el
componente mas importante sin el cual no pudiesen navegar, es la gente de mar que
constituye las tripulaciones y que cuentan con niveles de formacién y capacitacion que le
son muy propios de la navegacion maritima. Los diferentes paises licencian o titulan bajo
estandares aprobados internacionalmente, y asi como existe un registro nacional de
buques, también se debe llevar registros nacionales de la gente de mar que un pais titula.

(p. 28 'y 29)

En este sentido, LIMCOL (2014) extiende el concepto de Marina Mercante, aludiendo

También cabria incluir a los armadores nacionales que cuentan tanto con buques bajo
bandera nacional como de otras banderas. Asi y de acuerdo a estadisticas
internacionales, Grecia, Japon y China, serian los paises con las principales flotas

mundiales de acuerdo a la nacionalidad de los armadores. (p. 28 y 29)

Es claro entonces que los buques exclusivamente no conforman la Marina Mercante de

un pais. Existen diversos factores y/o elementos que pueden hacer parte -y hacen parte- del



concepto general de Marina Mercante. Por ello en desarrollo del titulo del presente trabajo se
analizara el marco normativo que rige en Colombia para registro y abanderamiento de naves, asi
como las circunstancias o situaciones que no nos han permitido ser un pais apetecible para para
el registro de buques por parte de armadores nacionales y extranjeros con lo cual se fortaleceria

la Marina Mercante colombiana.

Teniendo clara esta distincion a lo largo podra encontrarse de manera genérica la
expresion “Marina Mercante” para referirse a las naves con bandera nacional dedicadas al
comercio nacional e internacional. Asi se tiene entonces que la Marina Mercante, estara
conformada principalmente por la flota de bugues o naves registradas que se usan para el
comercio y el turismo, pero que ademas en caso de confrontacion dichas naves pueden hacer

parte del poder naval del pais.

La necesidad de una Flota Mercante cobra tal importancia que deberia considerarse
como politica publica de cardcter prioritario para la nacién, pues de esta forma se fomenta
exponencialmente el desarrollo econémico del pais. Dado que la Flota Mercante nacional es uno
de los componentes que hacen parte de los intereses maritimos del pais, entendidos estos como
conjunto de beneficios de caracter politico, econémico, social y militar (Torres y Tejada, 2018),
por lo que se debe fomentar la formacion y organizacion de una flota de buques que contribuya
al fortalecimiento econémico del pais maritimo. Sera necesario entonces revisar un cambio en
la normativa sobre abanderamiento de naves ya que no solamente se requieren importantes
incentivos tributarios, aduaneros y fiscales para motivar el aumento en el registro de naves en el
pais, sino también con incentivos que se implementen durante el desarrollo de la actividad

econdmica, lo que también implicaria una mirada a la regulacion en materia de derecho laboral



para los trabajadores; no solo a bordo de dichos buques, sino de los trabajadores portuarios que

son parte esencial del eslabén logistico que constituyen los puertos.

Hasta ahora no se han desarrollado verdaderas politicas publicas que atraigan a una
nacionalizacién de buques y los respectivos incentivos para que se fortalezca y favorezca el
crecimiento de una Flota Mercante, sabiendo que el buque es el medio fundamental del
transporte maritimo y el elemento central de las relaciones juridicas que derivan del comercio y

la navegacion maritima (Abreu, 2006).

Como no se cuenta en Colombia con una industria astillera que ofrezca a posibles
interesados, buques construidos en el pais, es necesario mencionar que previo al registro de un
buque debe surtirse el proceso de nacionalizacion ante la Direccion de Impuestos y Aduanas
Nacionales -DIAN-, ya que por lo general el buque sera extranjero y se va a quedar operando en
las rutas nacionales o eventualmente y segun su capacidad de carga podrd navegar en rutas
internacionales. El registro para la obtencion de la bandera colombiana se hara en alguna

capitania de puerto del pais.

En consecuencia, de lo anterior, la nacionalizacién de bugues en Colombia generaria un
aumento en los tributos que deja dicho proceso, debido a que la mayoria de naves estan
registradas en diferentes paises y no en Colombia. El registro y permisos de operacion también

generaria ingresos que podrian ser dirigidos al fortalecimiento de la autoridad maritima nacional.

El crecimiento de una Flota Mercante -no sélo para el caso colombiano- que fortalezca la
Marina Mercante nacional, permitiria el logro de un avance en el comercio exterior como factor
importante de la economia de cualquier pais y en relacidon a ello; se conseguiria una posiciéon

influyente en la comunidad maritima internacional de cara a la toma de decisiones; lo que, de



acuerdo a la Comision Colombiana del Océano (CCO, 2018) en la Politica Nacional del Océano
y los Espacios Costeros —-PNOEC-, “no solo contribuye a reducir los costos de fletes, ademas

constituye una reserva estratégica de la marina de guerra del pais” (p.29).

En cuanto al desarrollo histérico de la Marina Mercante colombiana, no se ha dado una
solucién a esta falta de promocién para el abanderamiento de naves en el pais, por lo que la
problematica para el fomento del abanderamiento de naves de trafico internacional no esta en la
reglamentacién de procedimientos para el registro de naves, sino en la falta de incentivos que no
invitan a ningun naviero a registrar en Colombia, y esto impide que se fortalezca ese sector en
pro del beneficio econémico del pais. Es importante entonces, reforzar los mecanismos de
participacion efectiva de la Marina Mercante, no s6lo como soporte del comercio exterior sino
también como determinante de las ventajas de nuestros productos en el intercambio comercial

del pais (Martinez, 1986).

Lo anterior lleva a cuestionarse ¢ Cual es el problema que existe dentro del proceso

de abanderamiento de naves para fortalecer la Marina Mercante en Colombia?



OBJETIVO GENERAL

Se pretende determinar por medio de este proyecto de investigacion, a través de un
andlisis critico sobre el desarrollo normativo existente en Colombia respecto al registro
y abanderamiento de naves y cdmo éste es factor fundamental para lograr el fortalecimiento de
la Marina Mercante y por ende la posibilidad de contar con una Flota Mercante -una flota de

buques- colombiana.

OBJETIVOS ESPECIFICOS

1. Describir los conceptos de la Marina Mercante y su alcance, asi como la actualidad de
la Marina Mercante en Colombia para establecer un panorama de las falencias que se presentan

en el sector con miras a su fortalecimiento.

2. Realizar un analisis critico a la normativa vigente en Colombia, en lo que respecta al
marco juridico del régimen administrativo de naves, la cual estd conformada por el Cédigo de
Comercio en el libro V, el Decreto Ley 2324 de 1984, la Ley 730 de 2001, la Politica Nacional del
Océano Y los espacios Costeros — PNOEC-, el CONPES 3990 Colombia Potencia Bioceanica
Sostenible 2030, Reglamento Maritimo Colombiano —-REMAC-, asi como del Proyecto de Ley

464 de 2020, que cursa actualmente en el Congreso.

3. Determinar las probleméaticas relacionadas con la formacion, titulacién, asi como las
condiciones de empleo de la gente de mar, a través de los instrumentos juridicos internacionales

en el contexto colombiano.

4. |dentificar los elementos principales relacionados al abanderamiento de naves que

necesitan ser regulados de fondo para lograr el fortalecimiento de la Marina Mercante.



ESTADO DEL ARTE

Para comenzar a abordar el estado del arte del presente trabajo de grado, es conveniente
recordar la pregunta de investigacion planteada: ¢ Cual es el problema que existe dentro del

proceso de abanderamiento de naves para fortalecer la Marina Mercante en Colombia?

A partir de este interrogante, el tema del abanderamiento en Colombia y las falencias en
cuanto a la carencia de incentivos, es una situaciéon que la academia ha estado estudiando y
analizando en la posibilidad de mejoras para atraer a mas armadores que abanderen sus naves
en el pais, sin embargo, hasta la fecha no hay una solucién eficaz frente a esto, pues, aunque
han existido reformas a la ley vigente sobre el tema especifico del registro de naves y se han
reducido y/o mejorado los requisitos para su formalizacion, no se ha logrado un avance
significativo sobre el factor de fondo. Actualmente se encuentra radicado el proyecto de Ley 464
de 2020 “Por medio de la cual se establece el régimen para el abanderamiento de naves y
artefactos navales en Colombia y se disponen incentivos para actividades relacionadas con el
sector maritimo”, por lo que es importante analizar si este trae cambios sustanciales que
estimulen el abanderamiento nacional, por lo que esto lleva a cuestionar si realmente en el
proyecto de ley se han previsto beneficios tributarios y arancelarios que inviten a los armadores

a matricular sus naves en Colombia.

Resulta apremiante un cambio normativo que toque los aspectos de fondo que requieren
modificacion, no una propuesta mas de mejora en los procesos administrativos del registro y
abanderamiento de naves, trayendo en consecuencia un incremento real de una flota de buques
y el aprovechamiento y mejoras que tendrian los involucrados en todos los eslabones de la

cadena del transporte maritimo, a bordo y en tierra, los armadores, tripulantes, y generadores de



carga por via maritima. Una solucion juridica eficaz para el servicio del comercio exterior en

buques de bandera colombiana es lo que se requiere.

En ese sentido, las regulaciones que buscan dichos beneficios, también deberian tener
en cuenta a los tripulantes de buques de bandera colombiana, para quienes aln no se tiene una

regulacion laboral establecida.

Mediante la Ley 730 de 2001 “Por medio de la cual se dictan normas para el registro y
abanderamiento de naves y artefactos navales dedicados al transporte maritimo y a la pesca
comercial y/o industrial” expedida por el legislativo, se pretendi6 dar respuesta a los
procedimientos extensos para el tramite de abanderamiento. En efecto con la Ley 730 de 2001
se dieron unas definiciones que no se tenian; se precisaron otras y se eliminaron trabas en los
procedimientos para el proceso de registro y abanderamiento. Sin embargo, a pesar de que, Si
bien tenia una finalidad bienhechora, termin6 con no cumplir una meta y por ello, se sigue

generando ese rezago frente al tema.

La Direccion General Maritima, ha dejado claro en la exposicion de motivos del citado
Proyecto de Ley de abanderamiento 464 de 2020, que resulta necesario superar los obstaculos
gue hoy presenta Ley 730 de 2001, frente a los procedimientos que ponen trabas excesivas para
abanderar naves. Al respecto en su exposicion de motivos que sustenta el articulado del

proyecto, la DIMAR (2019) expone que:

Luego del cierre de la mayoria de las navieras nacionales en el 2001, el Congreso de la
Republica impulsé y aprobé la Ley 730, con la cual se inicid la modernizacion del registro
colombiano de naves, e incluy6é soluciones administrativas a algunos tramites con el

objetivo de aumentar el nimero de buques con bandera colombiana. No obstante, lo



anterior, después de 17 afios de vigencia, los resultados no son muy alentadores, ya que
en la actualidad Colombia cuenta con 3569 naves y artefactos navales registrados, asi:
Naves mayores 506, de las cuales solo 6 son de tréafico internacional. Naves menores

3063, lanchas de recreo o pasaje y naves de pesca. (p. 4y 5)

Segun la autoridad maritima, es evidente la ineficiencia que persiste con la normativa
vigente, que, si bien dicha Ley 730 de 2001 se promovioé con el fin de dar soluciones
administrativas y procedimentales, en realidad sigue siendo poco practica frente a los procesos
de facilitacién en los procedimientos que se imponen internacionalmente de paises de la region
y del mundo que atraen naves a sus jurisdicciones, quitandole posicién en el mercado a nuestro
pais, sabiendo la importancia del crecimiento de una flota mercante de bandera nacional y por

ende que fortalezca la Marina Mercante.

Al respecto la DIMAR (2019) ha expuesto que:

La Marina Mercante representa uno de los sectores mas importantes en el desarrollo
econdémico de un Pais, que a su vez involucra maltiples actividades que constituyen los
denominados intereses maritimos (transporte de distintos tipos de carga y pasajeros,
pesca, explotacién o perforacion del lecho maritimo, defensa y seguridad, buques
especiales y embarcaciones para el turismo y recreacién), en donde participan diversos

actores de manera directa e indirecta. (p. 6y 7)

El proyecto de Ley que cuenta con el aval de la entidad, cumple con varias necesidades
frente al problema planteado, es por eso que se parte desde esta Ultima conquista intelectual, a

la cual se aportara con esta investigacion una posible solucién frente al tema con una proposicion
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gue se plantea en el presente trabajo, por lo que se usara un apoyo en las reformas pasadas con

la finalidad de dar una alternativa que se considera apropiada para este desarrollo normativo.
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MARCO TEORICO

Para dar respuesta al problema de investigacion planteado sobre la problematica que
existe dentro del proceso para el abanderamiento de naves en Colombia, se definirdn y

presentaran las siguientes categorias tedricas:

Estado de abanderamiento, Marina Mercante y Flota Mercante, nave, barco,
embarcacion, buque, nacionalidad de naves, concepto de enarbolar, registro y matricula,

armador y tripulacion.

Para el presente trabajo, se entendera por Estado de Abanderamiento, aquel que atribuye
a una nave su nacionalidad tras la correspondiente ejecucion de aspectos administrativos,
técnicos y sociales en cumplimento de las normas establecidas por dicho Estado y los convenios

internacionales de la OMI (DIMAR, 2018).

El abanderamiento de las naves mediante el cual el bugue adquiere la nacionalidad
correspondiente, se convierte entonces en el acto juridico basico y fundamental para que este
pueda navegar y desarrollar su actividad comercial y el fin mismo de la navegacién que es
transitar y arribar a puertos nacionales e internacionales sin que haya brecha juridica que se lo
imposibilite. De esta forma segun la DIMAR (2019): “Mediante este acto juridico se crea un
vinculo que obliga al bugue o nave, al armador y a su tripulacion a someterse a la legislaciéon

nacional, y al Estado a prestar la debida proteccién sobre dicho buque o nave” (p.1).

Sin embargo, puede acontecer la existencia de buques no nacionalizados, en
consecuencia, la nave resultaria desprotegida de la legislacién nacional, por lo que puede ser

intervenida por cualquier Estado, al respecto, Dominguez (2005) menciona que:
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Lo que comporta en la practica que cualquier Estado puede ejercer su jurisdiccion sobre
el bugue (carente de nacionalidad o que navegue utilizando dos o méas pabellones) dado
gue no esta protegido ni por el Derecho internacional publico ni por ningln ordenamiento

juridico estatal. (p. 120)

En relacién al abanderamiento de naves, para comprender la importancia de este acto
juridico, es fundamental tener presente el papel primordial que cumple la nave, definida por la
DIMAR en su exposicion de motivos del Proyecto de Ley de abanderamiento 464 de 2020, antes
mencionado, a saber; toda construccion flotante con medios de propulsion propios destinada a
la navegacién por agua, que se utiliza para el transporte de carga o pasajeros, prestar servicios
de remolque, pesca comercial e industrial, actividades de recreo y deportivas, entre otras
(DIMAR, 2019). Definicién que extiende y complementa el concepto de nave, traida por el articulo
1432 del Cédigo de Comercio que dispone lo siguiente: “Se entiende por nave toda construccion
principal o independiente, idonea para la navegacion y destinada a ella, cualquiera que sea su

sistema de propulsion”.

Partiendo de esta definicion, se profundiza con el término de que el buque es el medio
fundamental del transporte maritimo y el elemento central de las relaciones juridicas que derivan
del comercio y la navegacion maritima (Abreu, 2006). La definicién propuesta por la DIMAR en
su exposicién de motivos resulta mas completa que la definicién que trae la Ley 730 de 2001

mencionando que:

Barco, bugque o nave. Toda construccién flotante con medios de propulsion propios
destinada a la navegacion por agua, que se utiliza en el comercio para el transporte de

carga o para remolcar naves dedicadas al transporte maritimo, incluyendo los barcos
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pesqueros comerciales e industriales. Se excluyen especificamente las naves deportivas

de cualquier tamafio. (Ley 730, 2001, Art. 1)

Esta Ley si bien involucra algunas construcciones flotantes con medios de propulsion,
diferenci6 del concepto de buque, a otras de suma relevancia, como lo son las naves deportivas
y de recreo, asi como otras, expandiendo el caracter de nave a otros artefactos navales que
desarrollan actividades maritimas reguladas por el mencionado Cédigo. Con esta definicién
gueda claro entonces que un buque también se diferencia de un artefacto naval porque el buque
tiene propulsién propia. De acuerdo a lo anterior resulta importante hacer la distincion entre
barco, embarcacion, buque y nave, desde las definiciones expuestas por el Diccionario de la Real
Academia de la Lengua Espafiola: en primer lugar, define como: Barco: construccion concava de
madera, hierro u otra materia, capaz de flotar en el agua y que sirve de medio de transporte. Asi
mismo, define buque como: el barco con cubierta que, por su tamafo, solidez y fuerza, es
adecuado para navegaciones 0 empresas maritimas de importancia. Embarcaciéon como:
vehiculo capaz de navegar por el agua propulsado por remo, vela o motor. Y nave: cualquier

construccion capaz de flotar. (Diccionario de la Real Academia de la Lengua Espariola).

Tratado el concepto de nave, es preciso aclarar el tema de nacionalidad, entendida como
el vinculo juridico que une al buque con el Estado al que pertenece y cuyo pabellén enarbola.
Asi pues, lo da a entender el articulo 1437 del Codigo de Comercio que habla sobre la
nacionalidad de naves matriculadas en Colombia: “Toda nave matriculada en Colombia, es de
nacionalidad colombiana y, por tanto, debe enarbolar el pabellén colombiano.”. Dicha obligacion
vincula a toda nave matriculada en Colombia, a enarbolar el pabellén colombiano, otorgando el

caracter de nacionalidad colombiana.
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En este sentido la Convencidn de Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar

(CONVEMAR, 1982) dispone en su articulo primero que:

1. Cada Estado establecera los requisitos necesarios para conceder su nacionalidad a
los buques, para su inscripcion en un registro en su territorio y para que tengan el derecho
de enarbolar su pabellén. Los buques poseeran la nacionalidad del Estado cuyo pabell6n
estén autorizados a enarbolar. Ha de existir una relacion auténtica entre el Estado y el
buque. 2. Cada Estado expedira los documentos pertinentes a los buques a que haya

concedido el derecho a enarbolar su pabellon. (CONVEMAR, 1982)

En cuanto a la relacién auténtica entre el Estado y el buque que refiere dicho articulo:

El Tribunal Internacional de Justicia, en su sentencia relativa al asunto Nottebohm,
esclarecio el significado de dicha conexién. Aplicando el criterio establecido por el
Tribunal, cabe considerar la relacion auténtica o sustancial como el vinculo
socioecondmico de la nave con el ordenamiento juridico interno del Estado cuya

nacionalidad posee. (Jiménez, 2017, p. 10)

Asi pues, la nacionalidad se entiende como ese vinculo directo entre la nave y el Estado
al que pertenece. Se puede decir que se trata del elemento subjetivo del buque. La
nacionalizacién trae consigo la obligacién de someterse a la legislacién y jurisdiccion nacional,
obligacion que se extiende a los armadores y su tripulacién. Una de las obligaciones que trae el
articulo 1437 del Cadigo de Comercio, es la de enarbolar el pabellén nacional. Enarbolar se debe
entender como la accion de levantar en alto un estandarte, una bandera o cosa semejante para
gue se vea hien segun lo dispone el Diccionario de la Real Academia de la Lengua Espafiola.

Por lo que, enarbolar la bandera colombiana en la nave segun el articulo 1437 del Cédigo de
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Comercio de Colombia es deber de todo buque matriculado en el pais para significar su

nacionalidad.

Para dar continuacion, resulta imprescindible abordar el tema de registro y matricula de

las naves.

En primer lugar, el registro de las naves se debe entender para los fines de esta
investigacion como el “Acto mediante el cual la Autoridad Maritima Nacional inscribe las naves y
artefactos navales autorizados para enarbolar la bandera colombiana, asi como todos los actos,
documentos y contratos relacionados con los mismos, ...” (DIMAR, 2019, p.34). Es entonces el
registro, el acto por medio del cual se inscriben las naves autorizadas para enarbolar la bandera
colombiana, significando que hacen parte de las naves inscritas en nuestro pais, y que conforman
la Marina Mercante, pieza fundamental en el desarrollo maritimo de la naciéon que mas adelante

se expondra.

En segundo lugar, lo que respecta a matricula de la nave debe ser entendida como: “el
Acto Administrativo mediante el cual la Autoridad Maritima Nacional certifica que una nave o
artefacto naval autorizado ha sido inscrito en el Registro Colombiano, (...)" (DIMAR, 2019, p.34).
Dicha matricula debe obedecer al articulo 1437 del Codigo de Comercio que dispone que las
naves maritimas se matricularan en las capitanias de puerto del pais. Para brindar mayor
aclaracion, la matricula de una nave debe cumplir con ciertos requisitos juridicos y técnicos que
segun el Cadigo de Comercio en los articulos 1437 y siguientes reflejan la calidad y aptitud 6ptima

para la navegacion de dicha nave.
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Asi mismo, para tal procedimiento, se debe tener en cuenta el régimen administrativo de
las naves y artefactos navales contemplado en el Decreto Ley 2324 de 1984 y el Reglamento

Maritimo Colombiano -REMAC-.

Una de las implicaciones sobre el abanderamiento de naves en Colombia es que no da
incentivos tributarios y fiscales determinantes, lo que sin duda contribuye a que siga en declive
la oportunidad de contar con una Flota Mercante que responda al mejoramiento de las
condiciones de los generadores de carga en todo el pais, que finalmente son quienes necesitan
del apoyo del Estado para ser mas fuertes en el contexto actual del comercio exterior. No hace
atractivo el abanderamiento en el pais la sola mejora en los requisitos administrativos. Es por
ello que la DIMAR retoma y refuerza el concepto Marina Mercante, definida como aquella
“‘conformada principalmente por la flota de buques o naves que se usan para el comercio y el

turismo y que ademas en caso de catastrofe, pueden conformar la Marina Militar” (DIMAR, 2019,

p. 2).

Bajo este concepto se posiciona a la Flota Mercante como pieza fundamental para el
desarrollo del comercio maritimo, del cual depende gran parte del mercado de importaciones y
exportaciones de la nacién y el mundo. De esta forma la atraccion de nuevos buques que
enarbolen el pabellén nacional, conforman lo que se denomina la Flota Mercante que fortaleceria
todos los componentes que conforman la Marina Mercante de un pais, que no solo debe ser la
suma de los buques y embarcaciones registradas, que, enarbolando la bandera del Estado, en

este caso Colombia, hacen presencia local y en los océanos y mares del mundo (DIMAR, 2019).

Otro agente clave y afectado también por este problema juridico es el armador, que para

efectos de la investigacion y segun el articulo 1473 del Cédigo de Comercio es aquella persona



17

natural o juridica que, sea o0 no propietaria de la nave, la apareja, pertrecha y expide a su propio
nombre y por su cuenta y riesgo, percibe las utilidades que produce y soporta todas las
responsabilidades que la afectan. Con lo que, la persona que figure en la respectiva matricula
como propietario de una nave se reputara armador, salvo prueba en contrario. Y como se
menciond anteriormente estaria sometido a la legislacion nacional al igual que su tripulacion

gracias al abanderamiento.

Cabe mencionar que entre las atribuciones del armador estan segun el articulo 1477 del
citado cadigo, las de “nombrar y remover libremente al capitan de la nave. Prestar concurso al
capitan en la seleccién de la tripulacién. Celebrar por si o por intermedio de sus agencias

maritimas los contratos que reclame la administraciéon de la nave, entre otras”

En cuanto a sus obligaciones segun el articulo 1478 del Cédigo de Comercio, son las de
pagar las deudas que el capitan contraiga para habilitar y aprovisionar la nave en ejercicio de
sus atribuciones legales. Ademas de responder civilmente por las culpas del capitan, del practico
y la tripulacién. Y cumplir los contratos licitos que la agencia maritima o el capitan celebre en

beneficio de la have o de la expedicion.

Para mayor claridad por tripulacion se entendera por: “El conjunto de personas
embarcadas, destinadas a atender todos los servicios de la nave, provistas de sus respectivas
licencias de navegacion” (DIMAR, 2019, p. 34). En sintesis; un armador debe encontrar en el
pais de bandera incentivos econdémicos que alivien los gastos propios de la operacién naviera, y

no por el contrario que el abanderamiento sea un factor gravoso que no tendria justificacion.
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METODOLOGIA

Para dar desarrollo y respuesta a la pregunta de investigacion sobre por qué el problema
de la falta de incentivos para el registro y abanderamiento de naves en Colombia, lo cual no
permite un fortalecimiento de la Marina Mercante, se plantea desarrollar a través del uso del
método deductivo, analitico y comparativo llevar a cabo una investigacion critica sobre el
desarrollo normativo y la falta de estimulos econdmicos frente al registro y abanderamiento de

naves ha repercutido en la posibilidad de contar con una fuerte Marina Mercante.

Es preciso sefialar que se toma el método deductivo para el presente caso pues segun
Barchini (2006) tal método consiste en extraer razonamientos légicos de aquellos enunciados ya
dados. En sintesis, este método va de la causa al efecto, de lo general a lo particular, es
prospectivo y tedrico. Basado en esto, se parte de una realidad ya dada, de caracter general para

derivar una consecuencia, asi pues, lo menciona Abreu (2014):

El método deductivo permite determinar las caracteristicas de una realidad particular que
se estudia por derivacién o resultado de los atributos o enunciados contenidos en
proposiciones o leyes cientificas de caracter general formuladas con anterioridad.
Mediante la deduccion se derivan las consecuencias particulares o individuales de las

inferencias o conclusiones generales aceptadas. (p. 200)

Partiendo de este método y en conjunto, se dara uso al método analitico que “se
fundamenta en la premisa de que a partir del todo absoluto se puede conocer y explicar las

caracteristicas de cada una de sus partes y de las relaciones entre ellas” (Abreu, 2014, p. 199).
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CAPITULO 1.

LA MARINA MERCANTE COLOMBIANA CONCEPTO Y ACTUALIDAD

1.1 Conceptos y alcance

El Poder Maritimo de un Pais, se evidencia en el crecimiento econémico y social, a través
del desarrollo de sus actividades maritimas, y principalmente con la existencia de su Marina
Mercante, la cual es la suma de los buques y embarcaciones registradas, que, enarbolando la
bandera del Estado, en este caso Colombia hacen presencia local y en los océanos y mares del

mundo.

De igual forma, se incluye al concepto de Marina Mercante segun LIMCOL (2014): “los
astilleros, organizaciones de certificacion, centros de formacién, agencias maritimas y empresas
de servicios técnicos especializados para buques, exceptuando las que hacen actividades

propiamente portuarias” (p. 26).

Entendiendo las actividades de excepcion tales como estibadores, quienes son los que
se encargan de colocar la carga del bugue; manifesteros, quienes son los que identifican la carga
cuando aun esta en tierra; bomberos, encargados de abastecer de combustible a las naves;
sefaleros, quienes orientan a través de sefiales a los grueros; los tarjadores, personas quienes
expresan el destino final de la carga en el almacenamiento; grderos, personal encargado en el
manejo de las grdas; ascensoristas, quienes conducen los montacargas para almacenar;
aforadores, quienes tienen el trabajo de abrir y sellar cajas, bultos, empaques; vigilantes, grupo
de personas que se ocupan de verificar la carga que transportan los camiones en los accesos

del puerto; movilizadores, quienes tienen la labor de trasladar carga hasta los equipos de
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transportacion; marineria, personal encargado de cooperar en maniobras de atraque y zarpe;
pafoleros, administradores de bodega de herramientas de trabajo (Aldoney, s.f.). Queda claro
entonces la enorme cantidad de personas y elementos involucrados en el desarrollo de la Marina

Mercante de un pais.

Por otro lado, es importante dedicar parte del trabajo en conceptualizar el término de Flota
Mercante como parte fundamental de la Marina Mercante y como eje central en el desarrollo del
comercio de un pais, en ese sentido la Flota Mercante se debe tomar desde una perspectiva con
criterios usados en el comercio maritimo internacional y las normas de construccion naval, por
tanto se entiende como Flota Mercante el conjunto de naves de carga alta que contiene un
sistema de propulsion propia, el cual le permite trasladarse de un lugar a otro de manera

independiente.

Una incidencia importante en la Flota Mercante como medio de transporte de mercancia,
es tomar en cuenta elementos como costos y riesgos que representa tal actividad, por tanto, al
ser este un medio de transporte de bienes, las naves deben cumplir con caracteristicas tales
como la naturaleza de la mercancia a movilizar, el tipo de embalaje, el empaque en que se

encuentran y la agilidad para transportarlas.

En el caso del transporte de mercancias, se categorizan en siete clases de buques segln
LegisComex (2018): Carga general: este tipo de naves tienen la capacidad de movilizar
mercancias de diferentes indoles, carga general, al granel, contenedores e incluso pueden llevar
algun pequenfio tanque. Normalmente llevan grdas en el centro para su propia carga y descarga

Estan también los Graneleros (Bulk Carriers): Son aquellos que pueden transportar cualquier
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clase de materias primas: granos fertilizantes, cemento, mineral de hierro, cloruro de sodio y

madera etc. (LegisComex, 2018).

Los Tanqueros: Estos bugues son los encargados de movilizar hidrocarburos o quimicos,
estas naves son de gran tamafio y se encuentran adecuados en su estructura por un eje centrar
de tuberia de carga y descarga, con dos gruas ubicadas en el estribor y babor, las cuales tienen
la funcién de mover las mangueras para poder realizar cargue y descargue. Sin embargo, se
identifican los buques quimiqueros, los cuales transportan fenol, amoniaco, gasolina y derivados
del petréleo. Estos buques, en su mayoria, estan construidos con acero inoxidable (LegisComex,

2018).

Frigorificos: Esta categoria de buques, son elaborados especificamente para el trasporte
de mercaderia perecedera 0 que necesita una condicién especial de temperatura para ser
transportada en las bodegas de los buques, con caracteristica fisica, son buques de color blanco,
con la finalidad de mantener una temperatura regulada. Usualmente, la capacidad de carga esta

entre 100 y 600 mil pies cubicos (LegisComex, 2018).

Gaseros: Son los encargados de transportar gas natural o gas licuado. Su construccion
es realizada con un alto costo por la tecnologia que implica al construirse. Para embodegar tales
elementos dentro del buque se necesita temperaturas de hasta -170 grados centigrados.
(LegisComex, 2018). También estan los Portacontenedores: Esta categoria de buques es la de
naves de mayor tamafio, los mayores llegan a 350 metros de eslora con una capacidad para casi

9.500 contenedores (LegisComex, 2018).

Y Roll on Roll of (Ro-Ro): Estos bugues transportan cargas de caracteristica rodante, asi

como vehiculos, trailers, camiones. Poseen aspecto similar a un cajon flotante, pues poseen una
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gran puerta abatible en la popa o proa que hacen las veces de rampa, asi como una

superestructura muy alta y larga (LegisComex, 2018).

Por otro lado, es importante reiterar la diferencia entre las naves anteriormente
mencionadas y el concepto de artefacto naval, se debe entender como aquella construccion
flotante que no tiene un sistema de propulsion, no obstante, puede servir para el transporte de
mercancias por via maritima; cuando sea utilizado para transportar mercaderias con ayuda de
una nave, esta se considera como una sola unidad: nave-artefacto naval. Asi pues, lo menciona

la Ley 730 de 2001 en su articulo 1:

Artefacto Naval: Es una construccion flotante, que carece de propulsion propia, que opera
en el medio marino, auxiliar o no de la navegacion. En el evento de que ese artefacto
naval se destine al transporte con el apoyo de una nave, se entendera el conjunto como

una misma unidad de transporte. (Ley 730, 2001, Art. 1)

De acuerdo a la definicion legal, se pueden identificar algunos tipos de artefactos navales,
los cuales son: los diques flotantes, pontones gruas, plataformas petroliferas, boyas. Es
importante recalcar que de acuerdo al Decreto Ley 2324 de 1984, los artefactos navales deben
registrarse ante la Direccion General Maritima, por lo cual se les emite un certificado de matricula,
con la finalidad de que puedan operar en aguas que pertenezcan a la jurisdiccion de Colombia,

asi mismo estos se someten a un proceso de inspeccion y clasificacion.

Como parte del desarrollo conceptual, es importante tratar sobre el aspecto de la
individualizacién del buque. Respecto a esto, la Ley 731 de 2001, en sus articulos 4 y 5 establece

lo siguiente:
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Articulo 4°. Las naves y artefactos navales colombianas se individualizan en el orden
interno y para todos los efectos legales, por su nombre, nimero, puerto de registro y

tonelaje de arqueo.

Articulo 5°. EI nombre de la nave o artefacto naval no puede ser igual al de otra nave o
artefacto naval registrado. A tal efecto, la reglamentacion regulara la imposicion, uso y

cese de dicho elemento de individualizacion. (Ley 730, 2001, Art. 4y 5)

Lo anterior quiere decir que individualizar un buque es darle un nombre, un nimero, un
puerto de registro y definir su tonelaje de arqueo, lo que permite que la nave cumpla con el
requisito de determinacion e individualizacion. De este modo se facilita la identificacion de la

nave.

Un concepto que vale la pena retomar es el de la bandera, el cual implica la proteccién y
el amparo por la jurisdiccién del Estado al que pertenezca, es decir, la bandera que enarbole. En
ese sentido, la bandera implica nacionalizar la nave, lo cual le otorga derechos tales como la
proteccion del Estado del cual se es nacional la proteccién diplomatica y consular y la aplicacion
de tratados a los que se encuentra suscrito el Estado al que pertenece, asi mismo como a las

obligaciones que le impone la legislacion del pais de acuerdo a su pabellén.

Es importante recalcar que la nave solo debe poseer una bandera, sin embargo, en el
caso de acontecer la situacion de que una nave tenga doble abanderamiento, esta se encontrara
desprotegida de cualquier legislacion y podra ser intervenida por cualquier Estado, esto por
cuanto la soberania del pais que abandera, persigue al bugue a cualquier parte, con mayor razén

si este se encuentra en aguas internacionales. Por otro lado, en lo que respecta a este tema, la



24

nacionalidad del buque y del armador no necesariamente deben ser simétricas, es decir que, el

armador puede tener una nacionalidad diferente a la del buque.

1.2 Actualidad de la Marina Mercante en Colombia.

Si bien, -como ya se anot6- la Ley 730 de 2001 tuvo como propésito disminuir las trabas
administrativas y procedimentales existentes hasta ese entonces, impulsando el registro de
naves en Colombia a través de algunas soluciones a ciertos trdmites con el fin de promover el
abanderamiento de buques con bandera colombiana; las estadisticas evidencian que este
objetivo no fue cumplido a cabalidad, pues no hubo un gran aumento en el nimero de buques

con bandera colombiana hasta la fecha.

En cifras de la DIMAR (2019), el total de registros de naves y artefactos navales 3569
hasta 2019, conformado por 506 naves mayores, de las cuales solo 6 son de trafico internacional,
mientras que naves menores son 3063, lanchas de recreo o0 pasaje y naves de pesca, en ese
sentido, la clasificacion se conforma de la siguiente manera: “Containers: 0; Graneleros: 0;
Quimiqueros: 0; Pasaje: 12; Tanqueros: 26; Transporte mixto: 46; Carga general: 54; Pesqueros:

57; Artefactos navales: 103; Remolcadores: 186" (DIMAR, 2019, p. 5).

Colombia posee 5 zonas principales del sector maritimo; en primer lugar, la costa atlantica
por su ubicacién geogréfica, la cual retne a Barranquilla, Cartagena y Santa Marta. En segundo
lugar, la costa Pacifica, conformada por Buenaventura, Bahia Solano, Cali y Tumaco. En tercer
lugar, se encuentra Antiogquia, que esta constituida por Medellin Envigado y Turbo. En cuarto

lugar, se encuentra Cundinamarca, que se conforma con Bogota.
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Para la flota nacional, las naves registradas, hasta el mes de diciembre de 2019 fueron
3211, conformandose el 96.80% (3 689 naves) las que corresponden a la categoria de
navegacion nacional, mientras que el 3.20% (122 naves) son aquellas de navegacion
internacional. En cuanto a la estadistica en edad de las naves, el 60.09% de ellas registraban

entre 1y 15 afios de edad, y el 21,28% registraban edad superior a los 20 afios (DIMAR, 2020).

Es evidente, que las estadisticas no son alentadoras, puesto que las naves de trafico
internacional son un numero extremadamente minimo para ser un pais que geograficamente
cuenta con dos mares y que cuenta con instrumentos internacionales como tratados de libre

comercio.

La Direccion General Maritima, segmenté la informacion del nimero y porcentajes de
naves, de acuerdo a los sectores maritimos de manera mas detallada al respecto de la

informacién puertos de registro, desglosando lo siguiente:

El Caribe continental fue la subregion de mayor registro de naves nacionales con el 63.42

% (2 417 naves).

Cartagena registré la mayor cantidad de naves mayores y menores, con 210 y 1 024
naves, en su orden. Es el puerto de mayor registro de naves de navegacion internacional,

con 72 naves mayores.

Santa Marta fue el cuarto puerto de registro a nivel nacional y el segundo en la subregién

con el 10.99 % (419 naves), 30 naves mayores y 389 menores.

Covefias fue el quinto puerto de registro a nivel nacional y el tercero en la subregién con

el 8.00 % (305 naves), 5 naves mayores y 300 menores.
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Barranquilla fue el sexto puerto de registro a nivel nacional y el cuarto en la subregion con

el 6.74 % (257 naves), 127 naves mayores y 130 menores.

Turbo fue el noveno puerto de registro a nivel nacional y el quinto en la subregion con el

4.41 % (168 naves), 54 naves mayores y 114 menores.

Puerto Bolivar fue el decimosegundo puerto de registro a nivel nacional y el sexto en la

subregion con el 0.47 % (18 naves), 6 naves mayores y 12 menores.

Riohacha fue el decimotercer puerto de registro a nivel nacional y el séptimo en la

subregion con el 0.42 % (16 naves), 2 mayores y 14 menores.

El Pacifico colombiano fue la segunda subregién con mayor registro de naves nacionales

con el 29.02 % (1 106 naves).

Buenaventura fue el segundo puerto de registro a nivel nacional y el primero en la

subregién con el 12.12 % (462 naves), 142 naves mayores y 320 menores.

Bahia Solano fue el tercer puerto de registro a nivel nacional y el segundo en la subregién

con el 11.13 % (424 naves), en su totalidad naves menores.

Tumaco fue el octavo puerto de registro a nivel nacional y el tercero en la subregion con

el 4.51 % (172 naves), 20 naves mayores y 152 menores.

Guapi fue el décimo primer puerto de registro a nivel nacional y el cuarto en la subregion

con el 1.26 % (48 naves), 3 naves mayores y 45 menores.
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El Caribe insular fue la tercera subregién en el registro de naves nacionales con el 7.56

% (288 naves).

San Andrés fue el séptimo puerto de registro a nivel nacional y el primero en la subregion

con el 5.43 % (207 naves), 44 naves mayores y 163 menores.

Providencia fue el décimo puerto de registro a nivel nacional y el segundo en la subregion

con el 2.13 % (81 naves), 2 naves mayores y 79 menores. (DIMAR, 2020, p. 79)

En cuanto a la gente de mar, como elemento de la Marina Mercante, las estadisticas

dispuestas por la DIMAR (2020), para el afio 2019 son:

A diciembre de 2019 se contaba con 8 231 personas licenciadas para desemperfiarse a
bordo de los buques de bandera colombiana que realizan transporte maritimo de
cabotaje; el 90.16 % (7 421 personas) con licencia como marinero; el 5.60 % (461
personas) con licencia de marineria de los servicios para desempefiarse a bordo en

diferentes oficios, y el 4.24 % (349 personas) con licencia de oficiales. (p. 82)

Tal como se aprecia, de acuerdo con lo expuesto con el registro de naves mayores y
menores, en Colombia no se ha propendido por el fortalecimiento del registro y abanderamiento
de naves mayores para el transporte nacional e internacional con miras al fortalecimiento de la
Marina Mercante colombiana. Asi como tampoco se ha realizado un estimulo adecuado para

incrementar la formacién y capacitacion en lo que respecta a la gente de mar.
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CAPITULO 2.

MARCO LEGAL DE LA MARINA MERCANTE EN COLOMBIA

2.1. Libro V del Codigo de comercio

El Codigo de Comercio sitta el marco legal de la Marina Mercante, en el Libro V donde
se establece en primer lugar las formalidades que rigen los actos y contratos de la nave,
disponiendo en su articulo 1427 que los actos y contratos que afecten el dominio o que tengan
por objeto la constitucion de derechos reales sobre las naves mayores se perfeccionard mediante
escritura publica, escritura que se inscribira en la capitania del puerto de matricula. En cuanto a
la tradicion de esta se efectuara mediante dicha inscripcién acompafada de la entrega material.
Respecto a embarcaciones menores este articulo aclara que se sujetaran a lo dispuesto en el

reglamento.

En las disposiciones generales de la navegacion acuatica dispuestas en este Libro en los
articulos 1429 a 1431 se hace mencion de la definicion de actividades maritimas, consideradas
como aquellas que se realizan en el mar territorial, zonas adyacentes, suelo y subsuelo que
pertenecen a la plataforma continental, costas y puertos de Colombia. Respecto de las
actividades, retne aquellas como la navegacién de altura, de cabotaje, pesca, navegacion
cientifica o de investigacion, con buques nacionales y extranjeros, ademas de la extraccion de
recursos del mar y de la plataforma continental. También se trata el concepto y funciones de la

Autoridad Maritima.

Otro elemento clave que trae el Cédigo de Comercio, en el Libro V, Titulo I, Capitulo I, es

respecto de las naves y su propiedad, siendo este componente normativo de suma importancia
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respecto de la Marina Mercante. De este modo el articulo 1432 trae consigo la definicion de nave

y su diferencia con artefacto naval, estableciendo que:

Se entiende por nave toda construccion principal o independiente, idénea para la

navegacion y destinada a ella, cualquiera que sea su sistema de propulsion.

PARAGRAFO 1o. Las construcciones flotantes no comprendidas en la anterior definicion
recibirdn la denominacion de artefactos navales, pero si con estos se desarrollan

actividades reguladas por este Libro, se le aplicaran sus normas.

PARAGRAFO 20. La autoridad maritima competente hard la correspondiente

clasificacién de las naves, desde el punto de vista técnico y de uso.

En ese sentido, la mencionada legislacion, trae la clasificacion de las naves, por lo que

en su articulo 1433 menciona que:

Hay dos clases de naves: Las embarcaciones mayores, cuyo tonelaje sea o exceda de
veinticinco toneladas, y las embarcaciones menores, cuyo registro no alcance el indicado
tonelaje. Para todos los efectos el tonelaje se considera el neto de registro, salvo que se
exprese otra cosa. Las unidades remolcadas se consideran como embarcaciones

mayores.

Por lo anterior, para la clasificacion de este cddigo, las naves son categorizadas de
acuerdo al tonelaje neto y como un bien mueble sujeto a registro y, por ende, debe sujetarse a

las disposiciones legales del Codigo y demas normas que regulen la actividad.
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Respecto de la nacionalidad de la Flota Mercante, y de las demés naves, esta norma, en
el articulo 1437, establece que todas aquellas naves que se matricularon en Colombia, son de
nacionalidad colombiana, por lo que pueden enarbolar la bandera de Colombia. En cuanto a lo
gue respecta la matricula de una nave, debe cumplirse con los requisitos establecidos en los

numerales 1, 2 y 3 del articulo 1438, los cuales estipulan que:

1. Cuando la nave sea de nueva construccion y el solicitante sea el constructor,
presentara certificado de las autoridades maritimas competentes en que conste la licencia
otorgada para construirla o la prueba de que trata el articulo siguiente. El constructor

podra hacer la solicitud para si o para un tercero;

2. Si el solicitante es persona distinta del constructor, presentara ademas la escritura
publica que contenga el titulo del cual derive su derecho. Dicha escritura sélo se registrara

en la capitania de puerto en que se vaya a matricular la nave, y

3. Sila nave se halla matriculada, se cumplira lo preceptuado por el articulo 1445.

En cuanto al numeral 3 del articulo 1438, respecto a la forma de efectuar la tradicién del
dominio de la nave contemplada en el articulo 1445, dispone gue se hara mediante la cancelacion
de la matricula por el enajenante y la expedicién de una nueva al adquirente, con el requisito de

acreditar la entrega de la nave.

En el articulo 1439, respecto de la matricula de la nave que fue anteriormente matriculada
en el exterior, para tal proceso, primero se debe cancelar la matricula en el extranjero y
adicionalmente una prueba de que la nave se entregé de manera material, para posteriormente
poderla matricular en Colombia. En ese sentido, la disposicion legal permite que se evite el doble

abanderamiento y la desproteccion de la nave.
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Asi mismo, el Codigo de Comercio regula respecto a la cancelacién de la matricula, la

cual, de acuerdo al articulo 1457 acontece en los siguientes casos:

1. Cuando adquiera matricula en otro pais, previa autorizacién del gobierno;

2. Cuando se traspase el derecho de dominio de la nave en contravencioén a lo dispuesto

en el articulo 1458;

3. Cuando asi lo solicite el propietario, por causa justificada o lo ordene autoridad

competente, por causas legales;

4. Cuando ocurra su pérdida, debidamente comprobada;

5. Cuando por la capitania de puerto de matricula se haya establecido plenamente la
desaparicién no justificada de la nave, por haber transcurrido seis meses a partir de la
fecha del dltimo zarpe de puerto colombiano, sin que se tenga noticia alguna de ella, si
se trata de naves de propulsion mecanica, o de doce meses en las naves de otro sistema

de navegacion;

6. Al efectuarse el desguace voluntario de la nave, aunque se construya con los mismos

materiales;

7. Por haberse declarado en condiciones de innavegabilidad absoluta, y

8. Por sentencia judicial dictada en el pais o en el extranjero, si esta fuera reconocida

legalmente en Colombia.
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Por lo anterior, la matricula de las naves puede cancelarse por decisién del armador, por
acaecer situaciones como pérdida de la nave, o por la decision de alguna autoridad extranjera o

nacional.

En sintesis, el Codigo de Comercio frente aspectos claves del marco normativo de la
Marina Mercante, contiene la definicion de naves y su clasificacion, asi como el asunto de la
nacionalidad de las naves matriculadas en Colombia, también el tema de la matricula de la nave,

sus requisitos y cancelacion de la misma.

2.2. Decreto Ley 2324 de 1984

A través del Decreto Ley 2324 de 1984, se regula basicamente el régimen administrativo
de naves y artefactos navales. Dimar como Autoridad Maritima Nacional es autoridad de la
Marina Mercante, para todo lo que tiene que ver con naves y gente de mar, a diferencia de los
aspectos comerciales que contempla el Libro V del Cédigo de Comercio. En este Decreto se
mencionan aspectos importantes con lo relacionado a la individualizacion, nombre, matricula,
registro y control de las naves. Esto, con la finalidad de puntualizar el procedimiento juridico y

administrativo del abanderamiento.

Respecto de la individualizacion de la nave, la presente norma en su articulo 84, para
efectos legales en el ordenamiento interno, las naves se individualizan por el nombre, nimero,

puerto de matricula y tonelaje de arqueo.

En cuanto a la identificaciébn de la nave, en el articulo 96, hace énfasis en que toda
embarcacion con matricula colombiana, debe enarbolar el pabellén nacional, también debe llevar

el nombre de la nave marcado en cada lado de proa, en la popa y en los lugares destacados de
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los costados de la caseta de gobierno. Adicionalmente, en la popa de la nave debera llevar el

nombre del puerto donde se matriculd.

En cuanto al nombre de la nave, el Decreto Ley 2324 de 1984, en el articulo 85, menciona
gue el nombre de una nave no puede ser el mismo o igual al de otra nave que ya se encuentra
registrada. Asi mismo determina que a tal efecto, la reglamentacion regulara la imposicién, uso

y el cese del nombre como elemento parte de la individualizacion.

Con respecto a matricula, registro y control de naves, el Decreto Ley mencionado dentro
del articulo 86, estipula que la Direccion General Maritima se reglamentara de acuerdo a las
disposiciones legales del Cédigo de Comercio en cuanto a los aspectos inicialmente
mencionados en el presente parrafo. Es importante mencionar la salvedad de que el nimero de
matricula de la nave o de un artefacto naval corresponde al de la inscripcion en el registro

correspondiente.

En relacion a lo anterior, al realizar la matricula de la nave o artefacto naval, la Direccion
General Maritima expedira un “Certificado de Matricula” el cual contiene nombre de la nave o
artefacto naval, el nombre del propietario o armador el nimero de matricula y la medida de los
arqueos bruto y neto efectuado por la autoridad maritima, ademas de los datos contenidos en el

folio de inscripcion.

Es importante aclarar que el certificado de matricula no se debe confundir con la patente
de navegacion, ya que este es un documento diferente, que contiene la autorizacion para que
pueda llevarse a cabo la havegacion con el pabellén colombiano. La patente de navegacion es
un documento que fue expedido por el Director General Maritimo y entré en desuso quedando

como documento valido solo la matricula del buque.
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En el caso de cancelar la matricula, la Direccién General Maritima, tendra en cuenta las

causales establecidas en el articulo 1457 del Cédigo de Comercio.

Un requisito adicional que se debe tomar en cuenta para las naves con matricula
colombiana segun el articulo 99, es que el capitan, los oficiales y como minimo el ochenta por
ciento (80%) de la tripulacion deberan ser colombianos. Respecto a esta imposicién, en el articulo
101 de la misma norma, en lo que respecta a las naves extranjeras, en el caso de que estas
permanezcan un tiempo superior a seis meses continuos o discontinuos a partir de la fecha de
expedicion del permiso para operar en aguas colombianas, es decir tener el 80% de la tripulacion

a bordo.

Sin embargo, en el caso de que no haya el personal suficiente e idéneo para conformar
el personal total de la nave, la Direccion General Maritima otorgara la autorizacion a los

armadores para poder contratar personas del extranjero.

El presente Decreto Ley, también establece como requisito que el idioma sea el castellano
como obligatorio para emitir 6rdenes escritas o verbales que se realicen dentro de la have para

el servicio de la misma, como también para anotaciones, libros y documentos exigidos.

2.3. Ley 730 de 2001

En lo que concierne al registro de naves y artefactos navales, la ley 730 de 2001, en lo
contentivo a sus articulos refiere que las disposiciones descritas en esta ley, se aplican para
guienes sean propietarios y se encuentren en el registro de naves y artefactos navales con

bandera colombiana, tanto para personas naturales como a personas juridicas.
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En lo correspondiente al registro, en el articulo 7; la Direccion General Maritima, expide
un certificado de registro, el cual puede tener caracter provisional o definitivo segun el caso, en
el cual se debe contener la informacion del nombre de la nave o artefacto naval, el nombre del
armador o propietario, el nUmero de registro y a diferencia del Decreto Ley 2324 de 1984, en el
registro también debe incluirse el servicio para el cual se encuentra autorizado, asi como la
medida de los arqueos bruto y neto realizado por la Direccion General Maritima y demas datos

contenidos en el folio de su inscripcion.

En cuanto a enarbolar la bandera en la nave, se dispone de la misma manera que en el
Decreto Ley 2324 de 1984, sin embargo, la diferencia que trae la Ley 730 es que lo dispuesto en
su articulo 9 se hara sin perjuicio de los instrumentos internacionales tales como tratados y

convenios, asi como de los acuerdos y practicas que fueron acogidos por Colombia.

Lo relacionado a la enajenacion e hipoteca de las naves y artefactos navales descrito en
el articulo 11, 12 y 13, no se exigira permiso o autorizacion para llevar a cabo el acto juridico. Sin
embargo, tales actos, son objetos de registro, asi como también las que se encuentran en
construccion, demas gravamenes y embargos, el arrendamiento financiero y el fletamento a
casco desnudo. Para el caso de las hipotecas y gravamenes, en el registro se procedera a

identificar el nombre y direccién de quien se encuentre a favor.

Respecto de lo anterior, el articulo 16 dispone que todos los actos mencionados en los
articulos 11, 12 y 13, deberan realizarse a través de escritura publica y en el caso del
arrendamiento financiero y el fletamento a casco desudo se deberan protocolizar, sin perjuicio

de las autenticaciones y legalizaciones consulares.
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En cuanto al registro provisional de naves y artefactos navales el articulo 17 menciona
gue los armadores o sus representantes elevaran, via telefax, personalmente, o por conducto de
apoderado, solicitud de registro a la Capitania de Puerto o a la Direccidbn General Maritima,

indicando lo siguiente:

a) El nombre de la nave o artefacto naval; b) Nombre y la nacionalidad previa de la nave
o artefacto naval, en caso de ser usada; c) Nombre y direccion del propietario; d) La
eslora, manga y puntal de disefio; e€) Constructor, fecha y lugar de construccion; f) Calado
maximo; g) Nimero de puentes y mastiles; h) Tonelaje de Registro Bruto, Neto y Peso
Muerto; i) Material del casco; j) Nimero de motores, numero de cilindros y clase de
propulsion y potencia propulsora en K. W., asi como el fabricante de los motores; k)

Velocidad de la nave; I) Servicio al cual se propone destinarla.

A la solicitud del registro anterior, se deberan acompafar los requisitos que se describen
en el articulo 18 de la Ley 730, y una vez recibida la documentacion anterior, la Direccion General
Maritima debera expedir dentro de los ocho dias siguientes la matricula del registro provisional.
La documentacion para el registro definitivo debera remitirse dentro de los 6 meses siguientes a

la expedicion del registro provisional.

En cuanto a la documentacion exigida para el registro definitivo se tendra que cumplir con
los requisitos establecidos en el articulo 20 de la misma ley, y una vez remitida de forma completa
dicha documentacién la Direccién General Maritima expedira dentro de los ocho dias siguientes

la matricula de registro definitivo.

En lo que respecta a la licencia para el acceso de bandas de frecuencia, los articulos 22

y 23 refieren que se expedird en un término maximo de 15 dias, contados a partir de la
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presentacion de la solicitud al Ministerio de Comunicaciones. La licencia se obtiene presentando
una constancia de inicio de trdmite del Certificado de carencia de informes por tréfico de
estupefaciente, el cual es emitido por la Direccién Nacional de Estupefacientes. Una vez recibida
la solicitud por la Direccion Nacional de Estupefacientes debidamente diligenciada del certificado
anterior, para efectos de registrar, abanderar y operar una nave o artefacto naval en Colombia,
se expedira en un término de quince dias, la certificacion la cual indique el inicio de dicho tramite.
Con base a esto, la Direccion General Maritima podré efectuar el registro provisional y otorgar el

permiso de operacion temporal de la nave o del artefacto naval.

Para efectos del registro definitivo, el articulo 23 de la presente ley, en su parrafo tercero,

menciona que:

Una vez la Direccion Nacional de Estupefacientes expida el Certificado de Carencia de
Informes por Tréafico de Estupefacientes, la Direccion General Maritima podra efectuar el
registro definitivo y otorgar permiso de operacién de la nave o artefacto naval. En caso
de que la Direccion Nacional de Estupefacientes se abstenga de expedir el certificado,
asi lo comunicara a la Direccion General Maritima, con el fin de que se cancele el registro

provisional y el permiso de operacion temporal que se encuentren vigentes.

La nave o artefacto naval segun los articulos 24 y 25, se entendera matriculada en
Colombia por el registro provisional o definitivo. En ambos casos, la nave o artefacto
naval adquiere el derecho de enarbolar el pabellon colombiano y se eliminara la patente de
navegacion. Ahora bien, para las naves y artefactos navales usados y los construidos en
Colombia, para el registro provisional o definitivo, debera cumplir con los requisitos mencionados

anteriormente.
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En cuanto a la cancelacion de la matricula, la Direccién General Maritima, es la
competente para llevar a cabo tal procedimiento, siempre que existan causales del articulo 1457

del Cédigo de Comercio y las del articulo 3 de la Ley 730, las cuales son:

a) Por cargar, transportar o descargar armas de guerra y municiones para su servicio, sin

autorizacién del Gobierno otorgada por el Ministerio de Defensa Nacional;

b) Por cargar, transportar o descargar desechos toxicos peligrosos o radioactivos, sin

permiso de la autoridad competente respectiva; y

c) Por cargar, transportar o descargar sustancias cuya venta, Uso 0 consumo, estén

prohibidos en el territorio nacional.

El Titulo Il de la Ley 730 refiere que las naves y artefactos navales, deberan cumplir con
las disposiciones nacionales e internacionales relacionadas a la seguridad de los mismos,
condiciones que se determinaran de acuerdo a la naturaleza y finalidad de los servicios
prestados. Cabe resaltar que el certificado de seguridad son documentos exigidos a las naves y
artefactos navales y presentados a la Direccibn General Maritima. El vencimiento de estos
certificados, implica la prohibicién de navegar y prestar los servicios a los cuales esta destinado.
Puesto que la capitania de puerto no podra expedir zarpe sin la presentacién de los certificados

vigentes.

La Ley 730, en su Titulo IV, refiere a los tributos, tasas y demas derechos, por lo que
dispone que, en cuanto a los contratos de fletamento, afiliacién o de vinculaciéon de naves y
artefactos navales registrados en Colombia que se encuentren celebrados por empresas con

domicilio en Colombia y de igual forma a todos los contratos de servicio por reparacion o



39

mantenimiento de naves y artefactos navales no causaran impuesto de timbre. Respecto del
pago derivado del contrato de fletamento, el articulo 31 posibilita la realizacion de hacerse en

dinero o en especie.

Por otro lado, en el articulo 32, se otorga el beneficio de exclusion del impuesto a las
ventas -IVA-, para las naves y artefactos navales que se vayan a registrar y abanderar en

Colombia, asi como el servicio de reparacion y mantenimiento de los mismos.

2.4. Politica Nacional del Océano y los Espacios Costeros -PNOEC- y CONPES 3990

Colombia Potencia Bioceanica Sostenible 2030.

2.4.1. La Politica Nacional del Océano y los Espacios Costeros -PNOEC-

Para la Comisién Colombiana del Océano en su diagnéstico que sirvio a la presentacion
de la Politica Nacional del Océano y los Espacios Costeros —PNOEC-, determiné el desarrollo
econdmico en relacién directa con los puertos en Colombia y el desarrollo portuario. Hasta antes
delalLey 1 de 1991, -“Estatuto de Puertos Maritimos”- Colombia carecia de un buen y constante
manejo de las terminales de carga que estaban en manos del monopolio Estatal —
COLPUERTOS-. Este manejo estatal de los puertos era un obstaculo para que Colombia
pudiese avanzar al ritmo del modelo de la globalizacibn que imponian los mercados
internacionales, por lo que también se afectaba la produccién nacional. En consecuencia, los
puertos de Colombia al final de los ochenta, mas precisamente la operacién en los terminales
portuarios, debieron reestructurarse dada la decadencia en el niumero de volumenes de
movimiento de carga, lo que generd un detrimento y pérdidas en los ingresos que el Estado

recibia por este medio.
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A partir de la vigencia del Estatuto de Puertos Maritimos de 1991, se dio un cambio en la
politica portuaria nacional, determinando la participacion del capital privado para la construccion
y operacion de infraestructura portuaria en bienes publicos a través de la figura de la concesion.
Lo anterior permiti6 que el progreso de los terminales maritimos colombianos estableciese un
referente regional y reconocimiento en el campo internacional, o que, como consecuencia,
género que en cifras de acuerdo a la PNOEC “98,2% de la carga exportada desde Colombia se
realiza via maritima” (CCO, 2018, p. 27). Por lo que actualmente Colombia cuenta con alrededor
de 85 concesiones portuarias, lo cual ha permitido movilizar mas de 198,6 millones de toneladas

en 2015, aumentando la capacidad y eficiencia en el comercio global.

Por ende, es importante propender por generar altos niveles de inversion en cuanto a la
infraestructura y modernizacién del sector portuario, permitiendo asi a Colombia el poder de

convertirse en un referente competitivo e influyente en el campo internacional.

Por otro lado, respecto de la marina mercante, la PNOEC presenta una breve resefia
histérica de la conformacion de esta, mencionando que en 1944 se crea en cabeza de la
Compairiia Nacional de Navegacién, que se encargaba de prestar servicios de navegacion de
altura o navegacion internacional. Posteriormente se fundo la Flota Mercante Gran Colombiana,
conformada por Colombia, Venezuela y Ecuador, la cual vino a ser un referente en el comercio
exterior, pues esto genero estabilidad en los fletes y mejores tarifas de transporte maritimo que

incidia en la comercializacion de productos nacionales.

A pesar de esto, la incorrecta administracibn ademas de otros factores derivados de la
actividad del comercio internacional generé la terminacion de la Flota Mercante Gran

Colombiana, y con ello la Marina Mercante de Colombia, pues actualmente, el pais no posee una
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Marina Mercante formada, por dicha razén, es fundamental que a este tema se le otorgue
importancia puesto que permite el desarrollo y progreso de la economia del pais, y
adicionalmente lograr que la nacion se transforme en un sujeto importante a considerar al
momento de tomar de decisiones. Al perder esa flota de buques, el pais esta pagando entre 1700
y 2000 millones de ddlares al afio por concepto de fletes, una de las razones por las cuales seria
atractivo revivir la Marina Mercante Nacional, ya que esto es uno de los problemas que hoy hace

menos competitivos a los empresarios a la hora de exportar.

La PNOEC proyecta el camino de Colombia de cara a ser una Potencia Media Oceanica
-PMO-, buscando el desarrollo sostenible del pais, con lo que esta politica proyectada con vision

2030, procura por:

El fomento de los Intereses Maritimos Nacionales, la apropiacion y reconocimiento del
territorio maritimo, el aprovechamiento sostenible de los recursos, la conservacion del
ambiente, el ordenamiento y gobernanza del territorio, la vigilancia y control permanente
de los espacios jurisdiccionales, y el crecimiento y competitividad de los sectores que
desarrollan actividades maritimas, salvaguardando el recurso para las generaciones
actuales y futuras, incrementando la calidad de vida de los pobladores de las zonas

costeras y promoviendo el desarrollo nacional. (CCO, 2018, p. 13)

Como aspecto importante a resaltar, es que esta politica, trata como un area teméatica de
desarrollo econémico el fomento y potencializacion de la Marina Mercante, con lo cual se resalta

la importancia para la nacién, su fortalecimiento.

Otro aspecto importante de esta politica es la menciéon de los intereses maritimos

nacionales que son las aspiraciones que tiene el Estado, relacionadas con el conjunto de
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beneficios de caracter politico, econdmico, social, ambiental y militar que puede ofrecer el
aprovechamiento y uso del mar, intereses que sin duda contribuyen con un desarrollo frente a la

Marina Mercante y una Flota Mercante, mencionando como tales:

Soberania e integridad del territorio maritimo nacional. Conciencia, Apropiacion Territorial
y Cultura Maritima. Recursos Ambientales Marino-Costeros. Educacion Maritima.
Investigacion Cientifica, Tecnoldgica y de Innovacion. Poder Naval. Seguridad Integral
Maritima. Ordenamiento Marino-Costero. Transporte y Comercio Maritimo. Turismo
Maritimo y Recreacion. Industria Naval y Maritima. Mineria Marina y Submarina. Pesca y

Acuicultura. (CCO, 2018, p. 52)

Cabe destacar que la PNOEC dio un espacio para tratar el asunto de la industria naval,

en el cual menciona que:

El sector astillero en Colombia ha venido avanzado a grandes pasos en las Ultimas
décadas, no obstante, se hace pertinente implementar politicas que faciliten su
posicionamiento, desarrollo y consolidacién. Es necesario reconocer que los costos de
produccion, resultado de la carga impositiva en los aranceles, las restricciones en materia

aduanera y otros factores, han minado la competitividad del sector. (CCO, 2018, p. 29)

La Corporacion de Ciencia y Tecnologia para el Desarrollo de la Industria Naval Maritima
y Fluvial -COTECMAR- ha contribuido con el desarrollo de la construccién de buques y artefactos
navales, para lograr exportar bienes y servicios a otros paises, aportando al avance de este
sector importante en el crecimiento de la Marina Mercante. Pero pese a esto, se requiere de

cambios en materia fiscal y aduanera para tornarla competitiva.



43

2.4.2. CONPES 3990 Colombia Potencia Biocednica Sostenible 2030

El Consejo Nacional de Politica Econémica y Social -CONPES-, como conjunto de
estrategias y acciones, tiene la finalidad de convertir al pais en una potencia bioceanica
sostenible para el afio 2030. Es importante recalcar que esta politica debe estar en consonancia
con el Plan Nacional de Desarrollo -PND- 2018-2022. Considerando de tal forma que los océanos
hacen parte del territorio nacional, por lo cual, se debe reconocer como un activo estratégico para

la nacién, ademas de tener la caracteristica de nlcleo de crecimiento.

Cabe destacar que Colombia es un pais con un amplio territorio maritimo, lo que le da
condiciones favorables para fomentar el progreso de los espacios oceanicos, costeros e insulares
mediante las diferentes politicas PNAOCI y PNOEC. Desafortunadamente, este sector ha sido
objeto de desinterés y de poca observacién por parte del Estado en cuanto a las politicas publicas

gue requiere este sector, sin embargo:

Es la primera vez que un plan nacional de desarrollo considera a los océanos como un
activo estratégico de la Nacion y como motor de crecimiento y equidad, se requiere de
una nueva politica de caracter superior, estratégica y de largo plazo. (CONPES 3990

Colombia Potencia Bioceanica Sostenible 2030, 2020, p.13)

De lo anterior, segun el CONPES 3990 Colombia Potencia Bioceanica Sostenible 2030:

El problema principal es que Colombia no ha aprovechado ampliamente el potencial de
Sus océanos y recursos tampoco ha aprovechado su ubicacion geoestratégica entre el

Pacifico y el Atlantico y, en particular, el mar Caribe. Adicionalmente, el pais no ha tomado
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ventaja de su vecindad con el Canal de Panam4, y menos aun de la alta mar y la Antartica.

(p.15)

Porlo que, de acuerdo a esta corporacién asesora del gobierno, en este asunto se pueden

identificar cinco principales problematicas:

() desarticulacion y bajos niveles de gobernanza; (ii) necesidades de fortalecimiento y
modernizacion de las capacidades para garantizar la soberania y la seguridad integral
maritima; (iii) limitada generacion de conocimiento, cultura y formacion cientifica,
tecnolégica e innovacion para los temas oceanicos; (iv) deficiencias en los instrumentos
de ordenamiento territorial y gestion de los ecosistemas marinos, y (v) bajo desarrollo de
las actividades econémicas maritimas y rezago en el desarrollo local costeros. (CONPES

3990 Colombia Potencia Bioceanica Sostenible 2030, 2020, p.13)

Es fundamental superar las problematicas anteriormente expuestas, puesto que el mar
constituye un elemento importante para lograr progreso dentro del pais, fortaleciendo y
desarrollando las capacidades en el sector maritimo, ya que Colombia tiene “un promedio de
11.000 arribos anuales a puertos del pais (con un porcentaje de crecimiento promedio del 0,8 %
anual), de los cuales, la regién Caribe recibe el 85 % y la region Pacifico el 15 %” (DIMAR, 2020,

p. 29).

Si bien, el CONPES 3990 hace mencion en su diagndéstico, sobre la baja conciencia
maritima y conocimiento desde la formacion basica y cultural, la reducida oferta educativa y de
formacion e investigacién en temas marino-costeros, y la baja sostenibilidad de estrategias que
promuevan las capacidades cientificas y técnicas para el conocimiento de los océanos, tan

importante documento no hace mencion alguna frente al fortalecimiento de la Marina Mercante
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0 su potencializacion de cara a tener una Flota Mercante fuerte, a diferencia de la PNOEC, donde

si se expone tal importancia.

Por lo cual, en Colombia no se podria hablar, ni se podria considerar una potencia
bioceénica a 2030, cuando ni siquiera se tiene desarrollo en la investigacion, ni mucho menos
este documento propende porque haya un fortalecimiento de la Marina Mercante. Una
incongruencia del CONPES 3990, es que vincula como factor neuralgico en Colombia la falta de
industria astillera, pero no se hila esa idea a ninguna otra que propenda con el fortalecimiento de

una flota nacional.

2.5. Proyecto de Ley 464 de 2020

El proyecto de Ley 424 radicado del 11 de noviembre de 2020, tiene como propdésito
fomentar e incrementar el registro de naves y artefactos navales de categoria de trafico
internacional en el pais, puesto que esta area de la economia colombiana es un elemento de alto
impacto para poder potencializar el desarrollo de la nacién, - como ya se ha dicho a lo largo de
este trabajo - ya que la misma cuenta con la ventaja de poseer dos costas y puertos en ellas,

como también busca promover el progreso de las zonas que se han olvidado en Colombia.

Uno de los cambios que pretende este proyecto de ley, con respecto a la ley vigente 730
de 2001, en cuanto a la clasificacion del Registro Unico Colombiano de naves y artefactos
navales, esto de acuerdo a las caracteristicas técnicas y el servicio al cual se destinaran, las

cuales, de acuerdo al articulo 4 del proyecto de ley, se describen asi:
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a) Naves y artefactos navales; b) Naves y artefactos navales de cabotaje; c) Naves
menores; d) Naves dedicadas a la pesca industrial; e) Naves dedicadas a la pesca

artesanal; f) Naves de recreo o deportivas. (Proyecto de Ley 464, 2020, p. 3)

En sus articulos 6 y 7 busca crear un Registro Unico Colombiano de naves y artefactos
navales, en el cual se debera incorporar informacion esencial sobre el nombre de la nave o
artefacto naval, el nombre del armador o propietario, el nimero de registro, el servicio para el
cual esta autorizado, asi como los arqueos bruto y neto y demas datos que contenga la
inscripcion. En cuanto al Registro Unico Colombiano, a la Direccion General Maritima se le otorga

la labor de organizar y realizar una depuracion del registro de naves y artefactos navales.

Una caracteristica importante descrita en el articulo 10 que pretende esta norma, es que
existe la posibilidad de tener doble registro de naves y artefactos navales, lo que quiere decir,
gue en Colombia podran registrarse de manera provisional estos, pero siempre y cuando se haya
iniciado el proceso de cancelacion del registro en el Estado en el que se encontraba e inicie un
proceso de registro en Colombia, otorgandole una matricula provisional, por lo que al momento

gue comience a acontecer dicho acto, la nave debe enarbolar el pabellén colombiano.

En el registro de naves se deberan inscribir ciertos actos y negocios juridicos, descritos
en el articulo 11 del Proyecto de Ley, trayendo una diferencia respecto de la Ley 730 de 2001
en el sentido que otorga la posibilidad de que respecto de: “a) los contratos de construccion,
adquisicién, enajenacion, cesién, asi como los constitutivos de derechos reales, traslativos o
extintivos del dominio, las hipotecas, demas gravamenes y embargos; b) los contratos de
fletamento a casco desnudo; c) Los contratos de arrendamiento financiero” (Proyecto de Ley 464,

2020, p. 4)., no necesitan realizarse a través de escritura publica para efecto de registrarse, sino
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gue solo bastard con que se registre un documento privado que contenga tal acto o negocio

juridico.

Sin embargo, es importante resaltar que aquellos actos y documentos que no cumplan

con los requisitos de ley, s6lo producira efectos juridicos inter parte, mas no frente a terceros.

Los documentos que se encuentren en un idioma diferente al castellano, se les debera
aplicar la traduccién por autoridad o traductor oficial que se encuentre inscrito en el Ministerio de
Relaciones Exteriores. Los documentos también deberdn ser sometidos a una debida
legalizacion y apostilla cuando se requiera para que estos posean validez. En cuanto a la
Licencia para el acceso a las bandas de frecuencias atribuidas al servicio mévil maritimo y la
asignacion de las letras de llamadas y el nimero de identificacion del servicio moévil maritimo

(MMSI), el articulo 13 de este proyecto de Ley trae una modificacion significativa puesto que:

La licencia para el acceso a las bandas de frecuencias atribuidas al servicio mévil
maritimo y la asignacion de las letras de llamadas y el niumero de identificacion del
servicio mavil maritimo (MMSI) dentro del tramite de registro de naves y artefactos
navales, seran expedidos por la Direccion General Maritima en el mismo plazo en que se
otorga la matricula provisional. Esta licencia se otorgara a nombre de la nave, no del
propietario, y tendra una vigencia indefinida mientras se conserven todas las condiciones
tenidas en cuenta para su expedicién. Para lo anterior se coordinara lo correspondiente
con el Ministerio de Tecnologias de la Informacién y Comunicaciones. (Proyecto de Ley

464, 2020, p. 4)

Para obtener la matricula provisional, el proyecto de ley disminuye los requisitos exigidos

en la Ley 730 de 2001, los cuales son descritos en el articulo 15 del proyecto, mencionando que
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los propietarios, armadores o por intermedio de su representante, pueden realizarlo de manera

presencial o electrénica, la solicitud de registro a la Capitania de Puerto o a la Direccion General

Maritima, sefalando: “a) el nombre de la nave o artefacto naval que se pretende escribir. b)

nombre y direccion de propietario; ¢) Constructor, fecha y lugar de construccion; d) Servicio al

cual se propone destinarla” (Proyecto de Ley 464, 2020, p. 5).

En este sentido, se elimina alguna documentacion exigida para el registro y expedicion

de la matricula provisional, pues solo se exige:

a)

b)

d)

e)

Certificado de navegabilidad y seguridad vigentes los cuales pueden haber sido
expedidos por la anterior bandera o por una organizacion reconocida por ella, u
otra que cuente con acuerdo vigente de delegacion con la Direccién General
Maritima.

Certificado de cancelacion del registro anterior o constancia de inicio de dicho
tramite.

Copia del acto o contrato de compra, si corresponde;

Seguro de responsabilidad civil extracontractual que ampare el riesgo de
contaminacion subita a favor de terceros afectados, por la suma previamente
fijada por la Direccion General Maritima- Ministerio de Defensa Nacional, segun
la clase, el porte y el servicio al cual se destinara la nave o artefacto naval. El
mencionado seguro podra ser contratado con compafilas aseguradoras
colombianas o extranjeras o clubes de proteccion e indemnizacion P & | que
ofrezcan dichas coberturas.

Pago de la tarifa establecida para el tramite. (Proyecto de Ley 464, 2020, p. 5y 6)
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Una vez recibida la documentacion anterior, la Direccion General Maritima deberé expedir
dentro de los tres dias siguientes la matricula del registro provisional y la Licencia MMSI. La
documentacion para el registro definitivo debera remitirse dentro de los 6 meses siguientes a la
expedicion del registro provisional sino se procedera a la cancelacion del registro. Cabe resaltar
gue no es necesario que la nave o el artefacto naval se encuentren en Colombia para que sea

expedida la matricula provisional.

Para la obtencion de la matricula definitiva, el proyecto de ley también disminuye los
requisitos exigidos para armadores y propietarios por la Ley 730 de 2001, puesto que exige los

documentos descritos en los literales del articulo 18 del Proyecto Ley 464 de 2020.

En lo que concierne al término para la expedicién de la matricula definitiva, este fue
modificado a cinco dias para su expedicion, mientras que en la Ley 730 en su articulo 21, el

término es de ocho dias.

En cuanto al tramite para la expedicién de la matricula sea provisional o definitiva, no se
requiere el nombramiento de un inspector en el caso de que la nave o artefacto naval esté

debidamente certificada por una organizacién reconocida.

Por otro lado, el Proyecto de Ley 464 de 2020, también busca realizar adiciones al
Estatuto Tributario, especificamente afiadiendo el paragrafo 8 al articulo 240, en el cual se
determinara respecto del impuesto sobre la renta, seflalando que las rentas provenientes del

servicio de transporte maritimo internacional tendran una tarifa de este impuesto del 2%.

Asi mismo, el Proyecto de Ley también busca adicionar el paragrafo 6 al articulo 114-1

de ese estatuto, por lo que este quedara de la siguiente manera:
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Paragrafo 6. Los contribuyentes personas juridicas del impuesto sobre la renta y
complementarios, que liquiden la tarifa prevista en el paragrafo 8 del articulo 240 del
Estatuto Tributario no les aplicara lo establecido en el presente articulo. Por lo tanto,
dichos contribuyentes estardn obligados a efectuar los respectivos aportes en los

términos que dispone la ley. (Proyecto de Ley 464, 2020, p. 10)

En estricto sentido lo anterior, no viene a ser un incentivo tributario adecuado, pues esta
gravando la actividad de transporte maritimo con la tarifa de los aportes parafiscales en favor de
los sujetos descritos al principio del articulo 114-1 del Estatuto Tributario, no disminuyendo la

tarifa de aportes parafiscales y tampoco se exonera de los mismos.

Finalmente, el Proyecto de Ley en su articulo 31, busca una adicion al articulo 2 en su
numeral 12 de la ley 1115 de 2006, en la cual se faculta a la Direcciébn General Maritima para
cobrar por la prestacion del servicio del registro de nave o artefacto naval destinado al trafico
internacional maritimo, asi como también se faculta cobrar por la expedicion y cancelacién de la

matricula de naves.

Es menester mencionar que la Ley 730 de 2001 otorga el beneficio de la exclusion del
impuesto a las ventas IVA para las naves y artefactos navales que se registren y abanderen en
Colombia, y de igual manera, en lo concerniente al servicio y reparacién de los mismos. La
disminucion en las cargas tributarias que se pretenden adicionar no son suficientes para ser
atractivas en el sector de transporte maritimo internacional a ningin armador, y, muy por el

contrario, genera un desincentivo por no disminuir los costos al desarrollar dicha actividad.
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CAPITULO 3.

ORGANISMOS ESPECIALIZADOS DE NACIONES UNIDAS

3. 1. Organizacién Maritima Internacional -OMI-

Colombia es miembro de la Organizacion Maritima Internacional -OMI-. Un organismo
especializado que depende del Consejo Econdmico y Social de la Organizacién de Naciones
Unidas -ONU-. Este organismo es la autoridad mundial encargada de establecer normas para la
seguridad, la proteccién y el comportamiento ambiental que deben observarse en el transporte
maritimo internacional. Cuya funcion principal es instituir un marco normativo para el sector del
transporte maritimo que sea justo y eficaz, y que se adopte y aplique internacionalmente
(Organizacion Maritima Internacional, 2015). Para el caso colombiano, la Direccion General
Maritima, es el punto focal de la OMI en el pais, y sirve como ente central de coordinacién ante
la Organizacion Maritima Internacional -OMI-, en especial para la adopciéon de Convenios y

Caodigos en materia de seguridad Maritima y prevencion de la contaminacion marina.

Segun la CCO (2018):

Con relacién a la OMI, Colombia ha ratificado trece (13) instrumentos internacionales de
esta organizacion, concernientes a la seguridad de la vida humana en el mar, la
proteccion del medio marino, la proteccion maritima, la facilitacion del transporte
maritimo, la formacién vy titulacion de la gente de mar y los esquemas de responsabilidad

civil e indemnizacion relacionados con la contaminacién del medio marino. (p. 22)

Para el presente proyecto, en lo que respecta a los Convenios mas relevantes, se

destacan: El Convenio Internacional sobre la Seguridad de la vida humana en el Mar -SOLAS-,
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el cual tiene por objeto determinar una regulacién con la finalidad de que las naves mercantes
pertenecientes a la navegacién internacional cumplan con ellas para brindar seguridad. La
regulacion que contiene este convenio es respecto a la construccion y disefio de la nave, asi
como integridad del casco, equipos de emergencia y contra incendio, salvamento, evacuacion,
equipo de comunicaciones y de navegacion, como también el correcto manejo de las cargas y
buques dependiendo de la clasificacion a la que pertenezca con la finalidad de ejecutar las

operaciones de un modo seguro tanto en los buques como en los puertos.

La Formacion, Titulacion y Guardia para la Gente de Mar -STCW- es otro convenio a
destacar y entra en vigor en Colombia mediante Decreto 1597 del 28 de abril de 1984, el cual
busca garantizar que la gente de mar cumpla con los requisitos necesarios que garanticen su
idoneidad para desempefiarse a bordo y realizar las operaciones relacionadas al tema tanto en
competencia y aptitud. El instrumento juridico internacional determina tanto el entrenamiento, la
evaluacion como la titulacion. Un propdsito importante para el convenio es la seguridad de
guienes se encuentran a bordo de los buques y de los bienes que en el mismo se transportan,
con la obligacién de gque al mismo tiempo que se navega y se cuida la carga, se salvaguarde

también el medio marino.

Segun la normativa anterior, la OMI exige cursos basicos, requisitos para la formacion,
experiencia y titulacion para quienes prestan servicios a bordo de las embarcaciones, sin
embargo, actualmente se evidencia que existe en el pais una limitacién sobre la oferta educativa
en educacion superior, asi como en la creacién y difusion de programas de investigacion
relacionado con el campo maritimo. Sabiendo que la educacién y formaciéon en este campo, es
de vital importancia para el desarrollo maritimo de la nacidn, respecto a esto, se evidencia una

escasez de expertos en las profesiones de apoyo, como geélogos marinos, geofisicos, ingenieros
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de costas, arquitectos navales, acuicultores, oficiales navales, personal mercante, entre otros

(CCO, 2018).

El Ministerio de Educacion Nacional refiere que el pais cuenta con 47 programas de
pregrado relacionados con las ciencias del mar (de ellos, 6 son del nivel técnico profesional, 26
tecnolégico y 15 del nivel universitario). Con respecto a los programas de posgrado relacionados
con el mar, hay 18 especializaciones, 10 maestrias y 12 doctorados que se ofrecen en el pais

(CCO, 2018).

De acuerdo a la CCO (2018):

Con relacién a la oferta formativa, entre los afios 2016 a 2018 se presentd una creciente
demanda de formacion para el trabajo, principalmente, por la llegada de empresas
internacionales que requerian que los pobladores de las costas prestaran servicios a
bordo de las embarcaciones, para lo cual debian aprobar cursos basicos exigidos por la
Organizacion Maritima Internacional (OMI). En este periodo el SENA impartié formacion
para gente de mar distribuidos asi: 9.513 cupos en 2016; 24.458 en 2017 y 19.498 en
2018 (SENA, 2020). Sin embargo, desde el 2019 esa demanda de formacion y
capacitacion empez6 a disminuir considerablemente (16.350 en 2019), debido a que la
poblacidn, en su mayoria de las cercanias a las costas, ya tenia los cursos exigidos, para
desarrollar labores de mar. En este sentido, se identifica un reto en la actualizacion de
esos procesos formativos y de capacitacién tal como lo establece la OMI cada 5 afios

para contribuir a la cualificacion de la poblacién y su empleabilidad. (p. 35)

De cara a la norma nacional que obliga un porcentaje de tripulaciéon a bordo de un buque

de bandera colombiana, -como se anot6é anteriormente- ¢ COmo se supone que se cumpla esa
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cuota de colombianos embarcados en buques de bandera colombiana si no tenemos centros de

formacion y/o no hay educacion pertinente para cumplir las diferentes tareas a bordo?

Esto demuestra que en el pais no hay una verdadera promocion a gran escala de
formacion de gente de mar que impulsen el desarrollo, competencia, aptitud y conocimiento
maritimo de Colombia como nacion aventajada pues se cuenta con una reducida oferta educativa
gue comprometa verdaderamente a un crecimiento de una Marina Mercante y una Flota

Mercante.

No se puede pensar en una promocion e impulso del registro de naves en Colombia y
dejar de lado las tripulaciones que estarian a bordo de dichos buques. Uno de los beneficios que
traera el aumento de la flota, sera la utilizacién de mano de obra colombiana, pero ¢si no esta
capacitada? Muchos componentes deben trabajarse en paralelo si ho queremos que las

propuestas normativas sean “letra muerta”.

3.2. Organizacion Internacional del Trabajo -OIT-

Colombia es miembro de la Organizacion Internacional del Trabajo OIT desde el afio
1919, y desde entonces ha ratificado diferentes convenios laborales relacionados con el trabajo
maritimo y la gente de mar, fundamentalmente el Convenio Sobre el Contrato de Enrolamiento
de la Gente de Mar C022 de 1926. En el cual se estipula, de acuerdo al articulo 8 que es punto
clave gue la gente de mar tenga conocimiento sobre el alcance y naturaleza de sus derechos,
los cuales constituyen prerrogativas, pero también debe tener conocimiento respecto a las
obligaciones que emanen de ello, por lo que la legislacién nacional debe establecer disposiciones
para que la gente de mar pueda informarse sobre las condiciones de su trabajo, por ejemplo,

exponer a simple vista de la tripulaciones las clausulas de sus contratos de enrolamiento.
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La Organizacion Internacional del Trabajo (OIT, 2019) en su informe Contratacion y
Retencién de la Gente de Mar y Promocién de Oportunidades para las Mujeres de Mar, reconoce

gue es innegable que:

La gente de mar es esencial para el comercio internacional y la economia mundial. La
sostenibilidad del sector maritimo depende de la disponibilidad de gente de mar
debidamente cualificada y de la capacidad del sector para atraer a un nimero suficiente
de nuevas personas que deseen integrarlo. El trabajo de la gente de mar, en particular
sus condiciones de vida y de trabajo, tiene caracteristicas distintas a las de otras

profesiones. (p. 3).

En ese sentido, la gente de mar no solo es elemento fundamental para el desarrollo de la
actividad del comercio y transporte maritimo, sino de la Marina Mercante, por lo que la
preparacion y aptitud de las personas que desarrollan las actividades mencionadas debe ser una
prioridad para impulsar el desarrollo cualificado de este sector y sea realmente el complemento

cuando se tenga una Flota Mercante Nacional.

Por otro lado, es importante resaltar que las condiciones de seguridad que se deben
manejar dentro de las naves en ocasiones no son las adecuadas, por lo que en relacién a ello,
la OIT, en su recomendacion practica sobre Prevencion de accidentes a bordo de los buques en
el mar y en los puertos, determina que deben existir unas obligaciones generales impuestas por
parte de la autoridad competente en el asunto de los Estados de abanderamiento, en donde se
regule una colaboracion entre armadores y gente de mar, con el objetivo de garantizar y fomentar

la seguridad y salud a bordo de las naves, dentro de las cuales pueden ser:
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a) el establecimiento en cada buque de un comité de seguridad y salud, con facultades y
obligaciones bien definidas; b) el nombramiento por eleccibn de uno o varios
representantes de seguridad de la gente de mar, con facultades y obligaciones bien
definidas, y c) el nombramiento, por parte del armador o del capitan, de un oficial que
cuente con las debidas calificaciones y experiencia para fomentar la seguridad y la salud.

(OIT, 1996, p.5)

La OIT divide a los trabajadores maritimos en tres categorias; Marinos mercantes (gente
de mar) Pescadores y Trabajadores portuarios. No obstante, a pesar de que la nacién hace parte
de esta importante organizacioén internacional que busca la reivindicacion y salvaguarda de los
derechos de los diversos trabajadores, las recomendaciones anteriores no hacen parte de una
legislacion laboral para la gente de mar porque en Colombia no existe. EI codigo laboral
colombiano reconoce, por ejemplo, a los trabajadores de la mineria, el petréleo, la ganaderia,
pero no reconoce que existe la gente de mar. En ese sentido no hay un ordenamiento que
considere las condiciones propias en que se desarrolla su trabajo (buques y puertos) y podria
ser una tarea que se proponga el legislativo con prioridad, incorporando la normatividad que se
prepara desde la OIT, en especial lo que se considera como normas minimas de seguridad y

salud, disposiciones basicas para un trabajo decente en el mar.

En ese sentido, las normas de seguridad y salud deben cumplirse y en caso de omitirlas
la entidad encargada tiene la funcién de intervenir por medio de investigacion a los buques que
se encuentren abanderados en el Estado y en ciertos casos, tienen la capacidad de imponer
medidas correctivas que busquen salvaguardar los derechos de quienes se encuentra a bordo

de la nave.
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CAPITULO 4.

SITUACIONES QUE DEBEN REGULARSE EN PARALELO

La capacidad maritima de Colombia, radica en que posee la ventaja de tener dos
océanos, 3.189 km de litorales, cubriendo 12 departamentos y 49 municipios, 4 archipiélagos, al
menos 100 islas, 17 cayos, 42 bahias, 5 golfos, una extensién de 2.860 km2 de areas coralinas
y en general 928.660 km2 de territorio maritimo. Ademas, zonas costeras maritimas e insulares
con ecosistemas estratégicos, como los arrecifes coralinos con 300.000 hectareas y las zonas
de manglares con 378.938 hectareas (CCO, 2018). Lo que en resumidas cuentas es una ventaja
gue no debe omitirse y que no se le debe restar importancia, puesto que brinda al pais una gran
superioridad geografica que de aprovecharse generaria un mayor desarrollo comercial.

Condiciones privilegiadas que aprovecharia cualquier pais.

El desarrollo del comercio maritimo, que pudiera desarrollarse contando con una Flota
Mercante fuerte, es de suma importancia en el transporte de mercancias, no solo por el amplio
volumen de carga que se manejaria, sino también por la implementacion de mano de obra
calificada que requiere, incrementando mayor demanda laboral, lo que genera mayores

oportunidades de trabajo. Es por ello que:

Es necesario que el pais pueda responder a una mayor demanda del transporte maritimo
de cara a ser un Estado influyente a nivel internacional, por lo cual resulta imperioso que
dentro de las politicas nacionales sea prioritario el fortalecimiento de la Marina Mercante,
fomentando las exportaciones, el transporte, comercializacion y transferencias de cargas,

desde Colombia hacia el resto del mundo y dentro de los puertos colombianos,
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promoviendo también el contar con una flota de buques no solamente utilizados para el

comercio, sino también para el turismo. (CCO, 2018, p. 66)

Como ya se ha tratado en el transcurso de los anteriores capitulos, se hace énfasis en
gue la potencializacion de la Marina Mercante y de manera focal la proyeccién de una Flota
Mercante, proporcionaria a la nacién un desarrollo e impulso del comercio nacional e
internacional esencial. En este sentido, el Estado debe promover una legislacion efectiva para
el crecimiento en este sector, implementando incentivos arancelarios, tributarios y fiscales
atractivos para el abanderamiento en Colombia, que estén a favor de los armadores,

acomparfados de una legislacion laboral adecuada para los trabajadores maritimos.

Aungue se encuentra en tramite el Proyecto de Ley 464 de 2020, este no proporciona
los incentivos suficientes para los armadores, pues las cargas tributarias que en este se regulan
no bastan para ser atractivos, puesto que no solo se trata de una regulacién en el registro y
abanderamiento, o la simplificacion del tramite, sino de otorgar beneficios futuros de
prerrogativas y garantias para los duefios de las naves que se registren en Colombia, por lo que

la solucion que debe darse, tiene que ser sobre una regulacion de fondo.

En lo referente a las regulaciones de fondo, claro ejemplo es que, se puede considerar el
otorgar mayor libertad para contratar la tripulacion, sin someter a los armadores a requisitos tales
como obligarlos a que sean de nacionalidad colombiana, sino la facultad poder conformar su
cuerpo tripulante a discrecion de cada armador, de acuerdo a las condiciones que ellos exijan
para poder contratar, puesto que en el contexto actual, el personal para esta clase de trabajo en
Colombia no se encuentra plenamente capacitado, o en el caso de contar con personas que se

hayan formado en la materia, no son cantidad suficiente para cubrir con el nimero de la demanda
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de trabajadores necesarios para ocupar los cargos requeridos dentro de las naves, sin embargo
la prerrogativa de poder elegir a los tripulantes libremente, no se debe confundir con la abolicion
de derechos y obligaciones, pues se debe cumplir con las garantias laborales y de seguridad

social de la tripulacion.

Dentro de este aspecto, también compete sefialar que ademas de las bondades
tributarias y fiscales, se es necesario que los armadores puedan contar con una clara regulacion
en las normas laborales para sus tripulantes o lo que compone a la gente de mar, puesto que las
condiciones que se manejan a bordo de los buques no se pueden equiparar con las condiciones
de los trabajadores en tierra, pues los horarios de trabajo y de descanso, las funciones y
actividades a desarrollar de su trabajo, los riesgos laborales, y condiciones del lugar de trabajo
son completamente diferentes, por lo que se hace necesario otorgarles una regulaciéon especial
y adecuada a las actividades, con la finalidad de tener claridad de condiciones en lo que compete

a derechos y obligaciones al momento de suscribir un contrato laboral.

En este sentido, se debe procurar por el progreso de la Marina Mercante, en el entendido
gue desarrolle un enfoque transversal que recoja aspectos de infraestructura, idoneidad de la
gente de mar, asi como procesos y procedimientos en el marco de la seguridad integral maritima,
gue incentiven un abanderamiento de naves y un auge en la Flota Mercante; ademas de la
proteccion del medio marino y la seguridad juridica, el fomento del desarrollo de la navegacion
de cabotaje nacional y bioceanica, fortalecer la implementacion de Seguridad Fisica en

cumplimiento de la Estrategia de Seguridad Integral Maritima (CCO, 2018).

Por lo que la evidente falta de desarrollo y explotacién del potencial que tiene el territorio

maritimo colombiano, sumado a las problematicas antes mencionadas, resulta necesario que en
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Colombia se trabaje sobre el reconocimiento del potencial maritimo que tiene el pais. De acuerdo
a esto, el fomento de educacién nacional con contenidos enfocados en temas maritimos resulta
clave para brindar una solucion, pues una educacion focalizada en incentivar el estudio
profesional y calificado que tenga como eje central promocionar las potencialidades que ofrece
la ubicacion privilegiada de Colombia, y el océano como empresa, es de suma importancia. Por
ende, la necesidad de educacién que vincule las necesidades y problematicas maritimas es un
punto clave para lograr un fortalecimiento en todo el sector maritimo- portuario y en consecuencia

de la Marina Mercante.

Frente al aspecto de la cultura maritima, es de anotar que a pesar de la rigueza marina
con la que cuenta Colombia, no ha recibido la importancia suficiente y que realmente amerita,
pues desde la educacion primaria y secundaria, e incluso de educacién superior, solamente se
refiere a los océanos como un sistema de biodiversidad y se omite por completo el observarse

como un elemento potencial en la economia 0 como un sector empresarial importante.
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CONCLUSIONES.

1. La Marina Mercante de un pais esta compuesta no solo por naves mayores y menores,
sino también hacen parte esencial de esta, la gente de mar que constituye las tripulaciones,
trabajadores maritimos que deberian contar con niveles de formacion y capacitaciéon adecuadas
a las necesidades del medio. También hacen parte de este concepto los armadores nacionales
gue poseen bugues con bandera nacional y con banderas extranjeras. En este sentido, para
lograr un fortalecimiento de la Marina Mercante es primordial propender por el desarrollo de una
Flota Mercante fuerte, que permita al pais aumentar su capacidad econémica y poder asi tener

una voz fuerte para proponer en &mbitos internacionales.

2. El procedimiento para el registro de naves y su abanderamiento no es el factor que ha
impedido que Colombia pueda llegar a contar con una Flota Mercante que fortalezca su Marina
Mercante. De hecho, hay normativa que ha disminuido las trabas y ha simplificado el proceso,
mencionando también que existe un Proyecto de Ley de abanderamiento en tramite, lo que
realmente se requiere es una regulacion de fondo, la cual brinde beneficios y prerrogativas no
sélo en el momento del registro, sino también a largo plazo. No Unicamente con beneficios
tributarios o fiscales, sino también con una regulacion desde el campo laboral, que permita la
identificacion plena de derechos y obligaciones para los armadores y la gente de mar, regulacion
hasta ahora inexistente, pues se convierte en una problematica ain mayor, porque no se cuenta
con una legislacion laboral para los horarios y los trabajos que se hacen a bordo concerniente a
los tripulantes, asi como tampoco existe regulacién para los trabajadores portuarios, ni

pescadores.
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3. La ausencia de una formaciéon en conocimiento que le permita a profesionales de
diferentes disciplinas entender todo lo que desde su 6ptica profesional se puede desarrollar en
el mar, no ha permitido generar emprendimientos en las ciudades puerto, con lo cual se
impulsaria el comercio y el desarrollo, se fomentaria el progreso y el empleo a lo largo de los
municipios costeros del pais. Una formacion dirigida al pais maritimo en todas las areas de
formacion profesional técnico y tecnolégico, generarian un espacio importante para las
actividades empresariales, de modo que es vital fomentar una promociéon y educacion
relacionados a todas las posibilidades que ofrece el sector maritimo. Se debe incrementar la
oferta educativa y la posibilidad de acceder a programas pertinentes que formen gente de mar

Optimamente calificada.

4. De no contar con una verdadera y necesaria voluntad politica para entender y atender
todas las dinamicas propias de la gestion del negocio maritimo que por afios han estado
olvidadas en Colombia, seguiremos condenados a seguir concluyendo que tenemos una
privilegiada ubicacion geografica en el continente sur americano, pero sin saber aprovechar el
potencial de ese privilegio. Un mar y un océano que representan un potencial enorme para
generar empresa y desarrollo en ambos litorales, pero lamentablemente no existe la capacidad

de asumir los retos que impone un pais maritimo.
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