
  
 



  

TABLA | 

ARANA O NOA O ISA 

  

TABLA 3 

ASADA NOS 

» Importancia de una eficiente coordinación entre los orga- 
nismos del Estado y las entidades privadas relacionadas con 
el mar. Esto plantea la necesidad de crear y dinamizar mecan- 

ismos de integración entre los diferentes sectores involucrados 

que permita fomentar y coordinar intereses, aspiraciones y 

deseos para encausarlos hacia un mismo fin, que no debe ser 

otro, que el impulsar el desarrollo marítimo. 
» Correlación entre el entorno internacional y la política 
marítima que se plantee. Aquí es importante analizar los 

entomos a nivel mundial, continental, regional, nacional y de las 

  
cuencas como la del Caribe y la del Pacífico que permita impul- 

sar la política marítima que se fije internacionalmente. En otras 
palabras, de aquí se deriva la adopción de una política maríti- 

ma propia, tal que pueda explotar las potencialidades del país, 
respecto de los intereses en juego en la arena internacional y 
de los bloques existentes. 
* Vinculación entre el derecho internacional y en particular 
el marítimo, con la política marítima nacional. Se requiere 

tener en cuenta la realidad e importancia que se proyecta, 

alrededor de la Tercera Conferencia de las Naciones Unidas 
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I Transporte marítimo. 

2.Explotación de recursos naturales marinos. 
«Vivos. La pesca y el plancton. 

*No vivos. Minerales, hidrocarburos y gas natural, 

»Fuentes de energía por mareas, temperaturas, vientos, 

entre otros. 

«Sal marina. 
3. Astilleros e industrias afínes con el mar. 

4. Turismo y recreación náutica. 

5. Conservación del medio ambiente marino. Contaminación, 
manejo de desechos químicos, nucleares y Orgánicos. 

6, Cultura del mar y conciencia marítima, 
7. Investigación cientifica - marina. 
8. Puertos y desarrollo de accesos marítimos, fluviales 

terrestres. 
9. Manejo de zonas costeras. 
10.Canales húmedos y lo secos interoceánicos. 

ll.Ordenamiento de ciudades - puertos costeros. 

12. Apoyo a la población civil. 
* Atención de desastres. 
» Solución de necesidades básicas. 
+ Industrias artesanales. 

13, Actividad rnarítima. 

« Mar 
« Puertos. 

» Pesca. 
* Investigación, 

(4.Poder naval, 
+ Defensa. 
« Seguridad. 
» Protección.   

3. Desarrollo de los objetivos marítimos apli- 
cados dentro de la política marítima nacional. 
+ Intereses comerciales y transporte marítimo. La política 

marítima, debe tener muy en cuenta los intereses comerciales 

y el transporte marítimo, en el intercambio comercial interna- 

cional con otros países, para defender sus intereses, como 

nación marítima que le corresponde, al contar con dos vías de 
comunicación: Atlántica y Pacífica. 

El transporte marítimo representa una gran influencia y con- 
tribución para la economía nacional, ya que cerca del 90% de 

intercambio de comercio internacional se lleva a cabo por vía 

marítima. 

La internacionalización de la economía nacional y en general la 
globalización de la economía mundial, ha dado lugar a un gran 

crecimiento del comercio mundial y por ende, el de Colombia. 
Sin embargo, la Flota Mercante Nacional ha tenido un acelera- 

do decrecimiento, tendiendo a desaparecer. 

gualmente, aparecen otras oportunidades en el transporte 

marítimo, como es la prestación de servicios, resultante de los 
diferentes intercambios comerciales, los cuales podrán ser 

aprovechados para generar nuevas fuentes económicas y de 

empleo. 

Asimismo, las posibilidades y tendencias del comercio marítimo 

para Colombia, están asociadas a otros factores, entre ellos, la 
calidad de los puertos y sus accesos, el atractivo de recalar en 

Colombia para realizar transferencias a otros países, teniendo 
en cuenta su posición estratégica, entre otros. 

A lo anterior, se agrega la perspectiva de desarrollar a través 
de Colombia, mediante vías interoceánicas húmedas o secas, el 

transporte interoceánico entre el Caribe y el Pacífico, a un 

menor costo y tiempo que los actuales en otros países. 

Todos estos factores del transporte marítimo señalados a ma- 
nera de ejemplo (no son todos), constituyen una base de análi- 

sis para la formulación de la política marítima nacional. 

El gran objetivo debe ser el de proyectar el comercio exterior, 

no sólo en función de consolidar los mercados tradicionales, 

sino también los de diversificación hacia la cuenca del Pacífico. 
Para esto, se listan algunos aspectos de mayor interés, para ser 

tenidos en cuenta como objetos específicos: 

|. Fomento de las exportaciones. 

2. Desarrollo de nuevas empresas e Industrias en las ciudades 

costeras y puertos. 
3. Desarrollo portuario con base en un plan maestro. 
4. Mejorar la eficiencia portuaria (de hecho se ha ¡do mejo- 

rando con la creación de las sociedades portuarias y partici- 

pación del sector privado). 
» Puertos marítimos y accesos. Los puertos marítimos consti- 
tuyen otros de los componentes claves para la dinamización de 

los intereses comerciales y el transporte marítimo y por lo 
tanto, para el éxito de la política marítima y de la economía del 

país, en función del comercio internacional. 
Si bien es cierto, que con la privatización de los mismos y con 

la creación de la Superintendencia de Puertos, su eficiencia ha 
aumentado considerablemente, también lo es el hecho de que 

aún se encuentran lejos de ser verdaderos centros de inter- 
cambio logístico, en el sentido de proveer los servicios com- 

petitivos que se requieren, para obtener un servicio de trans- 
porte más económico y eficiente, respecto de lo que se 

denomina “justo a tiempo, bodegaje, seguridad y rapidez en el 

servicio prestado”. 

Debe desarrollarse un plan maestro para el crecimiento por- 

tuario y un sistema integrado de puertos, que racionalice y 
refleje las tendencias del transporte por mar, respecto a las 

necesidades del transporte con el interior del país. La figura 5, 
muestra los principales puertos colombianos, donde se obser- 

va que el Pacífico a pesar de contar con Buenaventura que
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mueve el 60% de la carga del país es el único puerto comer- 

cial de envergadura en 1.300 kilómetros de costa con cierto 
desarrollo portuario. Cabe destacar que bahía Málaga se con- 

sidera un puerto alterno y complementario dentro del mode- 
lo de expansión en el Pacífico. En el Atlántico existen cuatro 

puertos: Cartagena, Barranquilla, Santa Marta y Puerto Bolívar, 

encontrándose allí la mayor diversificación portuaria. 

= Explotación e industria pesquera. La explotación de la pesca 
y la industria asociadas es de gran importancia actual y lo será 

aún más en el futuro, en razón a las crecientes necesidades de 
recursos alimenticios. 

Es cierto que se está llegando al límite permisible de 

explotación pesquera en el mundo, con más de cien millones 

de toneladas anuales, de las cuales el 10% provienen de agua 
dulce. Hace veintitrés años, la producción mundial era de 66.6 

millones de toneladas, América Latina producía 6.6 millones 
(10% de la producción mundial) y Colombia 66.6 mil toneladas 

(1% regional). En 1997, la producción mundial fue de 97.4 
millones de toneladas, en América Latina fue de 16.3 millones 
de toneladas, representando el 17% de la producción mundial 

y en Colombia fue de ciento veintiocho mil toneladas repre- 

sentando el 0.8% a nivel regional, habiendo disminuido su por- 
centaje de participación, mientras que países como México 
aumentó en tres veces y Chile en cinco veces. Hoy en 
Colombia, la explotación pesquera no sobrepasa las ciento cin- 

cuenta mil toneladas anuales, incluidas cerca de cincuenta mil 

toneladas de pesca proveniente de acuicultura en agua dulce y 
cerca de cincuenta mil toneladas de atún. En este sentido el 

desarrollo de la industria pesquera es incipiente y la flota para 
el mismo propósito es muy pequeña. Se calcula que en el 

mundo hay doscientos millones de personas que derivan su 

sustento de la pesca y las industrias afines (3% de la población 

mundial), en Colombia no pasan de las seiscientas mil (aproxi- 

madamente 1.5% de su población), estando muy por debajo 

del promedio mundial, a pesar del enorme potencial contenido 

en sus mares y ríos. Esto se refleja también en el consumo de 

pescado promedio per cápitalaño: en el mundo es de catorce 
kilogramos per cápita/año, en países nórdicos y Japón es de 

setenta kilogramos per cápita/año, mientras que en Colombia 
apenas es de 3.5 kilogramos per cápita/año, lo cual refleja la 
pobre cultura y costumbre alimenticia del pueblo colombiano. 

Por lo tanto, dentro de la estructura de la política marítima, la 

explotación e industria pesquera requieren de la fijación de 

objetivos específicos y concretos que permitan su 
aprovechamiento. En este sentido, se debe considerar entre 
otros los siguientes aspectos: 

|. La explotación pesquera tanto en el mar como en los ríos. 
2. La industria pesquera asociada. 

3. El desarrollo de nuevos puertos pesqueros (ejemplo, Puerto 
López-Guajira). 

4. Las flotas pesqueras. 
5. La gente dedicada a la pesca artesanal e industrial. 
6. La cultura alimenticia. 

Por otra parte. la demanda potencia! pesquera del futuro cer- 
cano abre grandes posibilidades de desarrollo y 
aprovechamiento de los recursos existentes en las áreas marí- 

timas de Colombia, se estima que para el año 2010, la deman- 

da mundial puede estar en ciento cincuenta millones de 

toneladas. Para esto, se hace aconsejable incentivar el desa- 
rrollo de la industria pesquera nacional, mediante la adopción 

de algunas políticas y medidas como: 
- La adopción de políticas macroeconómicas estables y realis- 

tas en el área de la pesca e industria pesquera. 

- La adopción de un estatuto sólido para garantizar el desa- 
rrollo de la industria pesquera. 

   



  

5. Construcción naval e industrias afines con 
actividades marítimas. La industria naval constituye otro 
de los pilares de desarrollo del sector marítimo, por lo que la 
política marítima debe contener objetivos claros para impulsar su 
desarrollo. 

Específicamente, en lo que corresponde a astilleros en 
Colombia, su desarrollo ha sido muy exiguo e inestable hasta el 

punto que en el día de hoy no se cuenta con un astillero de cat- 
egoría mediana y sólo existen muy pocos astilleros menores con 
capacidad muy rudimentaria que no pasa las mil toneladas de 
levante. En la actualidad, la Armada Nacional viene realizando 
grandes esfuerzos para recuperar la capacidad de levante por 
encima de las mil toneladas, mediante la adquisición y reacti- 

vación del astillero Conastil, que se encontraba desactivado. 

Cuando esté completamente desarrollado, en unos dos a tres 

años, podrá dar mantenimiento a más de cien buques al año. 
Esto representará un impacto socioeconómico muy grande para 

el país al permitir la posibilidad de desarrollo y ocupación al tal- 
ento y la mano de obra en el territorio nacional, además, la 
Armada Nacional no tendrá que reparar sus unidades por enci- 
ma de las mil toneladas en el exterior, representando no sólo un 

ahorro en divisas, sino que los costos de reparación serán más 
económicos. 

En cuanto a la industria naval, además de permitir la reparación 
y la construcción naval, conlleva a la generación de otras fuentes 

de producción de bienes y servicios, no sólo para el mercado 

nacional, sino también para el internacional. Al respecto Alfred 
Thayer Mahan manifestaba, que una nación que desee desarrol- 

lar su poder marítimo, debía también desarrollar un sistema 

marítimo, compuesto por una fuerza naval, una marina mercante 

y una completa infraestructura de capacidad portuaria, de 
abastecimientos y de reparaciones y construcción naval ''”; con 

referencia a este último aspecto, Colombia se encuentra muy 

rezagada aún a nivel latinoamericano, como se muestra en la 
tabla 3, donde puede observarse, cómo la infraestructura marí- 

tima y portuaria de países vecinos con un solo mar, como 
Venezuela, Ecuador y Perú es mejor a la nuestra con dos mares. 

Colombia, mediante la fijación de objetivos definidos en este sec- 
tor, puede establecer y desarrollar iniciativas a nivel político y pri- 

vado, naturalmente amparadas por unas regulaciones y una leg- 
islación clara sobre el particular, de tal manera, que se incentiven 

los proyectos, sobre todo de inversiones particulares, nacionales 

y extranjeras, que impulsen su desarrollo, 

6. Cultura y conciencia marítima. Tradicional e 
históricamente, Colombia ha sido un país de costumbres conti- 

nentales, por lo que la cultura y la conciencia marítima son muy 
pobres en el país. 

En este sentido, el desarrollo de una conciencia marítima y una 
intelectualidad hacia el mar, constituyen la base de cualquier 
política marítima que se establezca. 

Por lo anterior, se hace necesario fijar objetivos específicos en 

relación con la educación en los aspectos marítimos en todos los 
niveles y ámbitos de la población colombiana comenzando 

desde la educación a temprana edad en las escuelas y colegios, 
abriendo carreras y especializaciones universitarias e incentivan- 

do la investigación científica en el área marítima. 

7. Administración de las actividades relacionadas 
con el mar. Como se determinó previamente, en la adminis- 
tración de las actividades marítimas participan múltiples enti- 

dades tanto del Estado como particulares, con diferentes pape- 
les y funciones dentro del medio. 

Por lo tanto, se hace necesario el establecimiento de normas de 

ordenamiento jurídico, así como la clara y armónica interrelación 
y coordinación entre los mismos. | 
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ES “lerece especial atención, el fortalecimiento de la autori 

E marítim ejercida por la Dirección General Marítima 

- DIMAR, la cual requiere ser fortalecida, como las 

E específicos que se fijen en 

= amo complemento a los demás Cc 

la marítimo nacional citados anter:orm está el poder naval 

5 que es el pr 2 dos factores básicos 

* La fuerza naval nizada 

= * La posición estra 

stos se encuentran vinculados por la voluntad estratégica que 

nfunde dinámic “a su empleo. 

n iimente es costoso, pero 

los hechos históricos que 

les por no poseer un poder 
forma, se debe considerar que el per- 

rma parte del poder naval, no se forma 

O se forja de la noche a la mañana, sino que requiere tiempo 

para ello, 

poder naval, además de ejercer la debida presencia, control y 
ancia en las áreas marítimas jurisdiccionale ra garantizar 

la soberanía nacional, debe ser empleado también para: 

   2 y da las directrices 
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marítimo. 
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restar asistencia en el mar. 
Reprimir la piratería y el tráfico ilícito (r 

recursores químicos, entre otros) 

cotráfico, armas, 

  

4, Controlar y proteger la explotación legal de los recursos 
vivos y no vivos en la jurisdicción marítima, terrestre y fluvial 
asignada a la Armada Nacional. 

Proteger a los nacionales y buques de bandera colombiana 

. Contribuir al desarrollo de la investigación científica mari 
7. Proteger el medio ambiente marino. 

Contribuir al mantenimiento del orden interno. 

Proteger y defender los intereses marítimos de Colombia. 

Incentivar y proteger el desarrollo de actividades e indus- 
trias relacionados con el mar. 

Lo anterior conlleva a que el poder naval se emplee para 

ejercer el dominio del mar, término que ha caído en desuso 

por lo absoluto e imposible de ejercer aún por las potencias 

navales, cambiándose hoy en día por el de control del mar, 

mucho más preciso en los términos modernas y que indica 
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usar el mar para beneficio propio, protegiendo lo que le corresponde a un país como nación marítima. 
Para ejercer el control del mar se debe conocer el grado de necesidad e importancia que le da un país a dicho control, es decir 
saber: 

- Valor e importancia sobre el control del mar. Depende de qué tanto necesita el país de ese control y de su grado de dependen- 
cia política, económica y estratégica. 

- Capacidad de su poder naval para ejercer el control del mar. Si se cuenta con grandes extensiones de costas, mar territorial y zona 
económica exclusiva, pero no se posee el poder naval suficiente para ejercer su control, existe un vacío de poder y una debilidad 
evidente que puede ser llenado o bien por quien tenga o ejerza un mayor poder naval en detrimento de los intereses marítimos 

propios, o por narcoterroristas, al poder emplear libremente el mar para sus propósitos de traficar ilícitamente, 

Por lo tanto, una de las partes importantes en la estructuración de la política marítma nacional, es la relacionada con la fijación de 

Objetivos y planes para el fortalecimiento y el desarrollo de la institución naval en cabeza de la Armada Nacional, de tal manera que 

se asegure su dotación de los medios humanos y materiales necesarios, así como el respaldo al desarrollo y proyección del sector 
marítimo. Sin poder naval, sería imposible preservar los intereses marítimos, ni alcanzar los objetivos marítimos 

El Presidente, doctor Andrés Pastrana, reconociendo la labor de la Armada Nacional en el control del mar manifestaba ''”: La Armada 

detualmente. la Armada Nacional se presenta como una marma altamente operativa. actualizada y 

moderna, centrando sus esfuerzos en resultados operacionales, contribuyendo enla lucha contra los 

agentes generadores de violencia, facilitando los procesos de paz y buscando el desarrollo del poder 

maritimo en compliimento de se misión imstirucional 

Nacional ha sabido comprender la particular importancia que el mar tiene para Colombia y ha estado permanentemente compro- 

metida en su conservación y protección. Asimismo ha jugado un papel protagónico en la defensa de la soberanía nacional y en el 

mantenimiento de la integridad territorial. Frente a los retos que ha demandado la lucha contra las diferentes formas de delincuen- 
cia, la Armada Nacional ha sabido dar respuesta efectiva a estos flagelos aún a costa del sacrificio de vidas de sus miembros". Y es 

que la inmensa tarea de proteger aproximadamente 880.476 kilómetros cuadrados de áreas marítimas, 74,835 kilómetros cuadra- 
dos de juriscicción terrestre, 5.813 kilómetros de fronteras terrestres, a través de los ríos limitrofes y litorales (62.8% del total de 

fronteras terrestres), y 4,932 kilómetros de fronteras marítimas (100% de las fronteras marítimas), demandan un esfuerzo enorme 
de esta institución, 
Actualmente, la Armada Nacional se presenta como una marina altamente operativa, actualizada y moderna, centrando sus esfuer- 

zos en resultados operacionales, contribuyendo en la lucha contra los agentes generadores de violencia, facilitando los procesos de 
paz y buscando el desarrollo del poder marítimo en cumplimiento de su misión institucional. 

ANEXO 1. MARCO JURIDICO INTERNACIONAL SOBRE EL MAR Y SUS RECURSOS."” 

  

FECHA 1 LUGAR TRATADO / CONVENIO ASPECTOS CONTEMPLADOS 

r 

Colombia adelanta gestiones para pertenecer, Entró en vigencia el 3 de marzo de 
31 de mayo de 1949, Sobre el establecimiento de una - ; 

Comisión Interamericana del Atún 1950. Trata aspectos de la conservación y explotación de rabllos y listados del Pacífico 

Tropical, CIAT. este, regulando su captura 

  

29 de apal de 1958. Ginebra Sobre pesca y conservación de > 
Suiza los recursos vivos de la altamar: de enero de 1963. Entró en vigencia el 20 de marzo de 1966. Trata aspectos de coope- 

    

Colombia lo ratificó mediante Ley 119 de 1981 y depositó instrumento en la ONU el 3 

ración internacional y problemas para la conservación de recursos vivos en altamar con 

peligro de extinción por sobreexplotación 

  

Colombia lo ratificó mediante la Ley 67 de 1988 y es parte no consultiva cel tratado 
¡o. de diciembre de 1959 Sobre la Antártida 

desde el 31 de enero de 1989, entrando en vigor para Colombia en dicha fecha. Trata 

aspectos relacionados con el empleo de la Antártida para fines pacíficos y de investi- 

gación y no de discardía internacional. 
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AA 3 Colombia lo ratificó mediante la Ley Sexta de 1969 y depositó instrumento ante el 
6 de agosto de 1963, Moscú, Rusia obre prohibición de ensayos Si ; y 

nucleares en la atmósfera, el espa- gobierno de las Estados Unidos el 17 de octubre de 1985. Trata aspectos de desarme 

cio ultraterrestre y debajo de las general y completo, bajo supervisión internacional, así como la prohibición de efectuar 
aguas. ensayos nucleares, en lugares que atenten contra la supervivencia de la humanidad, 

  

PO Colombia lo ratificó mediante Ley Tercera de 1987. Entró en vigor internacionalmente el 
1966 Sobre líneas de carga de 1966. e : z 

“Líneas de carga/66" 2] de julio de 1968 y son parte ciento treinta y cuatro Estados. Trata aspectos relaciona-| 
/ 

dos con el límite del calado que puede cargar un buque con seguridad. 

Colombia lo ratificó mediante la Ley 55 de 1989 y entró en vigor el 24 de junio de 
México 292 de noviembre de Sobre responsabiidad civii por - 
969. Bruselas, Bélgica daños causados por la contami- 1990. Trata aspectos relacionados con la responsabilidad civil que tenen los armadores y | 

nación de las del mar por hidrocar- representantes de tas compañías transportadoras de hidrocarburos ante derrames y 
buros 

contaminación del mar. 

: = : Sobre los humedales de importan- . Colombia lo ratificó mediante la Ley 357 de 1997 y entró en vigor el 18 de octubre de 
2 de febrero de 1971. Ramsar, Irán cia internacional especialmente 

e 1998. Trata aspectos relacionados con la protección del hábitat de aves acuáticas migra- 
como hábitat de aves acuáticas 

tonas. 

  

Colombia forma parte desde el 24 de agosto de 1983, ratificado mediante Ley 45 de 
23 de novienri 1972. París bre la proteccion del patrimonio 

AA Ed > A A 1983 y depositó instrumento en la Unesco el 24 de agosto de 1983. Trata aspectos Francia mundial, cultura) y natural. 
sobre la protección colectiva del patrimonio cultural y natural de valor excepcional, apli- | 

cando métodos científicos modemos. 

20 de junio de 1973. Bogotá, Sobre cooperación amazónica Colombia lo ratificó mediante la Ley Quinta de 1976 y entró en vigor el 18 de ¡ulio de 

Colombia entre Brasil y Colombia 1976. Trata aspectos relacionados con la cooperación amazónica entre los dos países. 

  

Colombia depositó el instrumento en la OM), el 24 de julio de 1990 y el instrumento es 
19 de junio de 1975. Bruselas, Sobre responsabilidad civil por : 2 S z S 
Bélgica daños causados por la contami- llevado por Dimar. Internacionalmente el convenio entró en vigor el 19 de ¡unio de 

nación de las aguas del mar por 1975 y el protocolo el 8 de abril de 1981. Trata aspectos relacionados con la responsa- 

bilidad cwil del propietano del Duque y/o de la carga por daños causados por contami- | 

nación en siniestros, garantizando una indemnización adecuada. | 

hidrocarburos 

       Sobre la prevención de la contami- Colombia lo ratificó mediante la Ley 12 de 1981 y forma parte a partir del 2 de 
17 de febrero de 1978, nación del mar por buques i Í j Londres, Inglaterra (Marpol 73/78) octubre de 1983. Modifica diversas disposiciones del convenio de 1973 y contiene cinco | 

anexos que corresponden a reglas para prevenir diferentes formas de contaminación. |



Colombia lo ratificó mediante la Ley Octava de 1980 y entró en vigor el 31 de enero 

de 1981. Internacionalmente el convenio entró en vigor el 25 de mayo de 1980 y s 1974/1978 Sobre seguridad de la vida humana Pe po de La 
en el mar de 1974 y su protocolo Protocolo el lo. de mayo de 1281. Son partes del Convenio/74 y del Protocolo/78, 

de 1978.“Solas 74/78" ciento veinticinco y ochenta y cuatro Estados respectivamente y de un último 

Protocolo/88 doce Estados. Trata aspectos sobre normas mínimas para la construcción, 

el equipamiento y la utilización de los buques para la seguridad de la vida humana. 

  

Sobre principios de conducta en el Aprobado por decisión 6 del 19 de mayo de 1978 del Consejo de Administración del 

ce tb pa eo PNUMA. Estos principios orientan a los Estados respecto a la conservación y la utiliza- 

servación y explotación armo- ción armoniosa de los recursos naturales, bajo el concepto de la utilización equitativa 
niosa de los recursos naturales j ¿ e > 
compartidos por dos o más mediante el control, prevención, reducción y eliminación de los efectos ambientales per- 

Estados. judiciales a que pueda dar lugar la utilización de dichos recursos. 

19 de mayo ce 1978 

    

2 de marzo de 1979. Quito, Sobre cooperación amazónica Colombia lo ratificó mediante la Ley 29 de 1980 y entró en vigor el 8 de junio de 1981. 
Ecuacor entre Ecuador y Colombia Trata aspectos relacionados con la cooperación amazónica entre los dos países. 

  

12:de marzo de 1981. Bogotá. Sobre cooperación amazónica Colomba lo ratificó mediante la Ley 106 de 1985 y entró en vigor el 10 de abril de 

oa , 0 aa Y NDA 1986. Trata aspectos relacionados con la cooperación amazónica entre los dos países,       
3 de mayo de 1982. Bogotá, Sobre cooperación amazónica Colombia lo ratificó mediante la Ley 61 de 1983 y entrá en vigor el 13 de julio de 
Colombia entre la República Cooperativa de ; : , 

Guyanal y Colombia 1987. Trata aspectos relacionados con la cooperación amazónica entre los dos países 

Aprobada por resolución 277 de la asambl ral de las Naci Unidas. Señala, 
28 de cctubre de 1982. Nueva Carta mundial de la naturaleza E E AS OS 
York Estados Unidos entre otros, que todas las áreas del planeta, tanto en tierra como en el mar deben estar 

sujetas a los principios de conservación, debiendo estar protegidas contra la 

degradación originada en las guerras u otras actividades hostiles. No tiene obligación 

jurídica 

  

z z Colombia lo ratificó mediante la Ley 56 de 1987 y depositó instrumento el 3 de abril 

a E a A pd e ego Giase cd pei de 1988. Internacionalmente entró en vigor el || de octubre de 1986. Trata aspectos 

región del Gran Caribe relacionados con las medidas y cooperación que se deben tomar para la protección del 

medio marino en el Gran Caribe, por contaminación de petróleo. 
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22 de julio de 1983. Quito, Complementario del acuerdo sobre la Colombia lo ratificó el 20 de mayo de 1987. Está en vigencia. Trata aspectos relaciona- 
Ecuador cooperación regional para eí combate A y ; q 

contra la contaminación del Pacifico sud- dos con la protección del medio marino regional del Pacífico sudeste contra la contami- 
este por hidrocarburos y otras sustancias ; É A e 
nocivas en casos de emergencia nación por hidrocarburos y otras sustancias nocivas en casos de emergencia. 

  

Colombia lo ratificó mediante la Ley 253 de 1996 y entró en vigor el 31 de marzo de 
22 de marzo de 1989. Basilea, Sobre el control de los movimien- ; cd ; 
Suiza sfrontareas de los desaños 1997. Trata aspectos relacionados con la reducción al mínimo de los movimientos fron- 

peligrosos y su eliminación, terizos de desechos peligrosos, su cantidad y toxicidad, garantizando su maneja racional, 

incluidas las operaciones de eliminación y ayuda internacional en el manejo ambiental. 

a S k z Colombia lo ratificó mediante la Ley 12 de 1992 y depositó instrumento el 18 de agos- 
2) de septiembre de 1989. Paipa, Sobre la conservación y ordenación de ES A , ; 
Colombia las zonas marinas y costeras protegidas to de 1994, Trata aspectos relacionados con la creación de zonas costeras y Marinas 

el Pacífico sudeste , , 2 : E 
y pie protegidas y asegurar la conservación de la fora y fauna silvestre en esas zonas, 

Colombia lo suscribió en calidad de parte no consultiva el 4 de octubre de 1991. Trata 
4 de octubre de 1991. Madra, Sobre la protección del medio y ESA 
España ambiente de la región del tratado aSpecios relacionados con la designación ce la Antártida, como reserva natural orienta- 

antártico da a la paz, a la ciencia y a la protección de sus ecosistemas y medio ambiente. 

Colombia suscribió el convenio, junto con ciento cincuenta y cinco países, en el marco 

de la Conferencia de las Naciones Unidas sobre el Medio Ambiente y Desarrollo, entró 

en vigencia en junio de 1993. Colombia lo ratificó mediante la Ley 165 de 1994 y entró 

5 de junio de 1992. Río de janeiro, Sobre la diversidac biológica. 
Brasil 

en vigor el 26 de febrero de 1995, Constituye el primer tratado de cobertura global, 

que encara el problema de la biodiversidad en forma integral, en donde del aspecto 

natura! se pasa al campo social y económico, reconcciendo la soberanía de los Estados 

sobre las especies en su territorio y tiende a llenar los vacíos de otros tratados. 

  

Colombia lo ratificó mediante la Ley 295 de 1996 y adherido el 15 de agosto de 1997. 
6 de noviembre de 1992. Lima, Sobre el programa para el estudio ; EA Y A 

su objetivo es institucionalizar los programas de investigaciones nacionales de Colombia. Perú regional del fenómeno de “El 
Niño”, ERFEN en el Pacífico. sud- Chile, Ecuador y Perú, coordinados por la CPPS desde 1974, del estudio del fenómeno 

mi regional de “El Niño”, que permita el intercambio de información científica sobre la 

interacción oceanoatmosférica y climática, básica para predecir cambios a mediano y 

argo plazo, y acordar métodos y planes de trabajo para mejorar la interpretación de la 

información obtenida dentro del Erfen, 

 


