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RESUMEN

Estudios en el Gran Caribe respecto al trafico maritimo internacional de buques muestra un
incremento en al menos el doble del existente hoy. Esto amenaza los ecosistemas en el area debido
a la expansion del Canal de Panama y el posible Canal de Nicaragua; el Area Marina Protegida (AMP)
Seaflower, en el caribe insular colombiano, estd siendo afectada por este incremento. La presente
revision bibliografica critica, busca describir y analizar los problemas que el AMP estd enfrentando hoy
producto del trafico maritimo tales como el oleaje de estela y el ruido submarino con el propédsito de
proponer y recomendar algunas medidas de gestién y gobernanza, a partir del enfoque de Gestion
Basado en los Ecosistemas (EBM, por sus siglas en inglés). El objetivo es analizar cémo afrontar los
problemas relacionados con la industria maritima, basados en las medidas de proteccién establecidas
por la Organizacion Maritima Mundial (OMI) para salvaguardar la seguridad en la navegacion y
garantizando la sostenibilidad de los ecosistemas en el largo tiempo.

PALABRAS CLAVES: AMP, EBM, AMP Seaflower, trafico maritimo, oleaje de estela, ruido submarino,
gobernanza de los océanos, PSSAs, desarrollo sostenible.

ABSTRACT

Studies in the Greater Caribbean regarding international maritime shipping traffic show an increase
to at least double that of today. This threatens the ecosystems in the area due to the expansion of the
Panama Canal and the possible Nicaragua Canal; the Marine Protected Area (MPA) Seaflower, in the
Colombian insular Caribbean, is being affected by this increase. The present critical bibliographic review
seeks to describe and analyze the problems that the MPA is facing today as a result of maritime traffic,
such as wake waves and underwater noise, with the purpose of proposing and recommending some
management and governance measures, based on the approach of Ecosystems Based Management
(EBM). The objective is to analyze how to deal with the problems related to maritime industry, based
on the protection measures established by the World Maritime Organization (IMO) to safeguard
navigation security and ensure the sustainability of ecosystems in the long term.

KEYWORDS: MPAs, EBM, Colombia, The Seaflower MPA, maritime traffic, wave wake, underwater
noise, ocean governance, PSSAs, sustainable development.
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INTRODUCCION

El 80 % de las biosferas de la tierra se
encuentran en las costas y fondos marinos,
conformando ricos y diversos ambientes de fauna
y flora, constituyendo reservas claves para la vida
(Plata G., 2009). Dichas biosferas estan siendo
amenazadas por actividades antropogénicas
tales como el incremento en el trafico maritimo,
el cual estd causando problemas de especies
invasoras, polucion marina, y efectos adversos
debido al oleaje producido por el transito en
areas especificas, asi como el ruido submarino
producido por la cavitacion de las hélices
(Patrick y Storm, 2013). Como consecuencia, los
ambientes marinos estan sufriendo una rapida
degradacion generando un desbalance en los
habitats circundantes (Van Tatenhove, 2013).
Para mitigar estos impactos surge el concepto de
Areas Marinas Protegidas (AMP) el cual ha tenido
una evolucién gradual de la teoria a la practica
(Jones, 2014). Por esto, hoy solo el 2.3 % de los
océanos del mundo estdn siendo protegidos por
AMP (IUCN; UNEP-WCMC, 2013).

Debilidades en el marco legal, ademas de
falta de conciencia en el cumplimiento del marco
legal, asi como en la implementacion de estos
mecanismos, son las principales razones del
bajo porcentaje de proteccidn que influye en la
degradacion continua de los ecosistemas.

Colombia es el quinto mas grande Estado vy
con mayor diversidad bioldgica en Latinoamérica
(Toro, Requenay Zamorano, 2009; “US Commerce
Office”, 2011; OECD, 2014; Alonso, et al.,
2015), y debido a su posicion estratégica, tiene
jurisdiccion en ambos océanos, Caribe y Pacifico,
correspondiendo aproximadamente al 45 % de su
territorio nacional (Minambiente, 2012). La costa
Caribe tiene la mayor extensién con 600 000 km?
de océano (CCO, 2014; “Cancilleria Colombia”,
2016). La Reserva de Biosfera Seaflower,
localizada en el Caribe occidental colombiano,
encierra la mayor AMP de Colombia y uno de los
mas grandes en el Gran Caribe. Esta area afronta
problemas, que estan causando la degradacién
de los ecosistemas, como consecuencia del
incremento en el trafico maritimo por la extension
del Canal de Panama y que se agudizaran con el
posible Canal de Nicaragua.

Debilidades en la gobernanza en el nivel
local (Taylor, Baine, Killmer y Howard, 2013) y
debilidades en la implementacién de acuerdos
regionales y mecanismos de cooperacién con paises
vecinos son parte de estas causas. Por lo tanto,
se requiere de la implementacion de estrategias
de gobernanza a nivel local, de impacto regional
efectivas para la proteccion de islas y arrecifes de
coral claves en la region.

El presente articulo busca definir las medidas
regionales de planeamiento marino para mejorar la
sostenibilidad del AMP Seaflower en el mar Caribe
colombiano considerando el Enfoque Basado en
los Ecosistemas (EBM). Para ello se describira
el concepto EBM y el marco legal internacional
y regional relacionado con la gobernanza de las
AMP. Se describird brevemente la normatividad
establecida por la OMI para la proteccion de los
ecosistemas de los impactos producidos por
el trafico maritimo. Se analizaran diferentes
casos de estudio de algunas areas en el mundo,
considerando sus mejores practicas en temas de
planeamiento espacial marino propuestas por
la OMI. Finalmente, se concluird proponiendo y
recomendado cudl de estas acciones pueden ser
adoptadas en Colombia con el fin de mejorar la
gobernanza dentro del AMP Seaflower.

Gobernanza en las AMP

Van Tatenhove (2013) define gobernanza del
océano como las reglas para la toma de decisiones
colectivas donde se involucran multiples actores y
donde no hay un sistema de control formal que
dicte las relaciones entre ellos. Cuando se discute
de gobernanza en AMPs es importante definir
algunos conceptos para su gestién y manejo como
el enfoque EBM vy el Planeamiento Espacial Marino
(MSP) (Fanning, et al., 2007; Lausche, 2011;
UNEP, 2014a).

Enfoque Basado en Ecosistemas (EBM)

Segin UNEP (2014a) y Long, Charles y
Stephenson (2015), el enfoque EBM fue definido
desde mediados de los afios 70 como el marco
conceptual que incorpora actividades humanas a
niveles sostenibles como un elemento aceptable
para el funcionamiento de los ecosistemas. Obtuvo
reconocimiento a principios de 1980 cuando fue
implementado en la Convemar como concepto
para la fundamentacion de este marco legal. Desde
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entonces ha contribuido en la estructuracion de
politicas marinas a nivel mundial. Cuatro principios
fundamentales comprenden este enfoque, los
cuales buscan el logro de objetivos ecoldgicos
mediante la conservacion de los recursos
bioldgicos, principalmente aquellos con mayor
riesgo. Ademas, este enfoque reconoce de la misma
manera objetivos sociales y de gobernabilidad
como parte de su aplicacion sostenible. Este
concepto mantiene una estrecha relacién con el
concepto de Planeamiento Espacial Marino (MSP,
por sus siglas en inglés).

Planeamiento Espacial Marino (MSP)

MSP se define como el “proceso publico de
analisis y ubicacién de las actividades humanas en
forma espacial y temporal para alcanzar objetivos
ecoldgicos, econdmicos y sociales que esta
usualmente especificados a través de un proceso
politico” (Ehler, 2014). Por consiguiente, buscan
la proteccion y conservacidon de los ecosistemas a
través del uso sostenible de los recursos marinos
y costeros. EI MSP surge como solucion para
direccionar todas las actividades efectuadas en
costas y océanos y al igual que el enfoque EBM
buscan manejar la distribucion de todas las
intervenciones antropogénicas que afectan los
ecosistemas marinos (Jones, 2014).

Marco legal internacional

La Convencion de las Naciones Unidas de la
Ley del Mar (Convemar) es el instrumento base
de todo el marco legal de las actividades en el
mar. Esta surge como una necesidad para el
mejoramiento y proteccidon de medioambiente
marino (Jones, 2014). Para ello, la Parte XII
de la Convencion contempla las reglas para la
proteccion de los ecosistemas marinos y su uso
sostenible. Particularmente, en los Articulos 194
y 211 establece provisiones relacionadas con
la proteccion de los ecosistemas a través del
establecimiento de areas especiales. Este fue el
punto de partida para el desarrollo de instrumentos
legales, como la Convencion de Diversidad Bioldgica
(CBD, por sus siglas en inglés) la cual establece la
implementacién de las AMP y define los objetivos
globales para la restauracién de ecosistemas
degradados en un 15 % de los océanos (CBD,
2016). Asimismo, instituciones como la FAO,
Unesco y OMI establecen los mecanismos para el
establecimiento de AMP (Rueda, 2016).

Con el fin de administrar y conservar areas de
importancia ecoldgica surgen las AMP como una
solucion viable y efectiva para la proteccion de
habitats que estan siendo amenazados por impactos
producto de las actividades maritimas locales y
transnacionales (Kelleher, Bleakley, y Wells, 1995).
Instituciones medioambientales como la Unidn
Internacional para la Conservacion y la Naturaleza
(IUCN, por sus siglas en inglés) y el Programa de las
Naciones Unidas para el medioambiente (UNEP, por
sus siglas en inglés), juegan un papel importante
en la designacion de AMPs, guiando a los paises
en el proceso de eleccién y administracién (Van
Tatenhove, 2013; Jones, 2014; Wright, 2014;
Marine Conservation Institute, 2015).

Actualmente, la Agenda 2030 de las Metas del
Desarrollo Sostenible (MDS), a través de la Meta
14, busca “Conservar y hacer uso sostenible de
los océanos, mares y sus recursos marinos para
el desarrollo sostenible” (UNSD, 2015, P. 26).
Para ello establece que para el 2020 se debe
incrementar, hasta el 20 %, de los océanos
protegidos por AMP compilando en una meta
los objetivos que los otros instrumentos legales
buscan alcanzar. Ademas, dicho plan busca
mejorar los mecanismos de cooperacién entre
Estados costeros. Bajo esta misma premisa la
OMI establece mecanismos legales e instrumentos
relacionados con la proteccidén de los ecosistemas
marinos de los impactos del trafico maritimo a
través del establecimiento de areas especiales.

Marco legal de la OMI en la gobernaza de las
AMP

La OMI a traves de la Convencién para la
prevenciéon de la contaminacion por buques
(Marpol 73/78) esta aportando a la proteccién
del medioambiente marino de los impactos
ocasionados por actividades maritimas a traves
de mecanismos asociados con AMP. Por lo
tanto, bajo la Resolucion A 720 (17) establecid
las Directrices para la Designaciéon de Areas
Especiales e Identificacién de Areas Marinas
Particularmente Sensitivas (PSSA por sus siglas
en inglés) (Blanco-Bazan, 1996; IMO, 2016). Este
ha sido una solucién efectiva para la exclusién o
limitacion de actividades especificas en areas de
alto riesgo por trafico maritimo, contrarrestando
la degradacion de los habitats marinos de efectos
adversos por el transito de buques.
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Por otra parte, con relacién a Marpol 73/78, 25
Estados del GC son parte de dicha Convencidn,
considerandose un importante numero para
la protecciéon de los ambientes en la zona.
Asimismo, en el 2011, el CG se convirtié en un
Area de Designacién Especial bajo en Anexo V de
dicha convencidn, el cual prohibe la descarga de
todo tipo de basuras por buques (CEP, 2011). Por
lo anterior, los paises deben hacer uso de dicho
tratado y cumplir con relacion a la proteccion del
medioambiente.

Marco legal regional de las AMP

El Gran Caribe (GC) es reconocido como una de
las areas mas complejas y particulares del mundo
(UNEP, 2014b). Veintiocho Estados costeros e
insulares, con mas de cien fronteras maritimas,
encierran esta vasta area (UNEP, 2012; UNEP,
2014a; CEP, 2015), constituyéndola un area
geografica y politicamente diversa. EI marco
legal regional para la gobernanza es monitoreado
a través del Programa de las Naciones Unidas
para el Medioambiente (UNEP) con el Programa
Medioambiental del Caribe (CEP, por sus siglas
en inglés) (UNEP, 2014b). Bajo este programa se
establecid, hace mas de cuarenta afios, el Unico
acuerdo vinculante denominado la Convencion
para la Proteccién y Desarrollo Sostenible de
los Ambientes Marinos en el GC, (en adelante la
Convencion de Cartagena) y sus tres Protocolos
(UNEP, 2012; UNEP, 2014a).

Asi, considerando que los paises en el area
se encuentran en la categoria de economias
en desarrollo, los ecosistemas marinos se
encuentran amenazados por el incremento de
las actividades antropogénicas, ademas de
debilidades en el cumplimiento del marco legal
regional. Por consiguiente, el establecimiento
de AMP es uno de los mayores objetivos en esta
area como mecanismo para la conservacion de la
biodiversidad. Para esto, el Protocolo Concerniente
a las Areas Especialmente Protegidas y Vida
Salvaje (SPAW, por sus siglas en inglés) tiene
como objetivo “tomar las medidas necesarias
para proteger, preservar y manejar, en forma
sostenible, las zonas que requieren especial
proteccion para salvaguardar su valor particular y
que amenacen o dafen especies de flora y fauna”
(Art. 3) (UNEP, 2012).

Actualmente, solo 31 AMP han sido
establecidos en nueve Estados costeros del GC
bajo el Protocolo SPAW; el area total protegida es
de 100 000 km?, correspondiendo al 4 % de todo
el Caribe (CEP, 2015). Sin embargo, el Protocolo
SPAW solo ha sido ratificado por 16 Estados,
incluyendo Colombia (UNEP, 2014a).

Colombia y la gobernanza en las AMP

Colombia es uno de los Estados con
mayor biodiversidad bioldgica y con una de
las legislaciones ambientales mas antiguas
de Latinoamérica (Cajiao, et al., 2006; “US
Commerce Office”, 2011). Su jurisdiccidén maritima
encierra ricos ecosistemas de arrecifes de coral,
pastos marinos, bosques de manglar y lagunas
costeras (The World Bank, 2006; “US Commerce
Office”, 2011; Minambiente, 2016), cubriendo un
total de 561 235 hectareas (Alonso, et al., 2015),
contribuyendo en la economia nacional, basada
principalmente en servicios ecosistémicos, la
cual ha tenido un crecimiento considerable en los
ultimos afios (Nolet, Vosmer, De Brujin y Braly-
Cartillier, 2014), y que representa el 40 % del
Producto Interno Bruto (OHI, 2015).

Los principios y provisiones para la proteccion
y manejo de los recursos naturales de la nacion
se encuentran establecidos en la Constitucion
Nacional de 1991 (Minambiente, 2011; OECD,
2014). Asimismo, dentro de este, la Nacidn tiene
como premisa el cumplimiento a los tratados
internacionales; por lo tanto, ha adoptado e
implementado la CBD, Marpol 73/78 desde 1981
y la Convencién de Cartagena en 1987, y otras
mas que tienen relacion con la proteccion del
medioambiente marino (Minambiente, 2011).
Adicionalmente, desde el afio 2007 el pais definid
la Politica Nacional de los Océanos y espacios
Costeros como la hoja de ruta “..para el desarrollo
y fomento de los intereses maritimos nacionales
a través de la integracion efectiva y armoniosa
entre los actores encargados de su ejecucion..”.
Para ello define seis objetivos especificos entre los
cuales estan:

Establecer un ordenamiento marino-
costero que permita compatibilizar las
distintas visiones, politicas, planes, programas
y acciones sobre el territorio, buscando un
desarrollo espacial armdnico e integrado
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en el marco de la gobernanza, que brinde
bienestar y genere condiciones de seguridad
a las poblaciones costeras” y ‘“Generar
las condiciones necesarias que permitan
mantener un ambiente marino-costero sano y
promuevan la conservacion y el uso sostenible
de los recursos (CCO, 2014, p. 57).

La legislacion nacional en AMP se basa
en las directrices esbozadas en instrumentos
internacionales vigentes. La clasificacion vy
categorias de proteccion de AMP tiene en
cuenta las categorias establecidas por IUCN
(Lausche, 2011; Al-Abdulrazzak y Trombulak,
2011). Actualmente, existen once categorias de
protecciéon establecidas para la proteccion de
ecosistemas a nivel nacional (Minambiente, 2012,
P. 9-10). Solo bajo seis de estas categorias, el pais
tiene protegido el 9 % (7854 381.83 hectareas)
de su jurisdiccion maritima por AMPs (PNNC-
RUNAP, 2016), donde Unicamente el 16 % de los
ecosistemas marinos se encuentran protegidos

por 23 AMP, una de estas es el Distrito Nacional de
Manejo Integrado Reserva de Biosfera Seaflower
en el area insular del departamento archipiélago
de San Andrés y Providencia (Howard, 2006; CEP,
2015; PNNC-RUNAP, 2016).

El AMP Seaflower

El Archipiélago de San Andrés y Providencia
comprende tres pequefias islas ocedanicas
habitadas y ocho cayos y atolones despoblados,
la mayor de estas es San Andrés localizada a
800 km (480 m) al noroeste del area continental
colombiana (UNEP, 2010; Murillo y Ortiz, 2013).
Estas encierran los mayores ecosistemas de
arrecifes de coral del pais (Invemar, 2016),
ademas de pastos marinos y bosques de manglar,
los cuales ofrecen habitat a diversas especies
marinas vertebradas, moluscos, y especies

migratorias (Coralina-Invema; et al., 2012). El
AMP cubre un drea marina de 65 000 km?2, con
Unicamente 1 % de superficie terrestre (650 km)
(UNEP, 2010).
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Figura 1. Jurisdiccion AMP y Reserva de Biosfera Seaflower.
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Las condiciones oceanograficas son de
ambientes complejos, los cuales son bien
descritos por Andrade (2000) y Coralina-
Invemar; et al., (2012). Estas condiciones
particularmente complejas han contribuido a
la formacién y evolucién de un ecosistema de
arrecife de coral Unico en la region, el cual sirve
como habitat a diversas especies de fauna y
flora marina.

Desde 1998, el Gobierno colombiano en su
preocupacién por la proteccién de los ecosistemas
marinos, propuso la designacién del Archipiélago
de San Andrés, Providencia y Santa Catalina, asi
como su area marina circundante como reserva
de la biosfera (Figura 1), llamandola Seaflower
(Minambiente, 2005). A finales del afio 2000,
la Unesco la declaré por su importancia y
biodiversidad bioldgica dentro de la red mundial
de biosferas (Howard, 2006). El Gobierno
nacional por su parte, designé en el afio 2005,
mediante Resolucién 107 del MADS, el AMP
dentro de la reserva de biosfera (Minambiente,
2005). Actualmente, es la AMP mas grande en
el mar Caribe y la primera de su categoria en
Colombia (Howard, 2006; UNEP, 2010; Coralina-
Invemar et al., 2012; Taylor, et al., 2013).

La autoridad ambiental regional encargada
de suadministraciéon y manejo esla Corporacién
Autonoma Regional del Archipiélago-Coralina,
que basada en los enfoques EBM y MSP, en
coordinacion con las comunidades y distintas
autoridades en la zona, definié una division
administrativa y zonacién mediante los
Acuerdos 021 y 025, respectivamente; bajo
estos acuerdos se establecieron tres zonas
administrativas (norte, centro y sur) y cinco
zonas para conservacion in situ y uso sostenible
asi: Intangible (116 km?); Intocable (2214 km?);
Recuperacion y uso sostenible de los recursos
marinos (2015 km?); Usos especiales (68 km?),
relacionados con actividades maritimas; y de
Uso General (60 587 km?), donde restricciones
minimas aplican (Howard, 2006; Taylor, et
al., 2013). Todos estos buscan mantener y
cumplir los objetivos del AMP. Estas medidas
son complementarias a las establecidas
bajo la Reserva de Biosfera y facilitan su
administracién y manejo. El objetivo principal
de esta AMP es asegurar la proteccion de las
areas ecologicamente relevantes, preservando

los ecosistemas y habitats vitales para la vida
marina (Coralina, 2005).

La zonificacién cumple el criterio ecoldgico para
reservas marinas, basado en la representatividad y
conectividad de los habitats clave (Roberts, et al.,
2003). Porlotanto, los arrecifes de coral constituyen
el ecosistema clave para la conservacion del AMP,
siendo estos uno de los mas grandes ecosistemas en
el Caribe, con una extension de aproximadamente
2000 km? (Taylor, et al., 2013), representando
alrededor del 14 % de los arrecifes de coral del
mundo (UNEP, 2005), el segundo en el hemisferio
oeste y el mas productivo de la region (UNEP,
2010). Este ecosistema coralino estd compuesto
de dos barreras arrecifales cinco atolones, lagunas
arrecifales y bancos de coral (Howard, 2006), los
cuales comprenden el 78 % de los existentes en
el territorio nacional (Coralina-Invemar; et al.,
2012). Adicionalmente, el area tiene presencia de
pastos marinos en 2000 hectdreas, que cubren
el 5 % de la extensidon del archipiélago; bosques
de Manglar cubren 250 hectareas. Por lo anterior,
el AMP es considerada una de las regiones mas
biolégicamente productivas en la zona (UNEP,
2010).

Para conservar estas riquezas ecosistémicas,
CORALINA definié cinco objetivos claves para
su manejo sostenible, en los cuales hubo la
participacion de los islefios y demas actores,
aplicando el EBM (Howard, 2006; De Pourcq et al.,
2015). Estos objetivos fueron definidos teniendo
en cuenta los criterios sociales y ecoldgicos para
mantener la sostenibilidad de todo el archipiélago
(Howard, 2006; Taylor, et al., 2013).

A pesar de todas las medidas adoptadas

bajo la ley colombiana, por las instituciones
medioambientales, y aquellos tratados
internacionales para la proteccion de los

ecosistemas, la zonificacidn y objetivos se enfoca
en actividades relacionadas con la pesca y el
turismo, las cuales siguen siendo poco efectivas
y, por lo tanto, los ecosistemas siguen siendo
amenazados por los problemas relacionados con
actividades maritimas, en especial las asociadas
al trafico maritimo y que no tienen injerencia
directa con el Anexo V de Marpol con relacién
al vertimiento de basuras, ya que esta area se
convirtié en un Area de Designacién Especial bajo
dicho Anexo en el 2011.
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Amenazas regionales en el AMP

Vallega (2002), UNEP (2005), Lépez y Krauss
(2006), Fanning et al. (2007), Biggs (2009), Morris
(2012) y UNEP (2014a) hacen una descripcidon
detallada de las amenazas actuales y problemas
que afectan los ecosistemas marinos en la regién
del GC, los cuales afectan directamente el AMP
Seaflower. A continuacion se describiran aquellos
relacionados con el trafico maritimo.

Incremento del trafico maritimo

Ameérica Latina y el Caribe son el area con
mayor conectividad navieras, especialmente
con Panama, que como pivote maritimo mueve
cerca del 60% del comercio global (IMO, 2012).
Este ha crecido en un 30 % en los ultimos afios,
incrementandose las rutas y conectividad entre
puertos (AGCS, 2014). Asi pues, es por esto que,
a la fecha, 21 operadores maritimos conectan
Estados Unidos a través del Canal de Panama,
siendo la autopista maritima de las rutas el
este-oeste y norte-sur de América, seguidos por
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México, Jamaica, y Colombia (Unctad, 2015). Por
ende, la expansion del Canal de Panama forzara
la expansién regional de puertos vy, por lo tanto,
grandes buques mercantes surcaran el mar Caribe
(The World Bank, 2016), aproximadamente 4750
buques adicionales por afno, manejando alrededor
del 5 % de todas las mercancias del mundo, y
cubriendo cerca del 8 % del transbordo global
(Rodrigue y Ashar, 2015).

Por otra parte, segun el Departamento de
Transporte de los EE.UU (2013), Webster (2015)
y AGCS (2014), el 72 % de todo el transbordo
regional entre centro y Suramérica es movido
por el Caribe Suroeste, aproximadamente 60
viajes por semana (14000 anualmente) a través
de cien diferentes rutas maritimas pasan por
el mar Caribe (Figura 2), siendo buques porta
contenedor y cargueros (petrdleo) los principales
tipos de buques que transitan. Estos movimientos
se dividen en trafico intercontinental y regional
entre islas (Bricefio-Garmendia, Bofinger, Cubas
y Millan-Placci, 2015; Unctad, 2015).
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Figura 2. Densidad de las rutas de trafico maritimo en el mar Caribe afio 2015.
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Como consecuencia, el riego en la ocurrencia
de incidentes maritimos es alto, ademas del
incremento en la contaminacion, producto de
dicho transito (Harrould-Kolieb y Herr, 2012;
Hasselldv, Turner, Lauer, y Corbett, 2013; Unctad,
2015) el cual esta afectando los arrecifes de coral
en el Caribe (Jackson, Donovan, Cramer y Lam,
2014). A este reciente incremento en el trafico
por el Caribe, se avizora y proyecta un mayor
aumento en el paso de buques con el proyecto
del Nuevo Canal Interoceanico de Nicaragua.

Proyecto Canal de Nicaragua

El Canal de Nicaragua parece ser una realidad.
Desde el afio 2013, después de varios debates
entre el gobierno de ese pais, se otorgd la
concesién a la corporacion China, Hong Kong
Corporation (HKND), para la construccion del
canal interoceanico, incluyendo una linea de
tuberias para petréleo y dos puertos de aguas
profundas, entre otros proyectos en tierra. Sin
embargo, desde sus inicios de la concesién, no se
dio a conocer ningun estudio de impacto ambiental
para su desarrollo, a pesar de las recomendaciones
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hechas por la comunidad cientifica nicaragliense
(Huete-Pérez, et al., 2015; Yip y Wong, 2015).

Se estima que el desarrollo de esta ruta
alterna permitird el transito de cerca del 17 %
de la flota global (AGCS, 2014). Esto significa
un incremento en el trafico maritimo cerca del
AMP Seaflower (Figura 3) debido a la proximidad
con las costas nicaraglenses, cerca de 100
km de distancia (Howard, 2006). Por ende,
este proyecto representa un gran impacto
negativo, en el mediano plazo, para el foco de
la biodiversidad en el Caribe (Huete-Pérez, et
al., 2015). Segun los analisis preliminares de
cientificos y organizacion a nivel nacional, la
abertura de un canal en el continente cambiara
particularmente los patrones oceanograficos
y propiedades fisica del agua; esto debido al
intercambio de agua dulce, alterando el equilibrio
de la temperatura y salinidad del mar, cambiando
drasticamente la composicion de las masas de
agua, superficiales y profundas, especialmente
en mares semicerrados como el mar Caribe
(Stewart, 2003; Osborne, Haley, Hathorne,
Flogel y Frank, 2014).
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Ademas, durante el proceso de construccion y
futuras actividades de mantenimiento, las cuales
requieren de movimiento y deposiciéon de material
dragado a lo largo de las costas y aguas someras,
contribuirdn en un incremento de material
particulado en suspension, afectando la turbidez
y calidad de agua por efecto de las corrientes.

Las consecuencias para el AMP Seaflower
seran la degradacidon y desaparicion de los
arrecifes de coral, en especial aquellos cerca del
area de construccién, ademas de dafnos en pastos
marinos y ecosistemas de manglar, entre otros
(Huete-Pérez, et al., 2015).

Problemas ambientales

buques

producidos por

Todos estos desarrollos involucran mayor
movimiento de buques por la zona, los cuales
traen consigo impactos negativos por los efectos
del bugue propio y que amenazan los ecosistemas.
Como es sabido, 12 % de la contaminacion marina
es producida por buques (Romero, 2016). No
obstante, los problemas causados por el trafico
de buques en zonas especificas son: especies
invasoras, impactos por el efecto de la estela
generada (Wave wake) y el ruido submarino.

Especies invasoras

El problema de especies invasoras es global.
La OMI, como el ente regulador a nivel mundial
ha desarrollado instrumentos legales de caracter
obligatorio y recomendatorios para lidiar con este;
estos son la Convencion Anti-fouling (AFS por sus
siglas eninglés), y la guia para prevenir el problema
de especies invasivas (Tamelander, Riddering,
Haag y Matheickal, 2010). Adicionalmente, entrara
en rigor la Convencidon para el manejo de las
aguas de lastre (BWMC, por sus siglas en inglés),
en septiembre de 2017, direccionando este
problema extensamente. Por otra parte, entidades
medioambientales no gubernamentales también
estan contribuyendo con este tema mediante el
asesoramiento y generacidon de conciencia dentro
de las comunidades costeras de los paises en
desarrollo, mediante programas de educacion para
la conservacion de la biodiversidad (WWF, 2009).

En el mar Caribe, el permanente trafico
maritimo que pasa por el Canal de Panama, y que
pasaria por el Canal de Nicaragua, incrementara el

riesgo de especies invasoras por el intercambio de
aguas de lastre eincrustaciones en los cascos de los
buques. Los impactos negativos asociados a este
fendmeno son bien explicados por Tamelander,
et al. (2010). La mayor preocupacion es los
cambios de los ciclos ecoldgicos, los cuales se
ven afectados por la calidad del agua y que
impactan en las comunidades costeras (WWEF,
2009). Estos cambios pueden ser imperceptibles
en el corto plazo, sin embargo, a través del
tiempo estos seran mas marcados y amenazaran
los ambientes marinos, alterando y cambiando
la estabilidad de los ecosistemas, en especial
la produccién primaria, teniendo consecuencias
graves en la economia de la regién (Mooney,
2005).

Colombia, comprometida con la
implementaciéon de las medidas como Estado
costero de la Convenciéon de Aguas de Lastre,
es referente en la regidn. El pais ha desarrollado
la legislacion apropiada, implementandola a
través de la Autoridad Maritima Nacional para
cumplir con el mandato de la OMI. Es por esto
que a través del Centro de Investigaciones
Oceanograficas e Hidrograficas del Caribe (CIOH)
y en coordinacion con el Invemar se han realizado
los estudios preliminares con el fin de determinar
la linea base las especies invasoras en la costa
Caribe colombiana (Cafidon Paez, Lépez Osorio
y Arregocés Silva, 2010; Invemar, 2016) vy
mantener el monitoreo constante para su manejo
y mitigacion.

Para el AMP Seaflower, la mayorespecieinvasiva
que esta afectando los ecosistemas dentro de esta
area es la especie invasora “Pez Ledn” (Mooney,
2005; Green y Coté, 2008; Morris, 2012). Si bien
su inclusién no se efectud por aguas de lastre
(Mooney, 2005), su dispersion en la actualidad
puede estar influenciada por esta actividad,
incrementando el riesgo de desplazamiento de
especies de peces en la zona debido al alto trafico
por el area ya que la principal ruta que proviene
del Caribe norte y que va hacia Panama pasa por
el AMP. Ademas, el riesgo de intercambio de aguas
de lastre durante el transito es latente pudiendo
ocasionar la inclusion de especies no nativas en el
lugar. Por lo tanto, es imperativa la participacion
de todos los paises costeros de la regién para
controlar esta invasion y asi evitar la degradacién
masiva de los ecosistemas nativos.
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Oleaje de estela por Buques (Wave
Wake)

Para hablar de los impactos de la ola generada
por el paso de los buques, es necesario considerar
el concepto de buques de alta velocidad
definidos por la OMI en el Coédigo para Buques
de Alta Velocidad (HSC Code, por sus siglas en
inglés). Un buque de Alta velocidad es “aquel
cuya maxima velocidad es igual o superior a
3.7 V17 (m / s), donde Y (m 3), equivale al
desplazamiento del buque medido arriba de la
linea de agua” (MarCom, 2003). En tal sentido,
buques mercantes se encuentran dentro de la
categorizacion de buques de alta velocidad (UK
Legislation, 2004).

El oleaje de estela, asociado al paso de buques
mercantes, produce dos efectos dominantes
identificados y que tienen efectos negativos
en el medio ambiente. El primero de ellos es
el producido por el cambio en el periodo de la
ola debido a la velocidad del buque; el segundo,
es la transformacion de la altura de la onda
causada por efecto de la batimetria (MarCom,
2003). Estos dos efectos pueden causar cambios
significativos en la morfologia y, por ende, en la
ecologia del area donde ocurre debido al transito
constante de grandes buques mercantes a
velocidad econdémica (Moon y Woo, 2014), asi
como por el paso de pequefias embarcaciones
a alta velocidad, especialmente en areas donde
la energia natural de la ola es muy baja (Bauer,
Lorang y Sherman, 2002). Estos dos procesos
producen mayores efectos en areas insulares
archipeldgicas como el AMP Seaflower, debido
a que los cambios en la batimetria producto de
la morfologia de ecosistemas coralinos, causan
degradacion de los arrecifes ademas de cambios
en la linea de costa. Debido a los patrones
oceanograficos estacionales locales, los efectos
del oleaje de estela causan cambios drasticos
en la altura de la ola, periodo y direccion,
afectando las condiciones fisicas y bioldgicas
de los ecosistemas. Por esto, el incremento en
el trafico maritimo producto de la expansion
del Canal de Panama y el posible Canal de
Nicaragua, pueden causar mayores impactos
negativos en los ambientes marinos en el AMP
producto de este oleaje.

Ruido submarino por buques

El ruido submarino es extensamente estudiado,
en la actualidad, debido a los impactos en el
medioambiente marino. Actividades maritimas
como el transito de buques, exploracién del
subsuelo y empleo de estructuras para la
generacion de energias renovables son la
principal fuente del ruido que permanece en el
océano (Abdulla y Linden, 2008). Los valores se
han incrementado en casi el doble en la ultima
década, siendo proporcional al incremento del
tamano de los buques (Mazzuca, L., 2001, citado
por Haren, (2007).

Estudios realizados por Harren (2007),
McKenna, Ross, Wiggins y Hildebrand (2011)
confirman que el ruido producido por buques
mercantes es categorizado como crénico de
bajo nivel. Super tanqueros y buques porta
contenedores estan en la clasificacion de los que
emiten las mayores bandas anchas de tonos
de bajas frecuencias (ondas de larga distancia)
entre 5 y 500 Hz. Esto es una caracteristica de la
onda generada por la cavitacidon producto de la
interaccion de las hélices con el medio acuatico;
ademas, el ruido producido por la friccién,
generada por el gran desplazamiento, se cataloga
como emisiones constantes de baja frecuencia.
Por lo anterior, considerando las capacidades de
absorcion del agua de mar, estos sonidos pueden
estar resilientes en el medio marino por largos
periodos debido a la constante perturbacion
causada, la cual es una amenaza para las especies
por su efecto acumulativo en el tiempo.

Por consiguiente, el incremento en el trafico
maritimo en el Caribe occidental incrementara
proporcionalmente los niveles de ruido submarino
interfiriendo con las especies en su habilidad de
comunicacién, afectando funciones reproductivas
y de desarrollo locomotor debido al estrés
generado por el ruido; ademas, al igual que en
otras areas del mundo, causa pérdidas masivas
en mamiferos por colisiones con grandes buques
mercantes (Hildebrand, 2005). Debido a esta
problematica, la Comision Internacional Ballenera
(IWC, por sus siglas en inglés) y la IUCN estan
liderando la adopcion de medidas para proteger
las especies marinas y los ambientes del ruido
producido por buques, especialmente en AMP
(Haren, 2007; Abdulla y Linden, 2008).
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Asimismo, la OMI en su preocupacién ante
dicha problematica, publico en el afio 2014
a través del documento MEPC.1/Circ.833,
las “Directrices para la reduccién del ruido
submarino producido por transporte maritimo
comercial para mitigar los efectos adversos en
la vida marina” (IMO, 2014). Estas medidas
tienen incidencia directa con la implementacion
de nuevas tecnologias, buenas practicas de
mantenimiento de los buques y estructuras
marinas, y la seleccion de una velocidad éptima
gue permita reducir el ruido. También, esta
Guia aconseja a los paises en la adopcion de
medidas de MSP tales como, reorientacion de
las rutas maritimas para reducir los efectos
adversos en la vida marina, especialmente en
areas sensibles.

Estudios realizados por Poleika, S., (2004)
citado por Haren, (2007), en 2004, en el
Santuario Marino Nacional Canal de Santa
Barbara, en la costa Pacifica de EE.UU., muestra
que el ruido generado por las hélices de buques
mercantes tuvieron el impacto mas significativo
en el area del Santuario debido a la cercania de
las rutas que pasan por él.

En el contexto del AMP Seaflower, el
incremento del trafico maritimo en la zona,
debido a los recientes desarrollos regionales,
resultard en una mayor densidad de buques
pasando por la zona, los cuales amenazaran
los ecosistemas que se encuentran dentro
del AMP gracias al ruido resiliente, causando
la degradacién de las especies coralinas y
migracién de peces en el tiempo.

DISCUSION

De acuerdo con lo expresado en los parrafos
anteriores, las mayores amenazas dentro del
AMP Seaflower son de caracter transnacional
producto del desarrollo de actividades maritimas
en especial el incremento en el trafico maritimo.
En consecuencia, mientras los buques contintien
ejerciendo actividades en las aguas del mundo,
las diferentes formas de contaminacion,
producidos por estos, seguiran contribuyendo a
la degradacion de la biodiversidad en los océanos
y estos no son diferentes en la jurisdiccion
colombiana. Por lo tanto, es necesario tomar
medidas efectivas en todos los niveles.

De acuerdo con la consulta publica en
gobernanza internacional del océano realizada
por la Unién Europea en el afio 2015 (EU, 2015),
el marco legal en mares regionales fue evaluado
como poco efectivo. Sin embargo, para mitigar
los problemas relacionados con el transporte
maritimo regional es necesario tomar medidas de
proteccién basados en lostratadosinternacionales
y regionales ambientales en los cuales Colombia
es parte ya que permiten administrar de manera
eficiente la jurisdiccion maritima en la que otros
Estados estan involucrados y que las actividades
gue se desarrollan afectan los ecosistemas del
AMP Seaflower.

Para lograr esto, es importante que el pais
haga uso de los principios constitucionales de
proteger la biodiversidad y los ecosistemas, tal
como lo promulga la Constitucién Nacional y la
legislacién ambiental. En tal sentido, para lograr
el objetivo de proteccion el pais debe considerar
la aplicacion del enfoque EBM en combinacion con
el MSP, mediante el cual es posible administrar
nuestros recursos marinos de una manera
sostenible. Este enfoque debe ser implementado
por la Autoridad Maritima y las organizaciones
ambientales nacionales, haciendo uso de los
mecanismos de cooperacion y coordinacidon
establecidos por la ONU, OMI y UNEP para
involucrar los paises vecinos en la proteccion de
los ecosistemas. Es importante entender que los
recursos marinos vivos no conocen ni atienden
de limites politicos y por esto debemos buscar
la cooperacién internacional para la adopcién
de una gobernanza efectiva en la proteccion del
medioambiente marino.

Al tener en cuenta las actividades relacionadas
con el trafico maritimo, el AMP Seaflower es el
area apropiada, debido a su localizacion en el
Caribe occidental, para la implementacion de
medidas de proteccion transfronterizas. Para
esto es importante implementar mecanismos
de gestion y de gobernabilidad cerrando los
vacios existentes entre el marco legal nacional
e internacional. Es importante entender que el
proceso de gobernanza debe ser desarrollado
en dos vias, de arriba hacia abajo y de abajo
hacia arriba tal como lo expresa Jones (2014).
Esto es posible lograrlo involucrando a todos los
actores, gobierno, comerciantes, y comunidades
locales y regionales, que tienen injerencia dentro
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del AMP, buscando la integracién efectiva mediante
un proceso participativo de todos aquellos que
benefician de los servicios ecosistémicos en la zona.

Para asegurar la conservacién de los
ecosistemas dentro del AMP es necesario
considerar medidas de MSP que mejoren la
zonacién existente y que contribuyan en la
gestidon y manejo del AMPs, que en combinacién
con el enfoque EBM, serd de utilidad en la
resolucion de conflictos intersectoriales y
fronterizos tal como lo manifiesta Olsen, et
al., (2013) y Ehler (2014). Por lo tanto, para
mitigar los impactos producidos por actividades
maritimas relacionadas con el trafico maritimo,
la solucién mas viable y que puede ser efectiva
es la aplicacion de medidas preventivas
desarrolladas por la OMI para la regulacion
del trafico maritimo y la proteccion de los
ecosistemas, tales como el establecimiento de
PSSA vy la creacion de Esquemas de Separacion
de Trafico (TSS, por sus siglas en inglés).

Las PSSA, tal como lo expresa Spadi (2000)
y OMI (2006), son un concepto de medidas
preventivas establecido por OMI para mitigar
los efectos adversos producto de la interaccion
entre los buques y el medioambiente. Dicho
concepto se encuentra enmarcado dentro
del marco legal de las medidas protectoras
definidas en Marpol 73/78 (Blanco-Bazan,
1996; Roberts, Tsamenyi, Workman y Johnson,
2005), las cuales se enmarcan en concordancia
con las directrices sobre enrutamiento y la
cooperacidon que debe existir entre estados para
su desarrollo (IMO, 2003).

Para que la OMI acceda a declarar una PSSA,
el area designada debe cumplir ciertos criterios
para su designacion, al menos uno de los
siguientes tres elementos definidos por Roberts
et al. (2005):

e Que el drea propuesta sea de relevancia
en uno de los tres conceptos basicos
(ecoldgico y social; cultural y econdmico;
y/o cientifico-educativo).

e Debe requerir especial proteccion,
es decir, ser lo suficiente vulnerable
a los impactos por trafico maritimo
internacional.

e Que el drea permita que la OMI tome
las acciones apropiadas y pertinentes
dentro del alcance de su marco legal para
proveer proteccion ante la vulnerabilidad
ya identificada.

Adicionalmente, el area que se vaya a
designar, debe proveer evidencia historica de los
riesgos e impactos (dafos) causados por y a los
buques, teniendo en cuenta los factores naturales
relevantes y caracteristicas del trafico maritimo.
Por otra parte, hay otras consideraciones que
deben ser discutidas entre los Estados costeros,
la OMI y organizaciones medioambientales de
caracter internacional a través de mecanismos
de cooperacién, en la que todos deben expresar
por unanimidad el interés de proteger esa area
y que las medidas restrictivas fuera del alcance
de la OMI no afecten las actividades maritimas
(Blanco-Bazan, 1996).

Para garantizar la efectividad de las medidas
proteccionistas, los Estados pueden implementar
Medidas Proteccionistas Asociadas (MPA) a las
PSSAs (IMO, 2006; Guan, 2010). Dichas medidas
estan relacionadas con pilotaje obligatorio o
recomendado, reporte obligatorio de buques,
areas restringidas (evitar), descargas prohibidas,
areas prohibidas para anclaje, rutas en aguas
profundas, y Areas de Control de Emisiones
(ECA, por sus siglas en inglés) (IMO, 2006).

De acuerdo con Gjerde (2001), notables
son los beneficios con la designacion de PSSA.
El primero es la seguridad en la navegacion y
proteccién de los ecosistemas ya que, al estar
demarcada en las cartas nauticas, obliga a los
buques que naveguen en proximidades a tomar
las precauciones necesarias de acuerdo con
las MPA; segundo, el drea designada adquiere
reconocimiento internacional, por lo que toda
accion adicional que se tome para proteger
dicha area adquiere un valor significativo y que
debe ser acatado por todos los actores. Por
consiguiente, los Estados costeros que tienen
bajo su jurisdiccion estas areas demarcadas
pueden tomar medidas adicionales para
mitigar las amenazas y riesgos asociados a las
actividades maritimas en el area.

Por otra parte, la OMI ha definido los
Separadores de Trafico Maritimo (STM) como
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una propuesta efectiva para el manejo del trafico
de grandes buques mercantes dentro de un area
en particular, promoviendo la seguridad en la
navegacion y la eficiencia en la operacion de los
buques; asimismo, propender por la proteccién
de los recursos marinos, fisicos y bioldgicos
(Brown, 2001; Pietrzykowski y Magaj, 2016).
Los STM se aplican, en principio, a los buques
tanqueros, graneleros, y grandes buques porta
contenedores (Brown, 2001). Para su buen y
efectivo funcionamiento se requiere de un robusto
Sistema de Trafico Maritimo (VTS, por sus siglas
en inglés) mediante el cual se efectle el control
y monitoreo efectivo de la autopista maritima
demarcada (IMO, 2003).

En tal sentido, los STM son aplicables a AMP
debido al nivel de proteccién que reviste para el
buen funcionamiento del transporte maritimo.
Es por esto que los Estados costeros, tienen la
obligacién de tomar las medidas, preventivas,
necesarias para proteger sus ecosistemas dentro
la jurisdiccién maritima, esto incluye la exclusion,
parcial o total, de buques a través de AMP (Spadi,
2000).

La efectividad de los STM ha sido medida y
probada alrededor del mundo. El mar Baltico,
una de las areas mas congestionadas por trafico
maritimo en el mundo (EU, 2013; Pietrzykowski
y Magaj, 2016) cuenta con estos mecanismos
de control y los beneficios han sido probados
con la reduccion significativa de colisiones en las
areas mas congestionadas como el Canal Inglés.
Ademas, ha contribuido en la proteccion del
medioambiente, ya que al controlar la velocidad en
el transito de grandes buques los efectos de la ola
de estela y el ruido submarino durante el paso por
areas protegidas ha influenciado positivamente
en la restauracion y conservacion de especies
en peligro de extincién (Silber, et al., 2012).
Asimismo, este mecanismo ha sido implementado
y evaluado en AMPs como el Santuario Marino
Nacional en la Bahia de Monterrey, EE.UU.
(Brown, 2001), y en el Santuario Pelagos en el
mar Mediterraneo con resultados positivos donde
se han reducido significativamente las muertes
en mamiferos y cetaceos por colisiones con los
buques que transitan (Coomber, et al., 2016).

En el mar Caribe, el nuevo Canal de Panama
y el propuesto Canal de Nicaragua, promueven la

conectividad de las navieras del mundo causando
un incremento del trafico en la zona. Se estima
que el mayor flujo de buques sera hacia el suroeste
del mar Caribe, donde estd localizado el AMP
Seaflower. De acuerdo con el departamento de
transporte de EE.UU. (2013) y Webster (2015),
los traqueos a través del sistema AIS en la zona
del Caribe (Figura 2), y que pasan por el AMP
Seaflower, son en su mayoria grandes buques
porta contenedores, graneleros (petrdleo),
ademas de cruceros turisticos. Esto representa
un desafio para la Autoridad Maritima Nacional-
Dimar- y para las demas autoridades en la
region, en la preparacion y adopcion de medidas
que contribuyan a mitigar los efectos de este
incremento en el trafico maritimo en la regién.

Por lo anterior, para mitigar los efectos del
trafico maritimo dentro del AMP Seaflower es
imperativo el establecimiento de PSSA con sus
respectivas MPA siguiendo los lineamientos
definidos por la OMI.

RECOMENDACIONES

Con el fin de proteger los ecosistemas
dentro de la Reserva de Biosfera Seaflower y
el AMP, Colombia debe fortalecer las buenas
relaciones politicas con los paises vecinos como
estrategia para implementar los mecanismos
de cooperacién a los que invita la ONU a través
de los instrumentos legales existentes como
Unico medio para el desarrollo sostenible. Este
es el primer paso para invitar y comprometer
a los Estados vecinos, de esta importante area
marina, a proteger el medioambiente marino.
La materializacién de dicho compromiso seria
corroborada con la ratificacion del Protocolo
SPAW, buscando que los paises de Costa Rica,
Nicaragua, y Honduras cumplan las obligaciones
enmarcadas en dicho protocolo y que impactan
directamente en la proteccion de la Reserva
de Biosfera Seaflower. Dentro de este proceso
es determinante la participacién, como
entes asesores y decisores, de las entidades
gubernamentales y cientificas del pais, como
la Comisiéon Colombiana del Océano (CCO),
el Ministerio de Medio Ambiente y Desarrollo
Sostenible, el Invemar, asi como la corporacion
autonoma del Archipiélago- Coralina, con el fin de
dar una visidn objetiva y acertada a las medidas
gue se implementen y que al estar integradas y
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coordinadas en el ambito local, a nivel regional
cuenten con el mismo nivel de coordinacién para
asi garantizar su efectividad.

En lo concerniente a la regulacion del trafico
maritimo y la proteccion de los ecosistemas
en la zona, Colombia debe iniciar los estudios
correspondientes con el propdsito de reunir la
informacién cientifica necesaria para presentar
ante la OMI y solicitar la designacién de PSSA
con sus respectivas MPA. Las zonas que se
recomiendan son aquellas donde, segun la
(Figura 2), presenta la mayor densidad por paso
de buques; es decir, la parte norte del AMP, en
las islas cayo de Quitasueiio, Roncador, Serrana
y Serranilla. De acuerdo con Murillo y Ortiz
(2013) la informacidén cartografica y morfoldgica
de esta area del AMP cumple los criterios de la
OMI, definidos por Roberts, et al. (2005), para
la designacion de estas areas especiales, pues
concentra la mayor area de arrecifes de coral y
representan un alto riesgo para la navegacion
tal como se observa en las cartas nauticas del
area con los naufragios ocurridos a lo largo a
través del tiempo.

Se recomienda que la PSSA cuente con un area
(buffer) de 7 millas nauticas (Figura 4) medidas
desde el borde franjeante de cada isla cayo.
Esta medida se determina teniendo en cuenta la
experiencia y efectividad probada con la PSSA en
la Isla de Malpelo en el mar Pacifico colombiano
y declarada por la OMI en el afio 2005 (Cajiao, et
al., 2006). Dicha distancia se considera suficiente
para evitar que el impacto por el oleaje de estela,
generado por el paso de bugues mercantes en la
zona, sea minimo y no restrinja la navegacién por
la zona al solaparse las areas entre las islas cayo.
Ademas, con dicho buffer, se reducen los efectos
de directos causados por el ruido que se pueden
generar por el trafico en la zona.

Adicionalmente, a cada PSSA que se cree, es
apropiado el establecimiento de MPA tales como
STM, areas de evitacion y areas de no fondeo. Estas
medidas pueden ser implementadas en aquellas
zonas del AMP, complementarias, a las que de
acuerdo con la zonacién, son de uso general.
La implementacion de estas zonas garantizara
la proteccién de los corales en el AMP. Ademas,
para realizar el seguimiento y monitoreo a estas
medidas, es necesario fortalecer el VTS en San

Andrés Isla. Para ello, como medida adicional de
monitoreo, en las islas cayo se puede implementar
radares y sistemas AIS para el monitoreo del area
dando mayor cobertura al VTS de San Andrés. Lo
anterior es viable teniendo en cuenta que en cada
una de las islas anteriormente mencionadas se
encuentran habitadas por personal de la Armada
Nacional quienes de tiempos atras tienen la
responsabilidad de hacer cumplir la zonacién
establecida para cada isla cayo.

CONCLUSION

La gobernanza en las AMP requiere de la
participacion y cooperacion de los actores para
lograr su fin. Para ello es importante hacer uso
de los enfoques EBM en combinaciéon con el
MSP para maximizar su efectividad, la cual ha
sido analizada en el presente documento, que
sumado al marco legal internacional para la
proteccidn y conservacion de los ecosistemas
que se encierran en estas areas, permitira el
desarrollo sostenible que el mundo pretende
alcanzar a través del Plan 2030.

Sin embargo, el incremento del trafico
maritimo en el mar Caribe occidental producto
de la expansion del Canal de Panama vy
que se magnificara por el posible Canal de
Nicaragua, obliga a los Estados a tomar medidas
preventivas-proactivas con el fin de mitigar los
efectos adversos que resultan de esta practica.
Es por esto que Colombia debe presentar ante
la OMI la propuesta para la designacion de las
PSSA en la parte norte del AMP Seaflower, en las
islas cayo, implementando las MPA pertinentes
para asegurar la conservacion y proteccién de
los ecosistemas dentro de esta importante AMP.

Estas medidas locales tendran efecto siempre
que el pais fortalezca las buenas relaciones
politicas y diplomaticas y haga uso de los
mecanismos de cooperacién con los paises vecinos
buscando el cumplimiento y acatamiento de los
acuerdos ambientales regionales existentes, con
el propdsito de proteger los ecosistemas dentro
del AMP Seaflower. La estrategia que el pais tome
debe estar enmarcada en los principios del enfoque
EBM para asi dar el valor vital de los ecosistemas
que pretende proteger y que revisten importancia
regional para el futuro de las generaciones en
la region. Finalmente, es importante continuar
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fortaleciendo el trabajo interinstitucional entre mandato constitucional de preservar la gran
los diferentes entes medioambientales nacionales biodiversidad que tienen nuestras aguas.
y la autoridad maritima con el fin de cumplir el
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