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Autor: Contralmirante (ra) Ricardo Pulido Osuna 
 

Bogotá D.C., 21 de julio de 2.019 

 
 
A continuación presento el relato de varios hechos, algunos de ellos anecdóticos, que dieron 
lugar a la creación de COTECMAR el 21 de julio del 2.000. Al final incluyo algunas 
reflexiones sobre la importancia de que nuestros líderes navales, y dirigentes políticos, no 
cejen en el objetivo estratégico de consolidar la industria naval Colombiana, como una 
industria nacional y regional de primer orden, como parte del desarrollo social y económico 
que necesita el País para lograr una paz estable y duradera, en los frentes interno y externo. 
 
 
ANTECEDENTES 
 
Las dos etapas que antecedieron a la creación de COTECMAR fueron la agonía y 
liquidación de CONASTIL, y a continuación la ejecución de los proyectos de Mantenimiento 
Decenal de las Fragatas, e inicio de la Recuperación de las Capacidades de ex-CONASTIL.  
 
 
FRACASO DE CONASTIL 
 
Debido a las fluctuaciones propias del mercado de esta industria, a problemas de tipo 
administrativo y financiero, y a otras causas, y a pesar de una inyección de capital en 1.984 
por parte del IFI, en 1.990, siete años después de haberse concluido los trabajos de 
ampliación de la Planta de CONASTIL S.A. en la Zona Industrial de Mamonal, de Cartagena, 
la Asamblea General de Accionistas convocó a un concordato definitivo. En el acuerdo 
concordatario el IFI y PROEXPO decidieron vender sus acciones a la firma SCHRADER & 
CAMARGO, que se convirtió en el socio mayoritario, con el 80% de la participación 
accionaria, manteniendo el Fondo Rotatorio de la Armada el 20% restante. 
 
Al no hacer el nuevo propietario las inversiones en reparaciones y modernización de la 
infraestructura de astillero que urgía hacer, no podía incrementar su participación en el 
mercado de las reparaciones navales, y menos aún en el de las nuevas construcciones, por 
lo que después de una interminable agonía de cuatro años, CONASTIL entró en cesación 
de pagos a los trabajadores, y el 15 de abril de 1.994 el Sindicato se tomó las instalaciones, 
lo cual terminó con la Resolución No. 002 de mayo de 1994 con la que el Ministerio de 
Trabajo y Seguridad Social Regional Bolívar, autorizó el despido colectivo de los 
trabajadores, y su liquidación. 
 
Finalmente CONASTIL quebró y se constituyó una fiducia mercantil irrevocable de 
administración, garantía y fuente de pago, que se encargó del avalúo y venta de los bienes 
que componían los activos, quedando lo que antes hubiera podido ser un pujante astillero, 
reducido a la ruina, con el sistema de levante, sin el cual no es posible sacar los buques del 
agua, inutilizado por serias averías, talleres despojados de la maquinaria y equipos, y 
sistemas de apoyo deteriorados, por prolongada falta de mantenimiento. 
 
Con la suspensión de las operaciones de CONASTIL a partir de febrero de 1.994, y su 
posterior desmantelamiento por venta de activos, para cubrir pasivos, la Institución 
retrocedía a la situación de los años 60, cuando tenía que enviar sus buques de guerra a 
los astilleros de otros países de la región, para efectuar allí los trabajos de dique. 
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El 8 de junio de 1.994, mediante Escritura Pública 1352 de la Notaria 46 del Círculo de 
Bogotá, se constituyó la fiducia mercantil entre Fiduanglo y Acreedores del Fideicomiso (IFI), 
trabajadores de CONASTIL (pensionados), Acreedores Fiscales (DIAN), Acreedores 
reconocidos dentro del proceso concordatario (bancos), Acreedores post concordatarios y 
Acreedores titulares de los pasivos contingentes. Fiduanglo recibió las instalaciones físicas 
y los bienes, junto con unos pasivos de $25.173.000.000. 
 
Fiduanglo recibió varias propuestas para recuperar la capacidad de prestar servicios de 
astillero y generar los dineros para pagar los pasivos, las cuales rechazó, por su inviabilidad 
para lograr ese objetivo, puesto que todas carecían de una importante inversión de capital 
fresco, como en su momento el IFI y PROEXPO debieron exigirle a SCHRADER & 
CAMARGO. 
 
En diciembre de 1.994 la Fiducia obtuvo del IFI un préstamo por $7.100.000.000 para pago 
del pasivo laboral. A partir de ese momento la Junta del Fideicomiso tenía un año para la 
venta como unidad económica (como astillero), y con otro año para la enajenación definitiva 
de los activos. 
 
 
MANTENIMIENTO DECENAL DE LAS FRAGATAS 
 
Dado que en 1.994, cuando se iniciaba el programa de Mantenimiento Decenal de las 
Fragatas, CONASTIL había perdido la capacidad de hacer en sus instalaciones los trabajos 
de carena, se había decidido realizar los trabajos a las cuatro fragatas, en un astillero 
extranjero. 
 

 
Extracción de los Motores Propulsores MTU de las Fragatas Misileras 

 
El 25 de agosto de 1.994, cuando la fragata misilera ARC Caldas inició su período de 
mantenimiento decenal en las instalaciones de la Base Naval ARC Bolívar, me 
desempañaba como Director de Ingeniería del Departamento Técnico, que entre otros 
trabajos, fue el encargado del desmonte de la chimenea, de 20 toneladas, y sacada de los 
motores propulsores, también de 20 toneladas, y de los generadores, por la abertura que 
dejaba la remoción de la chimenea, lo cual exigía el desmantelamiento de parte del interior 
del buque, para trasladarlos hasta el sitio de extracción, y de ahí hasta el taller de motores, 
para hacerles el recorrido de diez años (W6), y al término de este, regresarlos, introducirlos 
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y reinstalarlos abordo, junto con todos los demás equipos y componentes que también 
debían sacarse y repararse en los talleres del Departamento Técnico y del Departamento 
de Armas y Electrónica. 
 
En noviembre de 1.995, siendo ya el director del Departamento Técnico de la Base Naval 
ARC Bolívar, organicé un equipo de profesionales y técnicos de varias disciplinas, incluidos 
ingenieros navales, ingenieros civiles, ingenieros metalúrgicos, ingenieros eléctricos y 
administradores, entre otras disciplinas, y por cuenta propia hicimos durante 10 días una 
minuciosa inspección técnica a las abandonadas instalaciones de CONASTIL. 
 
A continuación hicimos la valoración del estado de la infraestructura, con especial atención 
en los componentes del sistema de levante (sincro elevador), sistema de transferencia y 
posiciones de varada, y los sistemas auxiliares de apoyo, y de la capacidad que pudieran 
tener los departamentos de la Base Naval para recuperarlos, ponerlos nuevamente en 
servicio,  y hacer allí los trabajos de carena a las fragatas, en caso de que se contara con 
el apoyo, y los recursos necesarios, para ejecutar este proyecto.  
 
Este ejercicio nos llevó a la conclusión de que perfectamente aún era una infraestructura 
recuperable, y que la Base Naval tenía la capacidad para hacerlo, subir allí las fragatas, y 
hacerles los trabajos de carena, en lugar de enviarlas a Panamá, como estaba planeado. 
Por supuesto que no ignorábamos los graves problemas jurídicos y financieros que aún no 
se resolvían, pero también éramos conscientes de que mientras no se hiciera esto, seguiría 
avanzando el remate y deterioro de lo que aún quedaba allí, y seguiríamos dependiendo de 
los astilleros extranjeros para los trabajos de dique a nuestros buques de guerra. 
 
Durante los años 1.995 y 1.996 tuve la oportunidad y privilegio de interactuar muy de cerca 
con el señor Almirante Edgar Romero Vásquez, quien se desempeñaba como Comandante 
de la Fuerza Naval del Atlántico y Gerente del Proyecto de Mantenimiento Decenal de las 
Fragatas, con motivo del planeamiento y ejecución de los trabajos que adelantaba el 
Departamento Técnico como parte del proyecto. Este programa también incluyó el montaje 
del taller de Motores Diesel, con la asesoría del fabricante MTU, que también se encargó 
de la capacitación y entrenamiento de quienes harían el recorrido (W6) a los motores. 
 
Pienso que el señor Almirante Romero obtuvo mucha mayor confianza en las capacidades 
del Departamento Técnico, a medida que observaba la magnitud y calidad de trabajos que 
este estaba ejecutando, que incluyeron, además, por ejemplo, el diseño y ampliación de la 
cubierta de vuelo de las fragatas, para que pudieran recibir helicópteros medianos, y la 
construcción de la cubierta de vuelo de los buques logísticos, con muy buenos resultados.  
 
Aprovechando esta relación profesional cercana, le presenté la iniciativa de recuperar la 
infraestructura de CONASTIL, que ya habíamos inspeccionado y evaluado, con miras a 
hacer allí los trabajos de carena de las tres últimas fragatas, que estaba previsto hacerlos 
en un astillero extranjero, así como el diseño y construcción de buques blindados de soporte 
logístico y de combate para apoyar las operaciones fluviales de los Elementos de Combate 
de Infantería de Marina, que estaban comprometidos en la lucha antisubversiva en regiones 
apartadas del País, con medios navales bastante limitados. 
 
El señor Almirante Romero se interesó mucho en estas dos iniciativas, y me recomendó que 
las complementara y se las presentara al Comando de la Armada. Él por su parte comenzó 
a hacer algunos sondeos y averiguaciones con quienes tenían un mejor conocimiento de la 
situación jurídica y financiera de CONASTIL, para tener una idea más completa de la 
situación. 
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Construcción de la Cubierta de Vuelo en los Buques de Apoyo Logístico 

 
Motivado por el interés mostrado por el señor Almirante Romero, le presenté más adelante 
la propuesta para diseñar y construir en el Departamento Técnico de la Base Naval los 
buques nodriza, de apoyo a los Elementos de Combate Fluvial, que en ese entonces se 
movilizaban en lanchas rápidas, con motores fuera de borda, y cuya única protección contra 
el fuego enemigo era su movilidad, con los cuales se les podría dar soporte sostenido en el 
área de operaciones por periodos prolongados, durante 15 o más días. En el Departamento 
Técnico los denominamos ñBuques Nodriza de los Elementos de Combate Fluvialò. 
 
Siguiendo su recomendación, se elaboró el diseño preliminar de estos buques blindados, 
bajo la dirección del señor Capitán de Navío Guillermo Sarmiento, y a mediados de 1.996 
se le hizo la presentación al señor Comandante de la Armada, quien por razones que ignoro, 
no se interesó en esta iniciativa, y se archivó el proyecto. 
 
Para fortuna de este proyecto, y el de la recuperación de las instalaciones de CONASTIL, a 
finales de ese año se presentó el cambio en el Comando de la Armada, designando el 
Presidente de la República como nuevo Comandante al señor Contralmirante Edgar 
Romero Vásquez, quien como ya mencioné, se desempeñaba en ese momento como 
Comandante de la Fuerza Naval del Atlántico y Gerente del Programa de Mantenimiento 
Decenal de las Fragatas. 
 
Fue una grata sorpresa que el mismo día en que el Ministro de Defensa le comunicó que 

había sido nombrado Comandante de la Armada, él me llamara esa noche por teléfono, me 

comentara su nombramiento, me comunicara que me estaba nombrando Comandante de 

la Base, y me diera instrucciones de actualizar y alistar para la siguiente semana, las 

propuestas para el diseño y construcción de los buques Nodriza Fluviales, y para la 

recuperación de las capacidades del fallido astillero CONASTIL. 

El 8 de mayo de 1.997, mediante oficio No. 000477 /CBN1 ï 404 le presenté al Comando 
de la Armada el proyecto para reactivar las instalaciones de ex-CONASTIL, con su programa 
de trabajo y presupuesto, con miras a efectuar allí los trabajos de carena a las últimas tres 
fragatas misileras. 
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El señor Almirante (ra) Edgard Romero Vásquez presentó recientemente en su publicación 
titulada ñHechos Cruciales en el Rescate del Astillero Navalò, un excelente resumen, muy 
concreto, de los hechos claves que se dieron a partir del momento en que Fiduanglo no 
encontró aceptable ninguna de las ofertas de compra que había recibido, hasta que 
culminaron los trabajos de recuperación de la capacidad de levante y varada en el eje de 
transferencia, y su inauguración con la subida a dique de la Fragata ARC Antioquia. 
 
El destaca en este resumen, que el 17 de junio de 1.997 lo llamó por teléfono el Presidente 
Samper, y le dijo que al fracasar el proceso de subasta, se requerían otras acciones, puesto 
que no solo la Armada se quedaría sin astillero, sino que el IFI se afectaba económicamente, 
y le ordenó conformar una empresa ARMADA-IFI, informándole que estaba en proceso el 
decreto para su firma. Relata el señor Almirante Romero que le solicitó al Presidente que en 
lugar de esto, el Fondo Rotatorio de la Armada le entregara al IFI activos del Fondo Rotatorio 
(terrenos), en pago por ex CONASTIL, incluyendo el pasivo pensional, y quedara como único 
propietario, propuesta que fue acogida por el Presidente, ordenándole adelantar dicha 
negociación con el IFI. 
 
 
ACTIVACIÓN DEL ASTILLERO NAVAL SEDE MAMONAL 
 
Esta fase, que duró año y medio, inició en diciembre de 1.996, liderada por el señor 
Almirante Edgar Romero Vásquez, quien además de las instalaciones, obtuvo los fondos 
para recuperar la capacidad de varada, con el objetivo de subir allí las tres fragatas, a las 
que aún faltaba hacerles los trabajos de carena, como parte del Plan de Mantenimiento 
Decenal que se desarrollaba en ese momento en la Base Naval ARC Bolívar.  
 
Por instrucciones del Comando de la Armada, el 06 de agosto de 1.997, mediante oficio 
001874-DIFRA-JUFRA 023 el Director del Fondo Rotatorio de la Armada Nacional, el señor 
Capitán de Navío German Sahíd, le formalizó al Presidente del IFI la propuesta de permutar 
los terrenos del antiguo CONASTIL, por parte de los terrenos que el Fondo Rotario tenía en 
Cospique, en el supuesto caso de que el proceso liquidatario y/o legal lo permitieran, y que 
el IFI recibiera la totalidad de los terrenos que tuvo CONASTIL. 
 
El 3 de octubre de 1.997, mediante Directiva Transitoria No. 4767 CARMA-604, el Comando 
de la Armada impartió instrucciones a los distintos niveles de la organización para la 
reconstrucción y activación del ñAstillero Naval sede Mamonalò, nombrando al Comandante 
de la Base Naval ARC Bolívar como Gerente del Proyecto. 
 
El 10 de noviembre de 1997 se firmó el Acuerdo Compromisorio No. 006/97 entre el Fondo 
Rotatorio de la Armada Nacional y el Instituto de Fomento Industrial IFI, mediante el cual se 
entregaba al Fondo Rotatorio el terreno de CONASTIL en calidad de permuta por una parte 
de los terrenos que el Fondo Rotatorio poseía en Cospique. 
 
Con el objetivo de que el Gerente del Proyecto pudiera adquirir un mejor conocimiento del 
funcionamiento de otros astilleros navales de propiedad de Marinas de Guerra regionales, 
similares a la nuestra, el Comando de la Armada me envió a hacer una visita profesional a 
ASMAR-CHILE entre el 17 y el 22 de noviembre de 1.997, para conocer de primera mano 
la organización y funcionamiento de este astillero de la Armada de Chile, cuya visita fue 
atendida por el Capitán de Navío Hernán Barría Saravia, Administrador del astillero, quien 
me suministró abundante información, en forma muy amplia y generosa. 
 
A continuación visité entre el 23 y 28 de noviembre de 1.997 a SIMA-PERU para conocer 
igualmente la organización y funcionamiento de este astillero de la Armada del Perú, cuya 
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visita fue atendida por el señor Contralmirante Cesar Martinelli Freundt, quien también me 
suministró copiosa información, incluyendo manuales y otros documentos internos. 
 
Esta fue una experiencia muy oportuna y enriquecedora, que más adelante resultó ser muy 
útil para moldear las relaciones que deben existir entre la Armada y su astillero. 
 
Durante el año 1.997, mientras avanzaban los trabajos de mantenimiento de las fragatas en 
la Base Naval, y el señor Almirante Romero, con el decidido apoyo del Capitán de Navío 
Germán Sahíd, Director del Fondo Rotatorio, gestionaba ante el Gobierno Nacional, el IFI y 
Fiduanglo, la obtención de los terrenos e instalaciones de CONASTIL, y el presupuesto para 
llevar a cabo la recuperación de estas instalaciones, un equipo del Departamento Técnico 
adelantaba los trabajos de  ingeniería  de  la fragata ARC Antioquia, otro grupo se dedicaba 
a la construcción de la primera nodriza fluvial, y con otro grupo se avanzaba en el 
planeamiento detallado para iniciar la reconstrucción del antiguo CONASTIL, tan pronto 
como el Comando de la Armada nos diera luz verde. 
 
Como puede apreciarse, la Base Naval se comprometió a fondo con estos proyectos de 
crítica importancia Institucional. Se hizo un planeamiento detallado para la recuperación de 
las antiguas instalaciones de CONASTIL, por parte de excelentes profesionales de la Base 
Naval. Esta sería la primera vez que la Armada Nacional, con su propio personal, haría 
trabajos de esta magnitud y complejidad en las instalaciones de un astillero de esas 
características. 
 
Fue así como después de difíciles negociaciones que duraron un año, finalmente se firmó 
el 27 de diciembre de 1.997 en la ciudad de Cartagena de Indias la escritura pública 
mediante la cual el Instituto de Fomento Industrial IFI canjeó con el Fondo Rotatorio de la 
Armada Nacional lo que allí quedaba, por unos terrenos que este último tenía en esa misma 
zona, obteniendo así la Institución, en cabeza del Fondo Rotatorio, la propiedad de las 
instalaciones del Astillero Naval en Mamonal.  
 
Al día siguiente ingresaba a las instalaciones del anterior CONASTIL un entusiasta grupo 
de oficiales, suboficiales y civiles de la Base Naval ARC BOLIVAR, encabezado por los 
señores Capitán de Navío Juan Pablo Vergara L., Capitán de Fragata Luis Uricoechea M., 
Capitán de Fragata Jairo Figueroa y Capitán de Corbeta Mauricio Romero, para establecer 
allí su campamento permanente, hasta que finalizaran los trabajos. 
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Las anteriores fotografías reflejan el estado en el que el equipo allí destacado encontró 
las instalaciones, en las que a los siete meses se iniciaban los trabajos de carena a la 
fragata ARC Antioquia. 
 
Una situación muy especialmente tenida en cuenta para recomendar la recuperación de 
estas instalaciones, fue que en ese momento, cuando su infraestructura tenía un avanzado 
estado de deterioro por prolongada falta de mantenimiento, la plataforma del sincro elevador 
y su sistema de control estaban seriamente averiados, y la mayoría de maquinaria y equipos 
habían sido subastados para cubrir pasivos, aún estaba allí, intacto, el componente más 
valioso de esa infraestructura.  
 
Se trata de los cerca de 300 pilotes de concreto armado y pretensado, de 40x40 cm y 40x60 
cm, hincados a 35 y 40 metros de profundidad, hasta llegar al estrato de rechazo formación 
Cartagena, firmemente amarrados a las vigas transversales de la estructura destinada a 
soportar las grandes cargas transmitidas por el peso de los buques durante las maniobras 
de sacada del agua, con el sincro elevador, y a continuación llevada hasta las posiciones 
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de varada, con el sistema de transferencia, y al término de los trabajos de dique, regresarlos 
a la plataforma del sincro elevador, y ponerlos nuevamente a flote. 
 
 
Resumen del presupuesto requerido, en millones de pesos: 
Å  Sincro elevador (plataforma y sistema de levante) 2.454  

Å  Sistema de Transferencia y 7 posiciones de Varada 5.692  
Å  Dragado y readecuación del canal de acceso 837  
Å  Muelles y Sistemas Auxiliares de apoyo 352  
Å  Talleres 3.790  
Å  Servicios Generales 1.080  
Å  Almacén General e instalaciones administrativas 707  
Å  Equipo rodante 3.790  
Å  Equipos Auxiliares y Herramientas 872  
Å  Trámites, permisos, otros costos logísticos 202  
TOTAL  19.776  

 
Como parte de los estudios hechos, se examinaron estos pilotes en laboratorio, mediante 
pruebas a los núcleos extraídos aleatoriamente, lo mismo que a los de las vigas que los 
amarran, y se encontró que estaban en muy buen estado, con oxidación superficial del 
concreto en las cabezas de algunos pilotes, cuyo costo de reposición hubiera sido en ese 
momento superior a los $8.000.000.000, de haber sido irrecuperables, y que además se 
hubiera tardado cerca de dos años el trabajo de fabricación e hincado. 
 
En razón del elevado monto de la inversión inicial requerida, cercana a los $20.000.000.000, 
y la carencia de estos recursos, se tomó la decisión de ejecutar una primera etapa destinada 
a recuperar el sincro elevador y el eje de transferencia, para utilizar este como una primera 
posición de varada, algunas oficinas de administración e ingeniería, y los sistemas auxiliares 
indispensables para hacerle a las fragatas los trabajos de carena.  
 
Se elaboró un apretado programa de trabajo de 7 meses, con un costo de $5.778.816.000, 
y se proyectó que de ahí en adelante se siguiera recuperando con partidas del presupuesto 
de la Armada, y con producidos de la nueva empresa, cuando esta se creara, lo cual en ese 
momento aún no se había decidido. 
 
Esta primera fase consistió en el desmonte y reconstrucción del sistema de sincro elevador 
(sistema de levante y sacada de los buques del agua), reparación del eje de transferencia, 
y adecuación de algunos talleres y oficinas indispensables para poder hacer allí los trabajos 
en la obra viva de las fragatas. 
 
Durante casi siete meses, desde el 28 de diciembre de 1997 hasta el 24 de julio de1.998, 
se desarrolló la titánica tarea de reconstruir y reactivar el sincro elevador, con su sistema de 
control, con el apoyo del fabricante SYNCROLIFT y de los departamentos Técnico, de 
Armas y Electrónica y de Buceo y Salvamento de la Base Naval, y el eje de transferencia, 
junto con las instalaciones administrativas y talleres indispensables para que allí se pudieran 
hacer los trabajos de carena a las tres fragatas que no irían al exterior. 
 
Como resultado del compromiso de este grupo, que incluso tuvo jornadas de más de 15 
horas diarias de trabajo, se logró en un tiempo récord de siete meses, entre el 28 de 
diciembre de 1,997, y el 24 de julio de 1.998, que el sistema de varada que existió en 
aquellas instalaciones abandonadas, quedara nuevamente funcional, para efectuar allí los 
trabajos de carena.  
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Durante la ceremonia de inauguración fue sacada del agua la fragata misilera ARC 
Antioquia, para estrenar la primera fase de la recuperación de estas capacidades. 
 
El presidente, el Ministro de Defensa, el Comandante de las Fuerzas Militares y el 
Comandante de la Armada Nacional, inauguraron oficialmente el nuevo astillero en el marco 
de la conmemoración de los 175 años de la Batalla de Maracaibo. 
 
En esta misma fecha histórica tuvo lugar la ceremonia de botadura del buque nodriza, 
diseñado y construido por el personal del Departamento Técnico de la Base Naval ARC 
BOLIVAR, bajo la dirección del Capitán de Navío Guillermo Sarmiento González, en paralelo 
con los trabajos de reconstrucción del astillero, y mantenimiento de las fragatas. 
 
La botadura del buque nodriza, marcó otro hito histórico, puesto que también se trataba de 
la recuperación de la capacidad de diseñar y construir en el País los buques de combate y 
de apoyo que Colombia necesita para su defensa. 
 
En las siguientes fotografías, que corresponden a la ceremonia de inauguración de las 
recién recuperadas instalaciones, el 24 de julio de 1.998, para conmemorar los 175 años de 
la batalla de Maracaibo, aparece el grupo de oficiales y suboficiales que tuvo a su cargo la 
dirección, ejecución y control del apretado programa de trabajo para adquirir los predios, 
reconstruir las instalaciones, y dise¶ar y construir la primera ñnodriza fluvialò, todo lo cual 
culminó con la subida a dique en esta fecha histórica, de la fragata ARC ANTIOQUIA, y la 
ceremonia de botadura de la primera nodriza fluvial. 
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El equipo encargado del diseño y construcción de la nodriza fluvial, dirigido por el Capitán 
Sarmiento, fue el mismo que tuvo a su cargo el diseño y ampliación de la cubierta de vuelo 
de las cuatro fragatas, para que pudieran recibir helicópteros medianos, incrementando con 
esto sustancialmente su capacidad operativa, y a continuación el diseño y construcción de 
la cubierta de vuelo de los dos buques de apoyo logístico, modificando su distribución 
interior de espacios y pesos, para no afectar su estabilidad. 


