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Resumen

La proteccion y seguridad de los puertos Latinoamericanos, son los principales elementos
para evitar riesgos, amenazas y vulnerabilidades en las instalaciones portuarias, y asi garantizar la
proteccion maritima y portuaria de la infraestructura y personal que labora en la misma, y de los
buques durante su travesia, arribo, estancia y zarpe de los puertos.

La seguridad portuaria ha adquirido en la tltima década, como resultado de los atentados
terroristas contra las Torres Gemelas de Nueva York del 11 de septiembre de 2001 (9/11), una
gran importancia en los puertos de todo el mundo y por lo tanto en sus Instalaciones Portuarias.
Referidas instalaciones, son uno de los principales nodos logisticos, la mercancia que estas mueven
cada afio representa voliimenes de inversion millonarios, y consecuentemente los usuarios de estas
o clientes, exigen una elevada seguridad y garantias para su mercancia.

La Organizacion Maritima Internacional (OMI) conjuntamente con la Organizacion
Internacional del Trabajo (OIT) disefiaron en 2003 un método para evaluar el riesgo en
instalaciones portuarias y elaboraron el Cédigo Internacional para la Proteccién de los Buques y
de las Instalaciones Portuarias (CPBIP), para organizar la seguridad mediante la puesta en practica
de medidas y procedimientos comunes a todos los paises miembros de ambas organizaciones que
garanticen niveles de seguridad apropiados en las instalac'iones portuarias.

Como principales nodos logisticos de la red del comercio y transporte maritimo, la
proteccion y seguridad de los puertos, tienen un resultado vital y estratégico para preservar la
cadena logistica, y para ello deben ser capaces de ofrecer al comercio internacional y a las lineas

navieras servicios rapidos, flexibles y seguros.



La seguridad de las instalaciones portuarias, representa por tanto un activo para los puertos
donde estas se localizan. Las mercancias deben estar protegidas durante su arribo y estancia en la
instalacion portuaria, debido a que, como ya se ha citado, el puerto, y por consiguiente, las
instalaciones portuarias, representan el principal nodo logistico dentro de la cadena del comercio

y transporte maritimo.

Palabras Clave.- Puertos Maritimos, Proteccion Maritima y Portuaria, Riesgos, Amenazas y

Vulnerabilidades.

Abstract

The protection and security of Latin American ports are the main elements to avoid risks,
threats and vulnerabilities in port facilities, and thus guarantee the maritime and port protection of
the infrastructure and personnel working therein, and of the ships during their crossing, arrival,
stay and departure from the ports.

Port security has acquired in the last decade, as a resul; of the terrorist attacks against the
Twin Towers in New York of September 11, 2001 (9/11), a great importance in ports around the
world and therefore in its Port Facilities. Referred facilities are one of the main logistics nodes, the
merchandise that they move each year represents millionaire investment volumes, and
consequently the users of these or clients, demand high security and guarantees for their
merchandise.

The International Maritime Organization (IMO) together with the International Labor
Organization (ILO) designed in 2003 a method to assess risk in port facilities and developed the

International Code for the Protection of Ships and Port Facilities (CPBIP), to organize security



through the implementation of measures and procedures common to all member countries of both
organizations that guarantee adequate levels of security at port facilities.

As the main logistical nodes of the trade and maritime transport network, the protection
and security of ports have a vital and strategic result to preserve the logistics chain, and for this
they must be able to offer international trade and shipping lines fast services , flexible and safe.

The security of the port facilities, therefore, represents an asset for the ports where they are
located. Goods must be protected during their arrival and stay at the port facility, because, as
already mentioned, the port, and consequently, the port facilities, represent the main logistics node
within the maritime trade and transport chain.

Key Words.- Maritime Ports, Maritime and Port Protection, Risks, Threats and Vulnerabilities
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Introduccion

La historia de los puertos se remonta a la del comercio. Las primeras civilizaciones cuando
comenzaron a comerciar buscaron la manera mas facil y dindmica de transportar sus productos. Al
ver que habia barreras naturales y geograficas comenzaron a utilizar el mar y los rios como un
medio de comunicacion confiable.

Uno de los puertos mas antiguos se ubica en la parte baja del rio Eufrates, en la antigua
Mesopotamia (hoy Irak). Este puerto data del afio 7,000 a.C. Corresponde al imperio sumerio, en
especifico, a la dinastia Ulu (que termind en el afio 4,000 a.C).

El desarrollo de la navegacién se basé en encontrar determinados lugares de las costas
(bahias profundas y ensenadas muy tranquilas, asi como desembocaduras de rios) que ofrecian
posibilidades de atraque y refugio seguro a las primitivas embarcaciones.

Los primeros pueblos con importante tradicion navegante fueron los fenicios, decanos del
comercio mundial, dotaron de faros los puertos naturales para facilitar la navegacion nocturna, e
inclusive construyeron los primeros puertos artificiales en Sidon y Tiro. Su técnica fue tan exitosa
que rapidamente la imitaron los griegos, vikingos y polinesios.

En esta época se desarrollaron diversos puertos, tanto en Grecia como en el terreno ocupado
por el imperio romano. El puerto de Biblos, en Egipto (construido alrededor del afio 3,000 a.C.)
Erigido a 17 millas al norte de Beirut, Libano, es un ejemplo de los construidos en esa época.
(Torres, 2017)!

Después de la caida del imperio romano de occidente y oriente, por las invasiones barbaras,
las ciudades estado que se ubicaron en puertos estratégicos, tuvieron un desarrollo mayor que otras

y se desarrollaron los estados europeos modernos, impulsando la infraestructura de sus puertos.

I CN. Torres Cabrera, Jesus M. Apuntes y Presentaciones. Armada de México. 2017.
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En el siglo XIX la flota inglesa, logra un gran desarrollo a nivel comercial en Europa, impulsando
sus actividades portuarias. A partir de mediados del siglo XIX, Inglaterra y EUA se volvieron
lideres en este rubro.
Actualmente con los cambios del comercio internacional se debe de clasificar a los puertos en
tres generaciones de acuerdo a la funcién que cumplen:

Puertos de Primera Generacidn, corresponden a aquellos que realizan la funcion simple de

transferencia entre el transporte terrestre y el maritimo, sin mayores consideraciones de eficiencia
que la derivada de las maniobras de transferencia mismas. A este grupo de puertos, pertenecen los
que por su ubicacion respecto de las zonas comerciales, nacional o internacional limita, o ve
reducidas, sus posibilidades de cumplir con una funcién mas compleja que la simple transferencia.

Puertos de Segunda Generacién, aparecieron cuando por inicio de la globalizacion del comercio,

las industrias exportadoras de paises como Japon o de algunos paises europeos, empezaron a
buscar ubicaciones estratégicas que, aprovechando la necesidad de reconstruir su planta industrial,
después de la Segunda Guerra Mundial, les permitiera tener una posicion competitiva
internacional.

Esto dio origen a los llamados puertos industriales que con base en el principio de ubicar industrias
ancla, empezaron a crear complejos formados por otras de caricter secundario que aportaban
insumos a dichas industrias o se abastecian de ellas.

Puertos de Tercera Generacidn, también llamados puertos logisticos, combinan las funciones de

los puertos de primera y segunda generaciones, incorporando los ingredientes fundamentales de la
competencia y los requisitos impuestos por la industria y el comercio internacionales en materia
de eficiencia, oportunidad y frecuencia en los insumos que reciben y la distribuciéon de su

produccion.
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Para poder lograr la correcta integracion de estos requisitos se hace indispensable la
incorporacion de los sistemas de transportes multimodal con todas las implicaciones que tiene
desde el punto de vista del manejo de la informacion y la responsabilidad de los operadores unicos
de transporte.

La importancia de los puertos radica en que a través de estos se transporta el 90% de las
importaciones y exportaciones, incluyendo diversas industrias como es la petrolera, quimica,
petroquimica, metaltrgica, mineria, cemento, pesca, turismo nautico y de cruceros, entre otras.

Es por esto, que el sistema portuario Latinoamericano, desempefia un papel fundamental
para el crecimiento de la economia de los estados, ya que ademas de vincularla con los mercados
mundiales, constituye una importante fuente de valor y de ventajas competitivas en los ambitos
nacional, regional y local. (Torres, 2017)?

Con la evolucién y desarrollo de los puertos, se presentaron riesgos, amenazas y vulnerabilidades
a la seguridad®, como las nuevas amenazas* relacionadas con el Crimen Transnacional Organizado
(Convencion de las Naciones Unidas contra el Crimen Organizado Transnacional - UNTOC.
Oficina de las Naciones Unidas Contra la Droga y el Delito - UNODC, 2010)% y el terrorismo®, en

los principales puertos maritimos Latinoamericanos’, que pueden incidir directamente en la

2 CN. Torres Cabrera, Jesus M. Apuntes y Presentaciones. Armada de México. 2017

3 Flores Pérez, Carlos. Riesgos a la Seguridad, Narcotrdfico y Politica. Centro de Investigaciones v Estudios
Superiores en Antropologia Social (CIESAS). Pp 10. 2009.

4 Fabian Sain, Marcelo. Nuevos horizontes, nuevos dilemas. Las "nuevas amenazas" y las Fuerzas Armadas en la
Argentina Democratica (Journal Article). Desarrollo Econémico. Vol. 42, No. 166 (Jul. - Sep.. 2002). Pp. 263-283.

5 Convencién de las Naciones Unidas contra el Crimen Organizado Transnacional (UNTOC. por sus siglas en inglés).
Oficina de las Naciones Unidas contra la Droga y el Delito (UNODC). http://www.unodc.org/ropan/es/organized-
crime.html.

¢ Arroyo Judrez, Mario. Terrorismo en México. Colectivo de Andlisis de la Seguridad con Democracia A.C. Pp. 13.

2009
Mascontainer. Actividad portuaria 2018. Top 20 de los puertos de América Latina y el Caribe.

https://www.mascontainer.com/conoce-el-top-20-de-los-puertos-de-latinoamerica-en-2018/
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Proteccion Maritima y Portuaria® de las instalaciones portuarias® y que en caso de perpetrarse,
tendrian un impacto negativo en la Seguridad y Defensa Nacional'®, al causar dafios a los buques,
personas, instalaciones y material, asi como en la economia nacional e internacional, al
suspenderse todas las actividades que se realizan al interior de las referidas instalaciones, para la
carga y descarga de las mercancias. Por lo anterior se debe llevar a cabo la Implementacion de los
Niveles de proteccion considerados en el Codigo Internacional para la Proteccion de los Buques y
las Instalaciones Portuarias (CPBIP)!!, para atender la situacion o emergencia que se presente.

El nuevo escenario estratégico y su impacto en los Puertos Latinoamericanos, son de
“Naturaleza y Caracteristica Operativa de las Nuevas Amenazas”, representando un escenario
propicio para la presentacion de este Trabajo de Investigacion Tipo Tesis, también motivado por
la prioridad especial que ha adquirido la problemética de la Proteccion Maritima y Portuaria, y
general de las Instalaciones Portuarias y de los buques, a partir de las nuevas amenazas a la paz y
la Seguridad de la Comunidad Portuaria Internacional.

Existen organizaciones terroristas en el mundo, que tienen sus compromisos politicos, sus
reclamaciones y sus victimas, siembran la destruccion masiva dentro o fuera de la nacion. La ONU,
a través de la resolucion 1373 (2001) del consejo de seguridad, llamamiento a la comunidad
internacional para redoblar esfuerzos para prevenir y reprimir los actos de terrorismo. La OMI,

propuso a sus estados miembros que examinaran, como maxima urgencia, sus convenios que

8 Diario Oficial de la Federacion. México (17/09/2018). Acuerdo Secretarial niimero 333, mediante el cual las
Unidades Navales de Proteccion Portuaria (UNAPROP). tienen como mision el realizar acciones de vigilancia,
verificacion, visita, inspeccion y control en funciones de guardia costera dentro de los recintos portuarios en apoyo
al ejercicio de la autoridad en materia de proteccion maritima y portuaria.

? Codigo Internacional para la Proteccion de los Buques y las Instalaciones Portuarias (CPBIP), 2013. Cap. XI-
2/Regla 1/Apart. 1.9/Definiciones/SOLAS. Pp. 45. 2003

19 Gobierno de Colombia. Politica de Defensa y Seguridad, 2019.

11 Codigo Internacional para la Proteccion de los Buques y las Instalaciones Portuarias (CPBIP), 2013 y Enmiendas

2002 al Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar (SOLAS).
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tuvieran relacion con la prevencion y represion de actos ilicitos, incluido el terrorismo, que
afectaran la seguridad, la proteccion de las operaciones y el transporte maritimo.

Se definié que los actos de terrorismo contra el transporte maritimo y los puertos son
devastadores para personas, con consecuencias enormes para el comercio, el medio ambiente y la
salud publica. Los actos delictivos tienen un efecto significativamente adverso, sobre el transporte
del comercio mundial, pues mas de un 90% se transporta en buques mercantes y pasa por los
puertos, y, por consiguiente, sobre la economia global. Las amenazas se han presentado en el
transporte maritimo desde siempre, y fue a partir del secuestro del buque de pasajeros de bandera
italiana "Achille Lauro" por terroristas, el 8 de octubre de 1985, durante un crucero entre
Alejandria y Port Said, con la muerte de un pasajero, que marcé un precedente. (Torres, 2017)'2

El acontecimiento mas recientemente, fueron los ataques terroristas del 11 de septiembre
de 2001 en Nueva York, Washington y Pennsylvania, mejor conocido como 9/11. Posterior a este
acontecimiento, existe mayor sensibilizacién en lo que respecta a la proteccion. La industria
maritima ya no reconsidera un sistema de transporte seguro, sino una responsabilidad que expone
a todas las naciones, maritimas y no maritimas, a la amenaza de un ataque terrorista. Los Estados
expresaron su firme condena al terrorismo en todas sus formas e impulsaron diversas propuestas
de medidas universales a adoptar por los organismos internacionales, para garantizar la Proteccion
Maritima y Portuaria, la seguridad de los buques, tripulantes y pasajeros, a favor de la integridad
de la vida y los bienes comprometidos en la navegacion.

El 12 de diciembre de 2002, fue enmendado el Convenio Internacional pﬁra Seguridad de
la Vida Humana en el Mar, al adoptarse la Resolucién 1 de la Conferencia de los Gobiernos

Contratantes del Convenio SOLAS, que introdujo modificaciones al anexo de dicho convenio, y

12 CN. Torres Cabrera, Jesus M. Apuntes y Presentaciones. Armada de México. 2017.
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se incluyd un nuevo Capitulo XI-2 denominado “Medidas Especiales para Incrementar la
Proteccién Maritima™.

Las enmiendas al Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar
(SOLAS), crearon el Capitulo XI-2 y el Codigo Internacional para la Proteccion de los Buques y
de las Instalaciones Portuarias (CPBIP), son producto de la preocupacién internacional generada
a raiz de los referidos ataques terroristas del 9/11. (Torres, 2017)!3

Asi, el tema seleccionado también presenta aspectos sobre los riesgos, amenazas y
vulnerabilidades en los Principales Puertos Latinoémericanos y su Proteccion Maritima y
Portuaria, y en cuanto a los buques y la navegacion maritima, desde siempre, han sufrido amenazas
a su seguridad. Los actos de pirateria, los ataques armados, la inmigracion ilegal, el contrabando
de drogas y polizones, han constituido ilicitos de antigua preocupacién por parte de los paises con
tradicion y comercio maritimos.

La propagacion de virus puede poner al mundo entero en una situacion sin precedentes.
Para frenar la propagacion de una enfermedad y mitigar sus impactos, se tienen que reducir los
viajes y cerrar las fronteras, situacion que puede afectar a los centros de transporte. También se
tienen que cerrar los puertos y negar la entrada a los buques.

En estos tiempos dificiles, la capacidad de los servicios de transporte para entregar bienes
vitales, incluidos los suministros médicos y los alimentos, serd fundamental para responder y, en
ultima instancia, superar una pandemia.

Por lo tanto, es de gran importancia que el flujo de comercio por mar no se vea interrumpido
innecesariamente. Al mismo tiempo, la seguridad de la vida en el mar y la proteccién del medio

ambiente marino también deben seguir siendo primordiales.

13 CN. Torres Cabrera, Jestis M. Apuntes y Presentaciones. Armada de México. 2017.
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Uno de los objetivos de la OMI, como se establece en su Convenio, es asegurar la
disponibilidad de los servicios de transporte maritimo para el comercio del mundo, en beneficio
de la humanidad. Se debe persuadir a todos los Estados Miembros de la OMI a que tengan esto en
cuenta al formular sus decisiones de politica con respecto a una pandemia, como la que estamos
viviendo en la actualidad con el COVID-19. Eliminar el virus debe ser la primera prioridad, pero
el comercio mundial, de una manera segura y respetuosa con el medio ambiente, debe poder
continuar también.

También se tiene que considerar, que los cientos de miles de marinos a bordo de los buques,
que se encuentran, sin saberlo, en la primera linea de esta calamidad mundial. Su profesionalidad
asegura que los bienes que todos necesitamos sean entregados - con seguridad y con repercusiones
minimas en nuestro medio ambiente. Se debe adoptar un enfoque practico y pragmatico, en estos
tiempos inusuales, en cuestiones como el cambio de tripulacion, el acceso a tierra, el
reabastecimiento, las reparaciones, la inspeccion y la certificacion y la concesion de licencias a la
gente de mar.'#

Aunque no son consideradas como Nuevas Amenazas, las pandemias son de relevante
atencion cuando se presentan, ya que a través de la via maritima se transporta mas del 90% de
mercancias en el mundo, siendo los puertos la puerta de entrada, asi como de pasajeros, lo cual
representa una gran amenaza por la transmision de virus y bacterias que son transportadas de otros
puertos del mundo, como lo ha sido la recientemente declarada Pandemia Mundial por el brote del

COVID-19, originado en China.

4 Organizacion Maritima Internacional (OMI). Enfrentarnos a COVID-19. Un Viaje Compartido.
http://www.imo.org/es/MediaCentre/PressBriefings/Paginas/08-IMO-SG-message.aspx
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Conceptualizacion de la Proteccion Maritima y Portuaria
1:1 Conceptos de riesgo, amenaza y vulnerabilidad

La conceptualizacion de riesgo, amenaza y vulnerabilidad, puede ser muy ambigua y
tender a la confusidn, si no se tiene una buena definicioén y comprensién de sus significados.

La palabra riesgo proviene de la palabra griega rhiza que 'se refiere a los peligros de navegar
alrededor de un arrecife.

El concepto de riesgo, asociado con la idea de porvenir sin certeza, ha estado presente
desde siempre en las sociedades humanas. El primer ejemplo de una practica que involucra un
analisis de riesgo de forma simplificada se remonta a las comunidades de la antigua Babilonia que
ocuparon el valle del Eufrates y el Tigris, 3200 A.C, donde existié un grupo llamado el “Asipu”
(Oppenheim, 1977).

Una de las funciones del Asipu, era la de servir como grupo consultor para decisiones
dificiles de tomar por lo inseguras o inciertas. Si se deseaba tomar una decision sobre alguna
accion venidera se podia consultar a uno de sus miembros del Asipu, que se encargaba de
dimensionar la situacién, identificar alternativas de accion y recoger datos sobre los resultados
factibles -€éxito o fracaso; ganancia o pérdida- de cada alternativa. El sacerdote Asipu, que tenia la
capacidad especial de interpretar sefiales o datos de los dioses, calificaba las diferentes alternativas,
colocando signos mas si eran favorables y menos si no lo eran, para finalmente recomendar la
alternativa mas beneficiosa.!®

Aunque el término Hazard, se refiere en inglés a peligro, a estar propenso de sufrir la accion
de algo, a azar, se escogid el término amenaza como equivalente a hazard, por el concepto de

presagio, advertencia o potencial ocurrencia que significa la palabra en espaiiol. El término

15 Conceptos de amenaza, vulnerabilidad y riesgo. Capitulo 2. Pp. 5.
https://www.tdx.cat/bitstream/handle/10803/6219/04Capitulo2.PDF?sequence=4&isAllowed=y
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amenaza en inglés se expresa mas directamente mediante la palabra threat, la que también utilizan
algunos autores del habla inglesa con el mismo significado de hazard. Por lo anterior, se utilizara
el término amenaza para referirnos a lo que algunos otros autores denominan peligro o
peligrosidad.

Hoy se acepta que el concepto de amenaza se refiere a un peligro latente o factor de riesgo
externo de in sistema o de un sujeto expuesto, que se puede expresar en forma matematica como
la probabilidad de exceder un nivel de ocurrencia de un suceso con una cierta intensidad, en un
sitio especifico y durante un tiempo exposicion determinado.!

La vulnerabilidad se entiende, en general, como un factor de riesgo interno que
matematicamente estd expresado como la factibilidad de que el sujeto o sistema expuesto sea
afectado por el fendmeno que caracteriza la amenaza. De esta manera, el riesgo corresponde al
potencial de pérdidas que pueden ocurrirle al sujeto o sistema expuesto, resultado de la operacion
matematica de la amenaza y la vulnerabilidad, Asi, el riesgo puede expresarse en forma matemaética
como la probabilidad de exceder un nivel de consecuencias econdmicas, sociales o ambientales en
un cierto lugar y durante un cierto periodo de tiempo. No se puede ser vulnerable si no se esta
amenazado y no existe una condicién de amenaza para un elemento, sujeto o sistema si no esta
expuesto y es vulnerable a la acciéon potencial que representa la referida amenaza. En otras
palabras, no existe amenaza o vulnerabilidad independientemente, pues son situaciones
mutuamente condicionantes que se definen en forma conceptual de manera independiente para

efectos metodoldgicos y para una mejor comprension del riesgo.

18 Conceptos de amenaza. vulnerabilidad y riesgo. Capitulo 2. P-10.
https://www.tdx.cat/bitstream/handle/10803/6219/04Capitulo2.PDF?sequence=4&isAllowed=y
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Asi, al intervenir uno de los dos componentes del riesgo se estd interviniendo el riesgo
mismo. Sin embargo, dado que en muchos casos no es posible intervenir la amenaza, para reducir
el riesgo no queda otra alternativa que modificar las condiciones de vulnerabilidad de los
elementos mencionados. Por esta razén con mucha frecuencia se hace énfasis en el estudio de la
vulnerabilidad y en la necesidad de reducirla mediante medidas de prevencidén-mitigacion, sin
embargo lo que realmente se intenta de esta manera es la reduccion del riesgo.

De acuerdo con lo anterior, la vulnerabilidad se puede definir como un factor de riesgo
interno de un sujeto o sistema expuesto a una amenaza, correspondiente a su predisposicion
intrinseca a ser afectado o de ser susceptible a sufrir un dafio. En otras palabras, la vulnerabilidad
es la predisposicion o susceptibilidad fisica, econdmica. Politica o social que tiene una comunidad
de ser afectada o de sufrir dafios en caso que un fendmeno desestabilizador de origen natural o
antropogénico se manifieste. La diferencia de la vulnerabilidad del contexto social y material
expuesto ante un fenémeno peligroso determina el carécter selectivo de la severidad de los efectos

del referido fenémeno.!”

12 Definiciones de riesgo, amenaza y vulnerabilidad
A. Oficina de las Naciones Unidas para Reduccion de Riesgo de Desastres (UNISDR)'®
Definiciones del Centro Internacional para la Investigacion del Fenomeno de El Nifio

(CIIFN).

17 Conceptos de amenaza, vulnerabilidad y riesgo. Capitulo 2. P-11.
https://www.tdx.cat/bitstream/handle/10803/6219/04Capitulo2.PDF?sequence=4&isAllowed=y

18 UNISDR, Terminologia sobre Reduccion de Riesgo de Desastres 2009 para los conceptos de Amenaza,
vulnerabilidad y riesgo.
http://www.ciifen.org/index.
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Riesgo.- se define como la combinacion de la probabilidad de que se produzca un
evento y sus consecuencias negativas. Los factores que lo componen son la
amenaza y la vulnerabilidad.
Amenaza.- es un fenémeno, sustancia, actividad humana o condicién peligrosa que
puede ocasionar la muerte, lesiones u otros impactos a la salud, al igual que dafios
a la propiedad, la pérdida de medios de sustento y de servicios, trastornos sociales
y econdmicos, o dafios ambientales. La amenaza se determina en funcion de la
intensidad y la frecuencia.
Vulnerabilidad.- son las caracteristicas y las circunstancias de una comunidad,
sistema o bien que los hacen susceptibles a los efectos daifiinos de una amenaza.
Con los factores mencionados se compone la siguiente formula de riesgo.

Riesgo = Amenaza X Vulnerabilidad

Fuente de internet disponible en: significados.com "°

a.

Riesgo.- es una posibilidad de que algo desagradable acontezca. Se asocia
generalmente a una decision que conlleva a una exposicion o a un tipo de peligro.
Riesgo essindnimo de peligro, azar, fortuna, eventualidad y anténimo de
seguridad, confianza, certeza.

Amenaza.- peligro inminente, que surge, de un hecho o acontecimiento que atin no
ha sucedido, pero que de concretarse aquello que se dijo que iba a ocurrir, dicha

circunstancia o hecho perjudicara a una o varias personas en particular.

19

Definiciones de riesgo. amenaza y vulnerabilidad. https://www.significados.com/riesgo/,
https://www.significados.com/amenaza/, https://www.significados.com/vulnerabilidad/.
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Vulnerabilidad.- es el riesgo que una persona, sistema u objeto puede sufrir frente
a peligros inminentes, sean ellos desastres natiurales, desigualdades econdmicas,
politicas, sociales o culturales.
La palabra vulnerabilidad deriva del latin vu/nerabilis. Esta compuesto por vulnus,
que significa 'herida', y el sufijo —abilis-, que indica posibilidad: por lo tanto,

etimologicamente, vulnerabilidad indica una mayor probabilidad de ser herido.

A Fuente de internet disponible en: conceptodefinicion.de 2°

a.

C.

Riesgo.- es la exposicion a una situacion donde hay una posibilidad de sufrir
un dafio o de estar en peligro. Es la vulnerabilidad o amenaza a que ocurra un
evento y sus efectos sean negativos y que alguien o algo puedan verse afectados por
él. Cuando se dice que un sujeto estd en riesgo, es porque se considera se encuentra
en desventaja frente a algo mads, bien sea por su ubicacidén o posicion; ademas de
ser susceptible a recibir una amenaza sin importar cudl sea su indole.

Amenaza.- es aquel peligro latente, originado por un hecho o acontecimiento que
aun no ha sucedido. Las amenazas pueden darse por fendmenos naturales como las
inundaciones, o pugden ser causadas por el ser humano como los actos terroristas,
incendios, etc. Lo cierto es que estos acontecimientos o acciones pueden poner
en riesgo la vida de las personas.

Vulnerabilidad.- es la particularidad que tiene un sujeto de poder ser lastimado.
Un individuo vulnerable es susceptible de ser herido ya sea a nivel fisico o moral.
En este sentido, este término puede ser aplicado a una comunidad o a una personé,

seglin la capacidad que tengan para evitar, aguantar y superar un impacto. La

20

Definiciones de riesgo, amenaza y vulnerabilidad. https://conceptodefinicion.de/riesgo/,

https://conceptodefinicion.de/amenaza/, https://conceptodefinicion.de/vulnerabilidad/.
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vulnerabilidad hace que las personas no perfeccionen su capacidad de prevencion,
resistencia y superacion ante cualquier adversidad.

D. Definiciones propias del autor:

a. Riesgo.- Posibilidad de que se produzca un incidente o una desgracia, de que

alguien o algo sufra perjuicio o dafio.

b. Amenaza.- Es la dimenéi(’m de la probabilidad que un tipo de ataque especifico se

efectué sobre un determinado objetivo o escenario.

e Vulnerabilidad.- Es la dimension de la probabilidad de que uno o varios tipos de

defensa o precauciones que protegen un objetivo o escenario fallen.
1.2.1 Puertos Maritimos

Puerto (port en inglés), proviene del latin “porta” que quiere decir “puerta”, de
c;)municacién de tierra a mar.

Es un un lugar constituido por estructuras fisicas y servicios humanos, localizado en un
area de mar y tierra, con cierta situacion geogréfica, normalmente especificada por estipulaciones
legales, en donde la seguridad debe ser garantizada para todos los buques que arriben.

Puerto es el punto de transferencia de bienes y personas en trafico terrestre a marino y
viceversa. El término “harbour” proviene del inglés antiguo “here” como orden militar que denota
“lugar™, y “beorg” que significa “refugio”, ello implicaria que el puerto es un punto de abrigo o
refugio, y ademds son un conjunto de instalaciones y servicios que permiten la realizacion del
intercambio de mercancias entre medio terrestre y acuético a nivel nacional e internacional.

Con una vision logistica y de conectividad multimodal, los puertos se construyen con la

infraestructura portuaria integrada a la red carretera y ferroviaria, para cumplir con la demanda de
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movilidad que hoy en dia plantea el comercio internacional, y asi favorecer con la competitividad

econdmica de un Estado.

En la antigiiedad, los flujos migratorios propiciaron que los puertos cobraran relevancia en

la politica interior y por lo demas, las viejas précticas de pirateria asi como la posibilidad de

invasiones extranjeras, una realidad en la historia de los puertos Latinoamericanos; determinaron

que el control de los puertos se hiciera necesario para la preservacion de la Soberania Nacional,

todo lo cual explica que se hubiera establecido la originalmente la llamada Zona Prohibida, que

hoy es simplemente restringida. Centro de Estudios Superiores Navales (CESNAV)?!

A. Definiciones de Puerto

a.

La Ley de Puertos en su articulo 2, define al puerto como??.-

El lugar de la costa o ribera habilitado como tal por el ejecutivo federal para la
recepcion, abrigo y atencién de embarcaciones, compuesto por el recinto portuario
y., en su caso, por la zona de desarrollo, asi como por accesos y areas de uso comun
para la navegacion interna y afectas a su funcionamiento; con servicios, terminales
e instalaciones, publicos y particulares, para la transferencia de bienes y transbordo
de personas entre los modos de transporte que enlaza.

El Diccionario de la Lengua de la Real Academia Espaiiola define un puerto
como.-

El lugar natural o construido en la costa o en las orillas de un rio, defendido de los
vientos y dispuesto para detenerse las embarcaciones y para realizar las operaciones

de carga y descarga de mercancias, embarque y desembarco de pasajeros, etc.?

21 Centro de Estudios Superiores Navales (CESNAYV). Curso de Mando Naval y Oficial de Proteccién Maritima y
Portuaria. Presentaciones Asignatura: Administracion de Puertos. México. 2004 y 2018.

2 Ley de Puertos. Art. 2. Parr. I1. Puerto. http://www.diputados.gob.mx/LeyesBiblio/pdf/65_191216.pdf

B Diccionario de la lengua de la Real Academia Espaiiola (DEL.RAE) Definicion de puerto. https://dle.rae.es/puerto
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e La Unién Europea define un puerto como:
Una zona de tierra y agua dotada de unas obras y equipo que permitan
principalmente la recepcion de buques, su carga y descarga, y el almacenamiento,
recepcion y entrega de mercancias, asi como el embarco y desembarco de pasajeros.
Esta zona de tierra y agua incluye la infraestructura necesaria -obras de abrigo,
muelles,...- asi como la superestructura -construcciones fijas ubicadas sobre la
infraestructura tales como almacenes, silos, tinglados,...- y el equipamiento fijo y
movil necesario para la operativa -tuberias de transporte, grias, tolvas...-. Para
acceder al puerto es necesaria la presencia de unas infraestructuras maritimas de
acceso -canales de entrada, ayudas a la navegacion- asi como unas infraestructuras
terrestres -carreteras, vias férreas,...-.24

d. Definicion del autor:
Puerto, es un lugar en una costa o ribera, adecuadamente protegido contra la accion
de los elementos naturales, para brindar seguridad a las embarcaciones que a €l
arriben. Capaz de recibirlas en cualquier tiempo y dotado de instalaciones e
infraestructura apropiadas para la recepcion, almacenaje y trasbordo de mercancias
y pasajeros. Es la conexion entre los sistemas de transporte maritimo y terrestre o
viceversa.

1.2.2 Defensa y Seguridad Nacional
La seguridad ha formado parte de las sociedades y civilizaciones desde su integraciéon como

comunidad humana. La seguridad se encuentra enlazada con la supervivencia de una comunidad

24 Unién Europea (UE). Definicion de Puerto.
https://upcommons.upc.edu/bitstream/handle/2117/289/8.%20Rua.pdf
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y con mayor razoén de una sociedad con una identidad y aspiraciones como Estado-Nacion. De ahi
el significado del concepto latino securitas que se refiere a “no tener temor™ o “vivir sin miedo
alguno o sin preocupacién”. (Castaiio Conteras, 2018)

La seguridad es una necesidad intrinseca de cada persona, ya que es instintiva, tiene por
objeto la supervivencia y como tal, escala al grupo social que decide integrarse con identidad
propia y aspiraciones en un Estado-Nacion; también, la seguridad es percibida una vez satisfechas
las carencias, lo que implica un conjunto de acciones o medidas para protegerse; asi, podemos
sefialar a la seguridad social, alimentaria, energética, publica y la seguridad nacional.

A nivel internacional existen diversos conceptos delimitados en su alcance por cada pais.
Desde el punto de vista del General Vega Garcia: “La Seguridad Nacional, no es igual, similar, o
responde a criterios uniformes en todos los paises, cada Estado se ajusta a sus propias
particularidades™ (Vega Garcia, 2000); en tanto que, para Lorenzo Meyer la seguridad es un
concepto dinamico, por un lado, establecido en forma central en la teoria de las relaciones
internacionales y, por otro lado, su manejo es complejo ya que no hay un acuerdo global en su
definicion. (Meyer, 1990).

Los antecedentes prioritarios del Estado, para llevar a cabo la defensa de alguno de los
intereses o componentes vitales del gobierno, los tenemos en la Guerra del Peloponeso, en donde
el pueblo de Atenas se defiende de la invasion de Esparta, debido a que ambos pueblos

ambicionaban la propiedad de la Isla de Cércira. (Macia Aparicio, 1989)

Mencionada guerra fue el marco de referencia de muchos pensadores y tratadistas que
escribieron sobre diversas teorias del Estado, la Nacion y el Gobierno; sin embargo, en ninguno

de sus tratados existe o se menciona el concepto de Seguridad Nacional.
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La primera vez que se utiliza el término de seguridad —que emerge a la par del concepto
de Estado—, es con posterioridad a la Paz de Westfalia en 1648, naciendo asi la idea de que el
Estado es el actor mds importante dentro del &mbito internacional, y se justifican los actos para
garantizar su existencia. (Bremer, 2017).

El concepto de Seguridad Nacional estuvo asociado tradicionalmente a los enfoques de la
escuela realista de las relaciones internacionales, que tuvo su auge en el marco de la Guerra Fria.
La Seguridad Nacional se construyé en esos afios en torno a problemas de defensa militar y de
seguridad interna; predominé la defensa del interés nacional de paises como Estados Unidos en
sus relaciones con la entonces Union de Republicas Socialistas Soviéticas (URSS). 25 Durémte la
Guerra Fria el concepto de Seguridad Nacional se encontraba acotado a aspectos de defensa militar
y de seguridad interna.

Al superarse la Guerra Fria surgieron nuevos problemas sociales, politicos, econdémicos e
ideoldgicos en el ambito mundial —paradigma de ello es el terrorismo—, por lo que se hizo
necesario recurrir a consideraciones diferentes para construir un nuevo concepto de Seguridad
Nacional.2¢ Al emerger otro tipo de antagonismos, se replantea el concepto de seguridad nacional
para atenderlos.

Esta redefinicién de la seguridad nacional se puede justificar con base a la argumentaciéﬁ
de Ullman y Brown (Ullman y Brown, 1977), de que existe un ambiente internacional que esta
cambiando la naturaleza y sustancia de los problemas de seguridad nacional, abarcando en

consecuencia otros problemas. Esta diversidad de amenazas potenciales incluye la degradacion del

25 Revista Mexicana de Ciencias Politicas y Sociales, UNAM, Ramos Garcia, José Maria, Seguridad ciudadana y la
seguridad nacional en México. Hacia un marco conceptual. http://www.redalyc.org/pdf/421/42119403.pdf. 2005,
consultado el 23 de octubre de 2018.

26 Ibid.
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medio ambiente, el crecimiento de la poblacion, el agotamiento de los recursos naturales, la mala
administracion, el deterioro econémico y los desastres naturales.?’

Como lo indican Ullman y Brown, los cambios en la dindmica internacional colocan nuevas
variables a atender en materia de seguridad, también hace mencion a que se deben incluir en la
lista de problemas al trafico de drogas, la violencia asociada a la droga y la criminalidad, la
migracion y los refugiados y la descomposicion del orden publico, ante la evidencia de formas
diversas de violencia interna.

Estas nuevas amenazas para la seguridad derivan de la debilidad de los Estados, de la falta
de legitimidad politica y a su vez, de la incapacidad para proveer condiciones minimas de orden
publico dentro de sus fronteras.?® Al hablar de debilidad de los Estados se hace referencia a los
paises en vias de desarrollo en donde existen problemas graves de ingobernabilidad, gobiernos
ineficaces, corrupcion, pobreza e inseguridad ciudadana, cuyos retos a la seguridad nacional son
de cardcter interno.

En el caso de la seguridad nacional, es un concepto funcional y eminentemente politico que
se aplica de manera limitada al Estado, entre cuyas funciones bésicas estan las de proveer el orden
civil, el bienestar colectivo y la defensa externa; los temas que integran la agenda estan orientados
a reforzar el sentido de la democracia, la justicia social y la soberania. El objeto de la seguridad

nacional es la Nacién.?® En este concepto de seguridad se coloca al Estado como prioridad.

27 Revista Mexicana de Ciencias Politicas y Sociales. UNAM. Ramos Garcia, José M. Seguridad ciudadana y la
Seguridad Nacional en México: Hacia un marco conceptual. http://www.redalyc.org/pdf/421/42119403.pdf. 2005.
consultado el 23 de octubre de 2018.

2 Ibid.

29 Cristian Castafio Contreras, Andrés Ponce de Ledn Rosas. Seguridad Nacional en México: Una

aproximacion a los retos del futuro. Talleres de Editores e Impresores FOC, SA de C.V. México. 2011. P. 78.
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En el nuevo contexto internacional, ha venido creciendo desde principios de los afios
noventa, el uso y la legitimidad de la expresiéon de la seguridad humana, cuya primera
consideracion es que el objeto de la seguridad ya no es el Estado sino el individuo.

En 1994 se formaliza esta concepcion de carécter global de la seguridad, que a través del
Programa de Naciones Unidas para el Desarrollo (PNUD), se ha encargado de difundir su
concepto.3?

Esta concepcion de la seguridad humana busca proteger al individuo y no s6lo se concentra
en el Estado como objeto de la Seguridad Nacional, respondiendo a las percepciones actuales sobre
las amenazas a la seguridad y a la naturaleza de los nuevos conflictos armados.

El informe del PNUD refiere que son cuatro las caracteristicas esenciales de la seguridad
humana, a saber: es un asunto universal, sus componentes son interdependientes, se asegura de
forma mas sencilla a través de la prevencion que de la intervencion, se centra en las personas y en
como viven en sociedad. En el citado informe se analizan siete categorias de seguridad: econdémica,
alimentaria, sanitaria, medioambiental, personal, comunitaria y politica.

En el modelo de relaciones internacionales conocido como realista, se contempla el modelo
de seguridad multidimensional o ampliacionista que en las ultimas décadas ha tenido una
evolucion continua, integra variables multiples para conceptualizar a la seguridad como valor y
objetivo de la autoridad que se alcanza no solo a partir del uso de la fuerza. Cristian Castafio

establece que la seguridad se alcanza también a partir del desarrollo, de la disminucién de la

30 Pol Morillas Bassedas. Revista cidob d’afers internacionals 76. Seguridad Humana: Conceptos, experiencias y
propuestas.https://www.raco.cat/index.php/RevistaCIDOB/article/viewFile/55706/64992. Consultado el
23/0ct/2018. Espaiia. P. 50.
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pobreza, del abatimiento de la ignorancia, del mejoramiento de las condiciones de salud en una
poblacion determinada, con la preservacion y equilibrio adecuado del ecosistema.3!

La Seguridad Nacional, es un concepto relacionado con otras disciplinas, en algunas es coadyuvante
y en otras es directriz en su estudio. Existen muchas dreas en las que se relaciona, pero para los efectos de su
estudio destacan cuatro: la estrategia, la geografia, la politica y la geopolitica.

Con la estrategia su relacion es intima, ya que se alimenta de ella todo lider de una nacién para poder
proyectar el poder nacional en beneficio de la Seguridad Nacional debe contar con una estrategia concreta
que parta de una estrategia general en la que se incluyan todos los dmbitos del Poder Nacional. La
estrategia general vista desde la doctrina de la Escuela Superior de Guerra de México “‘se manifiesta en la
diplomacia, la economia, la politica interior, exterior y en lo militar [...] actia tanto en tiempo de paz como
en tiempo de guerra y corresponde a las mas altas autoridades gubernamentales y no exclusivamente a los
altos mandos militares™ .32

En relacion con lo anterior, la posicion geografica de un pais determina en gran medida su
concepcién de seguridad, incluso ha significado su historia; por lo que, sumado al concepto de
estrategia, ha surgido un nuevo concepto vinculado directamente a la Seguridad Nacional de un
Estado, esta es la Geoestratégica, entendiendo a €sta como: “La ciencia politica que determina los
medios y métodos para alcanzar los objetivos geopoliticos del estado o grupo de aliados, la
conservacion y fortalecimiento de un estado o grupo de estados, y en condiciones adversas de crisis

la reduccion al minimo de los dafios y la restauracion de la situacion original anterior a la crisis™.33

31 Castafio Contreras, Cristian. Seguridad Nacional y Fuerzas Armadas., Fundamentos para un modelo de

Seguridad Nacional en México. Imagia Comunicacion. México. 2018. P. 28.

Escuela Superior de Guerra. Compendio de nociones de Estrategia General. Secretaria de la Defensa Nacional.
Meéxico. 2006. P. 96.

Escuela Superior de Guerra. Compendio de nociones de Estrategia General, Secretaria de la Defensa Nacional.
México. 2006. P. 97.
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La vecindad de México con los Estados Unidos ha implicado una permeabilidad en la
influencia de su concepcion sobre la Seguridad Nacional de México el cual se ve reflejado en sus
manifiestos, por lo que la Seguridad Nacional en esta relacion asimétrica, tutela principalmente
para México su integridad territorial, independencia y soberania.3*

Ahora bien, de acuerdo con el Glosario de términos unificados, entendemos que la politica
es “el arte de gobernar y definir las guias de accion para instrumentar el proceso encaminado a
alcanzar los objetivos™5; entonces, es necesario entender que la politica en la actualidad es un
instrumento que sirve como balanza en las relaciones de poder, mediante la politica se pueden
cambiar las relaciones entre paises. todo ello partiendo del poder nacional que se tenga y pueda
proyectarse.

Otro término relacionado con la Seguridad Nacional, es la geopolitica, concebida como
una ciencia. que permite a los lideres de los paises, conocer en la comunidad internacional tanto
las ventajas como las limitaciones inherentes a sus respectivas entidades, relacionadas con su
situacion geografica y politica;*® por ende, al estar un lider nacional haciendo sus politicas
vinculadas a sus relaciones con los demés Estados de la comunidad internacional, no debe perder

de vista que en sus estrategias y decisiones debe tutelar en forma permanente los objetivos de la

Seguridad Nacional del pais.

3 Colegio de Defensa Nacional/Centro de Estudios Superiores Navales. Glosario de términos unificados de

Seguridad Nacional. SEDENA/SEMAR. México. 2016. P. 21.

35 Ibid:

3 Ponce Urquiza. Arturo. Geopolitica y Geoestratégica. Conferencia presentada a los alumnos del Diplomado sobre
teoria y metodologia de la geopolitica, del 11/0ct/2010 al 28/mar/2011. Centro de Estudios Superiores Navales.
México. 9/ene/2011.
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1.2.3 Proteccion Maritima y Portuaria
En general, la seguridad en el mar es tratada en el marco de la Organizacion Maritima
Internacional (OMI)¥’, y principalmente en el Convenio para la Seguridad de la Vida Humana en
el Mar de 1974 (SOLAS)3.
El Convenio Internacional para prevenir la Contaminacion por los Buques de 1973,
modificado por el Protocolo de 1978 (MARPOL)*, también contiene previsiones acerca de la

seguridad en el mar.

A. Otros convenios e instrumentos de similar importancia, tales como:
a. El Convenio sobre el Reglamento Internacional para prevenir Abordajes de 1972.
b. El Convenio Internacional sobre Normas de Formacion, Titulacién y Guardia de

Gente de Mar de 1978.

e El Convenio Internacional sobre Busqueda y Salvamento Maritimos de 1979.
d. El instrumento como el Cédigo Maritimo Internacional de Mercancias Peligrosas
(IMDG)
B. En el marco del convenio SOLAS se han expedido recientemente dos instrumentos que

demuestran la creciente importancia que la seguridad ha adquirido en las actividades maritimas:
a. Codigo Internacional de Gestion de la Seguridad (ISM Code/Codigo IGS).
b. Codigo para la Proteccidon de los Buques y de las Instalaciones Portuarias (ISPS

Code / Cédigo PBIP)

37 Organizacién maritima Internacional (OMI). Seguridad en el mar.
http://www.imo.org/es/About/Paginas/Default.aspx

38 Convenio para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar de 1974 (SOLAS).
http://www.sct.gob.mx/fileadmin/CGPMM/biblioteca/BV04/BV0401/BV040102A.pdf

3% Convenio Internacional para prevenir la Contaminacion por los Buques de 1973 (MARPOL).
http://www.dof.gob.mx/nota_detalle.php?codigo=5323174&fecha=25/11/2013
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[ 2 Los conceptos de “Seguridad Maritima™ y de “Proteccion Maritima”

Los dos cédigos mencionados tratan con la seguridad en el mar desde dos puntos de vista

diferentes, a saber:

a.

El Cédigo IGS trata de la seguridad en la navegacion, entendida como las medidas
y procedimientos destinados a procurar una navegacion mas segura, considerando
el equipamiento, mantenimiento, administracién y navegacion del buque; y
El Coédigo PBIP trata sobre la seguridad maritima, entendida como las medidas y
procedimientos destinados a evitar posibles ataques terroristas a los buques e
instalaciones portuarias, o que éstos sea utilizados para cometer atentados
terroristas hacia otros objetivos no relacionados con actividades maritimas. La
version en Espafiol del Coédigo PBIP define este concepto como Proteccion
Maritima

Desde el punto de vista idiomatico, es preciso anotar que en inglés los dos

conceptos reciben una denominacion diferente, a saber:

1.  La palabra “Safety”, se utiliza para denotar la seguridad en la navegacion
maritima.
2.  La palabra “Security”, se utiliza para referirse a la seguridad para prevenir

actos terroristas o de interferencia ilegal en la navegacion maritima.
Sin embargo, al hacer la traduccion al espafiol, ambos términos — “Safety” y

“Security” -, gramaticalmente corresponden a un mismo vocablo: “Seguridad”.

El mismo enfoque fue adoptado por la OMI al regular los dos mencionados aspectos de la

seguridad maritima; en efecto, en el marco del Convenio SOLAS, su Capitulo IX incorpora el

“International Safety Management” Code (ISM), que se refiere a la “seguridad operacional” en la
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navegaciéon maritima, mientras que el Capitulo XII del Convenio SOLAS incorpora el
“International Ship and Port Facilities Security” Code (ISPFS), que trata de la “seguridad anti-
terrorista” en la navegacién maritima.

En relacion con la navegacion maritima existen dos conceptos diferentes de seguridad. El
término “Marine Safety” hace referencia a la seguridad operacional del buque, y el término
“Marine Security” se relaciona con la seguridad fisica de los buques y también de las instalaciones
portuarias.

La traduccion al espaiiol de los Codigos ISM e ISPS busco diferenciar ambos conceptos,
también desde el punto de vista gramatical, por cuanto la palabra “Safery” fue traducida como
“Seguridad”, mientras que la palabra “Security” fue traducida como “Proteccion’.

- Por lo tanto, en espaifiol hablaremos de “Seguridad Maritima™ para referirnos a la

seguridad operacional de las naves.

- Y de “Proteccion Maritima™ cuando tratemos la seguridad fisica de las naves y de los

terminales maritimos. Centro de Estudios Superiores Navales (CESNAV)#?

40 Centro de Estudios Superiores Navales (CESNAV). Curso de Oficial de Proteccion Maritima y Portuaria.
Presentacion Asignatura: Seguridad y Proteccion Maritima y Portuaria. México. 2018.
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2. La Proteccion Maritima y Portuaria
Una de las problematicas con mayor incidencia en la Proteccion Maritima y Portuaria ha
sido la falta de armonizacion o estandarizacion de las medidas de proteccion internacionales; la
falta de un lenguaje internacional ha limitado las relaciones comerciales y econémicés entre varios
paises, la no implementacion, mediciéon o acoplamiento, han sido los principales obstaculos; la
falta de recursos econémicos, capacitacion del personal, regulacién, incentivos y promocién han
impedido la uniforme evolucién de las instalaciones portuarias, ese ha sido el Caballo de Troya en
el comercio internacional. Los organismos internacionales, los programas de cooperacion y los
planes de expansion portuaria, buscaron la integracion y cooperacién de las economias, bajo una
red comercial mundial, donde unieron fuerzas para impulsar el desarrollo regional, el bienestar
social, la inclusién de programas de educacién, la implementaciéon de medidas de seguridad
internacional, entre ellas la seguridad portuaria, y la minimizacion de los impa;tos negativos hacia
el medio ambiente. Su objetivo estd encaminado a disminuir las brechas o huecos que existan en
la seguridad integral portuaria y la minimizacion del Caballo de Troya en los paises internacionales

(Garcia Lopez, 2014)

Lo que marcé un precedente mundial con relacién a la seguridad y proteccion, fueron los
tragicos acontecimientos del 11 de septiembre de 2001 (9/11), en los Estados Unidos de América,
habiéndose celebrado una Conferencia diplomatica sobre Proteccién Maritima en la sede de la
Organizacion Maritima Internacional (OMI), en Londres, del 9 al 13 de diciembre de 2002. En
esta Conferencia se adoptaron una serie de enmiendas al Convenio Internacional para la Seguridad
de la Vida Humana en el Mar (Convenio SOLAS 1974), -que es uno de los 32 convenios y

acuerdos internacionales adoptados por la OMI, siendo el principal tratado internacional que
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aborda la seguridad de los buques y establece normas minimas relativas a la construccion, el
equipamiento y la utilizacion de los buques. Desde su aprobacion en el afio de 1974, el Convenio
SOLAS se ha actualizado en numerosas ocasiones. En diciembre de 2002, la OMI aprob6 una serie
de enmiendas al Convenio SOLAS relacionadas con la proteccion dirigida a incrementar la
proteccion de los buques y de las instalaciones portuarias que utilizan.

Estas enmiendas comprenden 13 reglas obligatorias en el Capitulo XI-2, titulado "Medidas
Especiales para Incrementar la Protecciéon Maritima™, y el Cdédigo PBIP, conexo, que se
denominan colectivamente medidas de proteccion maritima, y las mas trascendentes de todas estas
quedaron consagradas en el nuevo Cédigo PBIP.

La Conferencia también adopt6 una serie de resoluciones con el objetivo de dar mayor peso
a las enmiendas, fomentar la aplicacion de las medidas a los buques y las instalaciones portuarias
no consideradas por el Coédigo PBIP.

El Cédigo PBIP, fue elaborado en apenas un afio por el Comité de Seguridad Maritima
(MSC), de la OMI y su Grupo de trabajo sobre proteccion maritima. Contiene prescripciones
detalladas en materia de proteccion para los Gobiernos, las autoridades portuarias y las compaifiias
navieras en una seccion obligatoria, y una serie de orientaciones acerca del modo de cumplir estas
prescripciones en una segunda seccion no obligatoria (recomendatoria).

El Cédigo PBIP contiene una seccion de cardcter obligatorio (Parte A) y una seccion de
caracter de recomendacion (Parte B). Las orientaciones contenidas en la Parte B del Codigo PBIP,
deberian tenerse en cuenta al implantar las reglas establecidas en el capitulo XI-2 del Convenio

SOLAS vy las disposiciones obligatorias que figuran en la parte A. La OMI ha publicado el Cédigo
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PBIP, incluido el Capitulo XI-2, en inglés, francés, espafiol y arabe; asimismo, existe una version
electrénica en inglés, francés, espaiiol y ruso*!.

Debido a la necesidad urgente de aplicar medidas de proteccion, el Codigo PBIP entro en
vigor el 1 de julio de 2004, s6lo 18 meses después de su aprobacion, para ayudar a los Gobiernos
Contratantes a cumplir sus obligaciones por lo que respecta a la implantacién, en particular a los
Gobiernos de los paises menos desarrollados, en una de sus resoluciones, la Conferencia
diplomadtica invitaba a la OMI a elaborar material didactico y, en caso necesario, orientaciones
adicionales sobre diversos aspectos del Cédigo PBIP. Este objetivo se logré durante el periodo
2003-2008, mediante la elaboraciéon de cursos modelo de formacién, la publicacion de
orientaciones especificas, principalmente en forma de circulares MSC, y varias misiones de
asesoramiento y evaluacion en respuesta a solicitudes de distintos Gobiernos.

En 2009, a medida que la OMI se iba centrando en otras cuestiones apremiantes
relacionadas con la proteccién -especialmente la pirateria y los robos a mano armada-, y la
implantacion de sistemas de identificacion y seguimiento de largo alcance, resultaba cada vez mas
evidente la necesidad de reforzar la implantacion del Codigo PBIP y de fortalecer los vinculos con
otras iniciativas de la OMI. En respuesta a esta necesidad, la OMI evalu6 el material didactico que
habia publicado durante los seis afios anteriores y descubrié que, si bien algiin material se habia
quedado desfasado, la mayoria seguia vigente pero se encontraba disperso en una diversidad de

documentos que no eran facilmente accesibles para los profesionales de la proteccion maritima.

41 Organizacion Maritima Internacional (OMI). Ambas versiones pueden consultarse en el sitio de la OMI en la Red:
www.imo.org/Publications




2.1 La Proteccion Maritima y Portuaria en los Principales Puertos Latinoamericanos

El continente americano, es por definicion, comercial. Histéricamente ha tenido una clara
orientacion hacia el intercambio, aunque fue por dindmicas coloniales. Asi, buena parte de las
grandes ciudades en Latinoamérica son portuarias, y juegan un papel muy importante a nivel
comercial tanto en sus paises como en la region, lo que resulta sencillo identificar las grandes areas
de concentracién comercial, que coinciden con los polos de desarrollo econémico de la regién o
con zonas de importante valor geoeconémico. En el primer grupo encontramos la zona sur de
Brasil y el Rio de la Plata con Argentina y Uruguay, mientras que el segundo es claramente

identificable en la zona del canal de Panama. (Figura 1).

Principoles Puertos de Latinoaomerica
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Figura 1.- Principales Puertos de Latinoamérica. Fuente: El Orden Mundial. 2018

https://elordenmundial.com/mapas/los-principales-puertos-de-america-latina/
https://webpicking.com/reflexiones-sobre-el-futuro-de-los-puertos/

La Comision Economica para América Latina y el Caribe (CEPAL) elabora cada afio un
ranking que muestra el detalle de los movimientos de carga en contenedores en 120 puertos de la

region, en base a informacion recopilada directamente con las autoridades portuarias y operadores
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de los terminales maritimos. En 2016 esta actividad disminuyé 0,9%, con un volumen aproximado
total de 47.5 millones de TEU. Esta infografia muestra los puertos ubicados en los primeros 20

lugares del ranking*?. (Figura 2).

Figura 2. Ranking de Puertos. Los Top 20 en América Latina y el Caribe en 2016
Fuente: CEPAL. Perfil Maritimo y Logistico de América Latina y el Caribe. Junio 2017

http://bit.ly/2rjIH20

Por lo anterior, la Proteccion Maritima y Portuaria en los principales Puertos
Latinoamericanos, juega un papel muy importante para la seguridad, tanto de las instalaciones
portuarias, asi como para los buques, ya que gran parte del comercio internacional se realiza a
través de los puertos maritimos internacionales, su gran afluencia de mercancias ha permitido la
libre circulacion de materias primas y productos finales por todo el mundo. La globalizacion, la‘
libertad econémica y el no proteccionismo, ha impulsado a la unificacion de una economia

internacional, donde todos los paises tienen la oportunidad de llegar y conocer toda la diversidad

42 Comisién Econémlca para América Latma y el Carlbe (CEPAL). Ranking Puertos Top 20 América Latina y el
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cultural, industrial y cientifica que existe. El avance tecnolégico ha reducido la necesidad de
contacto fisico entre el cliente y la empresa, las formas de negociacién han evolucionado; hoy en
dia se puede monitorear, controlar y supervisar la trayectoria de una mercancia durante su proceso
de viaje, desde cualquier lugar y hora. Sin embargo, esta medida no permite minimizar los niveles
de riesgo y amenazas que presentan aquellas mercancias sospechosas. Razon por la cual, se ha
resaltado la importancia de la implementacién de la Seguridad Maritima y Portuaria en los Puertos
Latinoamericanos.

Un conjunto de problemas transnacionales afectan negativamente el sector maritimo, el
trafico de carga, el comercio internacional, la seguridad de las personas y la estabilidad nacional.
La naturaleza del problema exige tomar medidas nacionales e internacionales en busca de una
integracion en Seguridad Maritima y Portuaria, que permita la cooperacion de los diferentes
organos internacionales, programas de cooperacion y los paises, con el objetivo de mostrar la
importancia y el impacto de la Seguridad Maritima y Portuaria a nivel internacional y en particular
en los Puertos Latinoamericanos; identificando como primera instancia la problematica que se ha
vivido durante las ultimas décadas en el sector maritimo, el surgimiento de las medidas de
proteccion bilateral y multilateral ocasionadas por los incidentes vividos durante los Gltimos afios
y en especial, el ocurrido el 11 de septiembre en los Estados Unidos. Seguido por los avances de
la seguridad portuaria en Latinoamérica y la transcendencia de la seguridad portuaria a seguridad

integral (Garcia Lopez, 2014)%.

43 Garcia Lopez. Andrea (2014). Seguridad Portuaria en Colombia. El Caballo de Troya en el Comercio
Internacional. Introduccién. Universidad Militar Nueva Granada. p.5. Bogotd. Colombia.

https://repository.unimilitar.edu.co/bitstream/handle/10654/12258/ENSAYO0%20DE%20SEGURIDAD%20PORT
UARIA%20FINAL.pdf?sequence=1
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2.1.1. Principales Puertos Latinoamericanos

El movimiento de carga en contenedores en los puertos de América Latina y el Caribe se
incremento en 7,7% durante 2018, en comparacion con el afio anterior, segtin datos difundidos por
la CEPAL. El andlisis incluye el comportamiento de una muestra de 31 paises y 118 puertos y.
zonas portuarias de la region.

Segun el informe anual entregado por el organismo de las Naciones Unidas -que en afios
anteriores fue distribuido bajo el nombre de “ranking portuario™-, los datos mantuvieron en gran
parte la heterogeneidad mostrada en el comportamiento de los movimientos portuarios en periodos
previos, tanto a nivel de puertos como de paises. Del total de la muestra, 66 puertos y zonas
portuarias mejoraron sus cifras con respecto a 2017.

El volumen total de la actividad en 2018 superd los 53.2 millones de TEU's, lo que

representa un 7,1% del movimiento de contenedores (throughput) mundial, demostrando un ligero
aumento en la wvariaciébn con relaciéon al afio anterior (cuando alcanzé el 6.6%
del throughput global), indica la CEPAL.
Los diez paises con mayor contribucion al total del volumen de carga operado representaron
el 84,1% del movimiento regional. Estos son (ordenados de mayor a menor segun la cantidad de
TEU movilizados): Brasil, México, Panamd, Colombia, Chile, Peri, Argentina, Ecuador,
Republica Dominicana y Jamaica.

Segtn los datos de la muestra recopilados por la CEPAL, en 2018 la Costa Este de América
del Sur (CEAS) registré un aumento de la actividad de los puertos y zonas portuarias de 12%,
medida por el volumen operado. En tanto, la Costa Oeste de América del Sur (COAS) continud
con una ligera progresion al alza, creciendo 7% en 2018, comparado con el 6% anotado entre 2016

y 2017. El Caribe marcé un crecimiento de 12% en el movimiento total de contenedores, mientras
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que América Central (sin incluir Méxicoj tuvo un crecimiento mas sutil de 7% solo en la Costa
Oeste, ya que la Costa Este mantuvo basicamente el mismo movimiento que en 2017. La zona
México Golfo crecié 8% en comparacioén con 2017, y México Pacifico 11%. Panama, en tanto,
presentd un crecimiento en su costa caribefia (11%) con respecto al total de movimiento del pais,
mientras que su costa Pacifico registr6 una caida de -16%. (Figura 3)

En esta oportunidad, el informe portuario anual de la CEPAL incluye algunas
modificaciones en su formato con el fin de incluir otros analisis de ios datos, que también serdn

incorporados en el futuro al Perfil Maritimo y Logistico, que maneja la institucién.

Figura 3. Actividad Portuaria en los Puertos Top 20 en Latinoamérica y el Caribe 2018
Fuente: datasur.com. Movimiento de carga en los puertos de A.L. y Caribe. 2018

Entre las novedades, se presenta un examen de las toneladas movilizadas por los puertos y
zonas portuarias en 2018. De los 20 puertos y zonas portuarias de la muestra, solo los de Brasil
presentan un tonelaje individual por encima de los 100 millones, mientras que entre los primeros

veinte se cuentan puertos de Argentina, Brasil, Colombia, México y Panama.
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A modo de comparacion, la CEPAL incluye ademas el movimiento de puertos a nivel
mundial en 2018, el cual estd encabezado por Shanghai (China), con 42.010.000 de TEU
movilizados.

Aqui se aprecia un verdadero abismo de diferencia de casi 38 millones de TEU con relacion
a la primera posicion regional, que ostenta el puerto de Colén (MIT, Evergreen, Panama Port), que
marc poco mas de 4.324.000 de TEU el afio pasado. Los diez mayores puertos a nivel mundial
representan un 32.2% del throughput global de 2018, mientras que los de América Latina y el
Caribe representan solo el 3,5%.4

Del top de los 20 puertos de Latinoamérica, se seleccionaron los 5 principales, que incluyen
todo el continente americano, siendo la premisa el movimiento de contenedores que tuvieron.

La regioén de Latinoamérica y el Caribe movieron durante el afio 2018, 52,3 millones de
TEUS (Twenty-foot Equivalent Unit) segiin los datos analizados de 31 paises y mas de 100
puertos.

Sin embargo, el informe indica que mas del 80% del trafico de la zona se concentra en 10
paises: Panamd, Brasil, Colombia, Peru, Argentina, México, Ecuador, Reptblica Dominicana,
Chile, y Jamaica.

A continuacion se consideraran los cinco puertos con mayor movimiento de contenedores
de América Latina y el Caribe segiin los datos de la comision regional de las Naciones Unidas
CEPAL:

A. Terminales de la costa atlantica en Colon, Panama
El primer puesto de la lista lo ocupa un puerto de Panamé, debido a la enorme influencia

del Canal de Panamd, que tuvo un trafico de mas de 440 millones de toneladas de carga en 2018.

4 Mascontainer. Actividad portuaria 2018. Top 20 de los Puertos de América Latina y el Caribe. Disponible en:
https://www.mascontainer.com/conoce-el-top-20-de-los-puertos-de-latinoamerica-en-2018/
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Situadas en la provincia de Colén -zona atlantica-, y muy cerca de las esclusas de Gatun, la
Terminal Internacional Manzanillo (MIT), la Terminal Cristébal-Panama (PPC), y la Terminal de
Contenedores Colon (CCT) movieron en el afio 2018 més de 4.3 millones de TEU. La Terminal
Internacional Manzanillo, la mas grande de las tres, estd equipada con gruas de tamafio Super Post

Panamax, capaces de operar con buques con més de 22 contenedores de anchura. (Figura 4).

Figura 4.- Puerto de Coldn, Panama.
Fuente: portalportuario,com /2017

B. Puerto de Santos, Brasil

El Puerto de Santos, ubicado en la misma ciudad, esta considerado el mas importante de
Brasil. Cuenta con una superficie de 7,7 millones de metros cuadrados, un calado méaximo de
operacion de 13,5 metros y se estima que por €l pasa el 30% del comercio total entre América del
Sur y el este asiatico. En cuanto a su tréfico de contenedores, conforme a los datos del informe de
CEPAL, durante el afio 2018 se movieron mas de 3,8 millones de TEU entre las siete principales

terminales de contenedores presentes en el puerto*S. (Figura 5)

45 Puerto de Santos Brasil. https://portalportuario.cl/brasil-puerto-santos-logra-maximo-historico-al-movilizar-1298-
millones-toneladas/
https://www.mundomaritimo.cl/noticias/puerto-de-santos-movilizo-un-184-mas-de-toneladas-en-julio-de-2017-
respecto-a-igual-periodo-de-2016
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Figura 5.- Puerto de Santos, Brasil.
Fuente: portalportuario.com. /2017

C. Puerto de Manzanillo, Colima. México

En el tercer puesto, se coloca el Puerto de Manzanillo, Colima. México; principal acceso
de contenedores del pais. Su superficie total considerando zonas de agua, muelles y
almacenamiento, es de 437 hectéareas y su calado maximo son 15 metros.
Su terminal especializada en el manejo de contenedores puede operar hasta con tres buques
simultdneamente y tiene un rendimiento de 120 TEU por hora/buque. Con estas caracteristicas el

trafico de contenedores correspondiente al afio 2018 super6 los 3 millones de TEU.*¢ (Figura 6).

Fuente: noticieros.televisa.com /2017.

46 pyerto de Manzanillo, Coloma. México.
https://noticieros.televisa.com/ultimas-noticias/incrementan-operaciones-puerto-manzanillo-colima/
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D. Puerto de Cartagena, Colombia
Localizado en la zona central del Caribe colombiano, es el puerto méas importante de la
Reptiblica de Colombia, movilizando casi un 20% del volumen total de carga del pais. En su
superficie, destina 90 hectareas para la terminal de contenedores, divididas en mas de 58.000

celdas de almacenamiento para los TEUs.
Con estas caracteristicas, los ultimos datos lo colocan en el puesto nimero cuatro en cuanto a
trafico de contenedores en Latinoamérica, con un movimiento superior a los 2,8 millones de

contenedores anuales.*” (Figura 7).

Figura 7.- Puerto de Cartagena, Colombia.
Fuente: Revista Semana 11/01/2019

E. Puerto de Balboa, Panama
Para cerrar la lista nos encontramos con el Puerto de Balboa, ubicado en la zona del Pacifico

del Canal de Panamé. Con mas de 100 afios de historia, tiene més de 180 hectéreas y 22 grtias de

tamafio Panamax y Super Post Panamax.

47 Puerto de Cartagena, Colombia.

https://www.semana.com/contenidos-editoriales/portico-mas-cerca-del-mundo/articulo/resultados-del-puerto-de-
cartagena-en-su-historia/639272
https://www.puertocartagena.com/es
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Durante el afio pasado, el puerto superd los 2,5 millones de contenedores de mercancias. Cabe
destacar ademas, que mas del 90% del trafico de TEUs se debié a movimientos de transbordo entre

buques.*® (Figura. 8).

» < N

Figura 8.- Puerto de Balboa, Panama.
Fuente: mundomarino.cl /2018

2.2 Politica de Proteccion Maritima

La Politica de Proteccion Maritima, se enfoca en el fortalecimiento de las capacidades de
proteccion y seguridad de los estados miembros de la OEA -desde el nivel nacional al nivel del
puerto- seglin sus necesidades, amenazas, riesgos y vulnerabilidades, y marcos normativos y
legislativos. Estas actividades se realizan a través de una combinacion de actividades nacionales y
regionales, con una metodologia aprobada e innovativa, y en concertaciébn con otras
organizaciones, autoridades y actores claves involucrados en el desarrollo de capacidades de

proteccion maritima y portuaria. Se elabora un programa y se implementan talleres, seminarios,

48 Puerto de Balboa, Panama.
https://www.mundomaritimo.cl/noticias/puerto-de-balboa-panama-ocean-alliance-comienza-a-operar-dos-
servicios-en-el-terminal
https://noticiaslogisticavtransporte.com/logistica/21/03/2018/el-puerto-de-balboa-se-posiciona-como-el-hub-mas-
destacado-de-latinoamerica/117219.html




47

capacitaciones y conferencias que tratan una amplia gama de temas claves, incluyendo:

implementacion del Cédigo PBIP, concientizacion del dominio maritimo, andlisis y gestion de

riesgo, coordinacién inter-institucional, gestion de crisis maritima, y ciberseguridad de los puertos.

221

2.2.2

Esfuerzos previos de la OMI.

1983 firma de la resoluciéon A.545 (13), medidas para prevenir actos de pirateria y robo a
mano armada contra los buques.

1985 firma de la resolucion A.545 (14), medidas para prevenir actos ilegales que amenacen
la seguridad de los buques y la proteccion de los pasajeros (revisada en nov/01), con la
resolucion A.924 (22).

1986 se aprobé la circular MSC/Circ. 443, medidas para prevenir los actos ilegales contra
los pasajeros y tripulacién a bordo de buques.

1988 convencidn para la supresion de actos ilegales contra la seguridad de la navegacion

maritima (SUA), que entrd en vigor el 01/mar/92.

Acciones de la OMI, para implementar para la Proteccion Maritima.

Posterior al 9/11, en la 22% Asamblea de la OMI, en nov/01, se acordd por unanimidad,
que debian elaborarse nuevas medidas en relacion con la proteccion de los buques y de las
instalaciones portuarias las cuales se adoptarian en una conferencia de los gobiernos
contratantes del Convenio SOLAS 1974.

El 9/X11/02, se lograron establecer estas medidas, proporcionando de esta forma la
intencién para proteger al mundo naviero contra las amenazas y los incidentes de

proteccion.
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2.2.3 Resumen de las enmiendas del Capitulo XI del Convenio SOLAS y del contenido del
Codigo PBIP.

La conferencia adopté una serie de enmiendas al Convenio SOLAS 1974, encaminadas a

reforzar la proteccion maritima a bordo de los buques y a la interfase buque-puerto en las

instalaciones portuarias. (Anexo 1)

2.2.4 Codigo PBIP

Se divide en Parte A.- Mandatoria y Parte B.- Recomendatoria con entrada en vigor desde
el 01 de julio de 2004.

En el Cédigo. se identifican y evaltian los recursos importantes e infraestructura que son
criticas a la facilidad del puerto, asi como esas areas o estructuras que, si sufren dafios, podrian no
causar pérdidas significativas de vidas, o podrian dafiar a la economia de la instalacién portuaria,
o al medio ambiente.

A. La evaluacion debe:

a. Identificar las amenazas reales a esos recursos criticos e infraestructura para

priorizar las medidas de seguridad.

b. Dirigirse a la vulnerabilidad de la instalacién portuaria, identificando sus
debilidades en seguridad fisica, integridad estructural, los sistemas de protecciones,
politicas procesales, sistemas de comunicaciones, infraestructura de transporte,
utilidades y otras areas dentro de una facilidad del puerto que puede ser un blanco
probable.

& Una vez que esta evaluacion se ha completado, el Gobierno contratante puede

evaluar el riesgo con precision.



49
B. El concepto de evaluacion de riesgo, estd incluido en el codigo a través de varios
requisitos de proteccion funcionales minimos, para las naves y medios del puerto.
Los componentes del coédigo son:
a. Plan de Proteccion del Buque (PPB)

b. Oficial de Proteccion del Buque. (OPB)

o Oficial de la Compaiiia de Proteccién Maritima (OCPM)
d. Plan de Proteccion de la Instalacion Portuaria (PPIP)
e Oficial de Proteccion de la Instalacién Portuaria (OPIP)

8 Equipo de seguridad abordo.
C. Equipo de Seguridad de la Instalacion Portuaria

Se incluyen:

a. Supervisién y control del acceso al puerto.
b. Supervision y control de las actividades de las personas y la carga.
e La Compaiiia y el Buque.
d. El puerto y sus facilidades portuarias.
e. Responsabilidades de Gobiernos Contratantes.
D. Requerimientos de las Regulaciones y Legislaciones Gubernamentales.

Referente a los Requerimientos de las Regulaciones y Legislaciones Gubernamentales,
algunos Gobiernos han actuado en un nivel nacional para producir la legislacion y/o regulaciones
en relacion con las medidas para mejorar la Proteccion Maritima, mismas que se exponen en el

“Anexo 2”.
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2.2.5 Declaraciones de Proteccion Maritima (DPM)

Una DPM, es un acuerdo entre un puerto o una instalacién portuaria y un buque o entre dos
buques. En ella se confirman las responsabilidades en materia de proteccion de cada una de las
partes que intervienen en una operacion de interfaz buque-puerto o en una actividad de buque a
buque. Por ello, en las DPM, deberian describirse detalladamente las medidas que podrian

compartirse o adoptarse adicionalmente y qué parte debera adoptarlas.

2.2.6 Establecimiento de la obligacion de la Declaracion de Proteccion Maritima

Las Medidas de Proteccién Maritima, establecen que los Gobiernos determinaran cuando
se requiere una DPM, mediante la evaluacion del riesgo que una operacion de interfaz buque-
puerto o una actividad de buque a buque suponga para las personas, los bienes o el medio ambiente.
Por lo general, la autoridad designada o la Administracion determinan estas circunstancias para su
inclusién en los PPP, los PPIP y los PPB. Estas circunstancias no pueden ser determinadas por las

OPR. (Guia sobre Proteccion Maritima y Portuaria y Cédigo PBIP)

2.2.7 Comité Interamericano Contra el Terrorismo (CICTE)

El CICTE, es la unica organizacion, que tiene como proposito “Prevenir y combatir el
terrorismo en las Américas™.

El CICTE, fomenta la cooperacion y el didlogo entre los Estados Miembros para
contrarrestar el terrorismo, de acuerdo con los principios de la Carta de la OEA, con
la Convencion Interamericana Contra el Terrorismo. y con pleno respeto a la soberania de los

paises, al Estado de Derecho y al Derecho Internacional, incluidos el Derecho Internacional
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Humanitario (DIH), el Derecho Internacional de los Derechos Humanos (DIDH), y el Derecho
Internacional de los Refugiados (DIR).

La Secretaria del CICTE, es el cuerpo de implementacién que tiene la tarea de apoyar a
los Estados Miembros en sus esfuerzos de prevenir y contrarrestar el terrorismo.
La Secretaria del CICTE., brinda asistencia politica y técnica a sus Estados Miembros a través
de diferentes programas acordados en su Plan de Trabajo anual, tales como: Ciberseguridad,
Controles Fronterizos, Financiamiento de Terrorismo, Prevencién de la Proliferacion de Armas

de Destruccion Masiva y Extremismo Violento.*®

2.3 Responsabilidades de Proteccion

Es necesario, que para que el comercio circule de forma efectiva, las conexiones entre
buques, puertos y personas tienen que ser seguras. La OMI facilita lo anterior, ayudando a los
Estados Miembros a reforzar sus medidas de proteccion maritima y portuaria, puntualizando en lo
que las partes interesadas del sector maritimo civil pueden hacer para protegerse a si mismas y
para ayudar a los gobiernos a proteger el comercio maritimo mundial.

La OMI tiene, como parte fundamental de su mandato, el deber de velar, en la medida de
lo posible, por la seguridad del trafico y transporte maritimo. La Organizacién responde de dos
formas a esta amenaza: elaborando reglas y orientaciones adecuadas a través del Comité de
Seguridad Maritima (MSC) y a través de la creacion de capacidad.

El Fondo Fiduciario Internacional de Proteccion Maritima Multidonante, respalda los

proyectos mundiales, regionales y nacionales en todo el mundo con el fin de mejorar la capacidad

4 Organizacion de Estados Americanos (OAS). Comité Interamericano Contra el Terrorismo (CICTE). Programa
de  Proteccibn  Maritima y  Portuaria.  http://www.oas.org/es/sms/cicte/prog-proteccion-maritima.asp
http://www.oas.org/es/sms/cicte/default.asp
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de los paises para hacer frente a las amenazas para la proteccion, mientras que fondos fiduciarios
especificos apoyan la labor en el golfo de Guinea y el océano Indico occidental.

Su propdsito es proporcionar una imagen clara de las dimensiones del Sistema de
Proteccion Maritima de la OMI y demostrar cbmo van a trabajar conjuntamente los distintos
organismos involucrados en referido sistema, y describir las responsabilidades de los GC, en lo

que respecta al Capitulo XI-2 del Convenio SOLAS y al Cédigo PBIP.

2.3.1 Responsabilidades Individuales
A. Gobierno Contratante (GC).

Un Gobierno Contratante o Autoridad Designada, es aquella organizacion u organizaciones
o administracién o administraciones del mismo Gobierno Contratante que son responsables de la
implantacion de las disposiciones descritas en los Capitulos XI-1 y XI-2 del Convenio SOLAS, en
el ambito de la proteccion de la instalacion portuaria y a la interfaz buque-puerto, desde el punto
de vista de la instalacion portuaria. (Anexo 3)

A reserva de lo dispuesto en las Reglas XI-2/3 y XI-2/7, el GC, establecera los niveles de
proteccion y dard orientaciones sobre la forma de protegerse contra los sucesos que afecten a la
proteccion maritima, niveles mas altos de proteccion indican un mayor riesgo de que ocurran tales
SUCesO0s.

Entre los factores que han de tenerse en cuenta para establecer el nivel de proteccién adecuado se

encuentran:

S0 Organizacién Maritima Internacional (OMI). Proteccion Maritima.
http://www.imo.org/es/MediaCentre/HotTopics/piracy/Paginas/Default.aspx#:~:text=Para%20que%20¢el%20co

mercio%20fluya.personas%20tienen%20que%20ser%20seguras. &text=1a%200M1%20tiene%2C%20como0%2
Oparte.mar%20y%20del%20transporte%20mar%C3%ADtimo.
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En qué medida es creible la informacioén sobre la amenaza.
En qué medida hay corroboracion de la informacion sobre la amenaza.
En qué medida la informacién sobre la amenaza es especifica o inminente.
Las posibles consecuencias del suceso que afecte a la proteccion maritima.
(Referencia: Parte A/Parrafo 4.1/PBIP).

En el Nivel 3, los GC, impartirdn segin sea necesario, las instrucciones oportunas y

facilitaran informacién sobre los aspectos de proteccion a los buques y las instalaciones portuarias

que puedan verse afectados. (Referencia: Parte A/Parrafo 4.2/PBIP).

Los GC, pueden delegar en una Organizacion de Proteccion Reconocida (OPR), algunas

de sus tareas en materia de proteccion en relacion del Capitulo XI-2 y de la Parte A del Codigo, a

excepcion de las siguientes:

a.

b.

Determinacién del nivel de proteccion aplicable.

Aprobacion de una Evaluacion de la Proteccion de la Instalacion Portuaria (EPIP) y
enmiendas pdsteriores a una evaluacion aprobada.

Determinacién de las instalaciones portuarias que tendran que designar aun OPIP.
Aprobacion de un Plan de Proteccion de la Instalacion Portuaria (PPIP) y enmiendas
posteriores aun plan aprobado.

Ejecuciéﬁ de las medidas de control y cumplimiento de conformidad con lo prescrito en la
Regla XI1-2/9.

Definicion de los casos en que es necesaria una Declaracion de Proteccion Maritima

(DPM). (Referencia: Parte A/Parrafo 4.3/PBIP).
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Los GC, deberan someter a prueba, en la medida que lo estimen oportuno, la eficacia de
los PPB y PPIP, que hayan aprobado o, en el caso de los buques, que hayan sido aprobados en su
nombre, y de las enmiendas a esos planes. (Referencia: Parte A/PBIP/Seccion 4.4)

B. Organizaciones de Proteccion Reconocidas (OPR).

Organizacion debidamente especializada en cuestiones de protecciéon y con un
conocimiento adecuado de las operaciones de los buques y de los puertos, autorizada para realizar
una actividad de evaluacién, o de verificacion, o de aprobacion o de certificacion prescrita en el
Capitulo XI-2 del Convenio SOLAS o en la parte a del Cédigo PBIP.

(Referencia: Capitulo XI-2/Regla 1/Parrafo 1.16/SOLAS).

Los GC, podréan autorizar a una OPR, la organizacion para que realice ciertas actividades
relacionadas con la proteccién, entre las que se incluyen:

a. La aprobacién de los Planes de Proteccion de los Buques (PPB), o de enmiendas a estos
planes, en nombre de la administracion.

b. La verificacion y certificacion de que el buque cumple lo prescrito en el Capitulo XI-
2/SOLAS y en la Parte A/PBIP, en nombre de la administracion.

C: La realizacién de las Evaluaciones de la Proteccion de las Instalaciones Portuarias (EPIP),

exigidas por el GC. (Parte B/PBIP/Parrafo 4.3).

Una OPR podra también asesorar a las compaifiias o instalaciones portuarias en materia de
proteccion, incluidas: Las EPB, los PPB y las EPIP y los PPIP. Esto puede incluir la realizacién
de: 1. La Evaluacién o el PPB, 2. La Evaluacion o el PPIP.

Siuna OPR, harealizado la Evaluacion o el PPB, no debera autorizarse a esa OPR a aprobar

el Plan de Proteccion de ese Buque. (Referencia: Parte B/PBIP/Parrafo 4.4).
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Cuando se de autorizacion a una OPR, los GC, tendran en cuenta la competencia de tal

organizacion, de acuerdo a sus capacidades (Tabla 1), y conocimientos (Tabla 2).

Tabla 1.- Capacidades de una OPR

. Conocimiento especializado de los aspectos de proteccion pertinentes.

2. Un conocimiento adecuado de las operaciones de los buques y los puertos, incluyendo un
conocimiento del proyecto y la construccidon de buques, si ofrece servicios a los buques, y
del proyecto y la construccion de puertos, si ofrece servicios a las instalaciones portuarias.

3. Capacidad para evaluar los riesgos més comunes en relacion con la proteccion de las
operaciones de los buques y las instalaciones portuarias, incluida la interfaz buque-puerto, y
la forma de reducir al minimo tales riesgos.

4. Capacidad para actualizar y perfeccionar los conocimientos especializados de su personal.

5. Capacidad para controlar que su personal sea en todo momento de confianza.

6. Capacidad para mantener las medidas apropiadas para evitar la divulgacion no autorizada de
material confidencial sobre proteccion, o el acceso no autorizado al mismo.

Al delegar tareas especificas en una OPR, los GC’s, incluidas las administraciones, se

aseguraran de que la OPR, cuenta con la capacidad necesaria para realizar la tarea. (Referencia:

Parte B/PBIP/Parrafo 4.5)

Una OPR, segun se define en la Regla 1/16, que cumpla lo prescrito en la Regla XI-1/1, puede

ser designada OPR, si posee los conocimientos pertinentes en materia de protecciéon indicados

en el Parrafo 4.5.

Referencia: Parte B/PBIP/Parrafo 4.6

Fuente: Elaboracién del Autor. CN. Torres Cabrera, Jestis M. 2020

—

Tabla 2.- Conocimientos de una OPR

Lo prescrito en el Capitulo XI-2 y en la Parte A/PBIP, asi como de la legislacion nacional
e internacional pertinente sobre proteccion.

Tendencias y amenazas actuales en relacioén con la proteccion.

Reconocimiento y la deteccion de armas y sustancias o dispositivos peligrosos.
Reconocimiento, sin caracter discriminatorio, de caracteristicas y pautas de comportamiento
de personas que puedan suponer una amenaza para la proteccion.

Técnicas utilizadas para eludir las medidas de proteccion.

Equipos y sistemas de proteccién y vigilancia y de sus limitaciones operacionales.

Fuente: Elaboracion del Autor. CN. Torres Cabrera, Jestis M. 2020

V[V | V] ¥

>
>

G La Compaiiia.
Propietario del buque o cualquier otra organizacion o persona, por ejemplo, el gestor naval

o el fletador a casco desnudo, que al recibir del propietario la responsabilidad de la explotacion
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del buque, haya aceptado las obligaciones y responsabilidades estipuladas en el Cdédigo

Internacional de Gestion de la Seguridad. (Referencia: Capitulo XI-1/SOLAS).

La Compaiiia, debera de cumplir con las responsabilidades establecidas en el “Tabla 3.

Tabla 3.- Responsabilidades de la Compaiiias

Cumpliran con las prescripciones pertinentes del Capitulo XI-2 y Parte A/PBIP, teniendo en

cuenta las orientaciones que figuran en la Parte B/PBIP. (Cap. XI-2/Regla 4/Parrafo

1/SOLAS).

Se asegurara de que el Capitin dispone a bordo, en todo momento, de informacion

mediante la cual funcionarios debidamente autorizados por un GC puedan determinar:

1. Quién es el responsable del nombramiento de los miembros de la tripulacién y de otras

personas contratadas o empleadas a bordo del buque, en el momento de que se trate, para
desempeiiar cualquier funcion relacionada con la actividad comercial del, buque.

Quién es el responsable de decidir a qué fin se destina el buque.

. Si el buque opera con arreglo a un contrato o contratos de fletamento, quiénes son las partes
en el contrato o contratos de fletamento. (Referencia: Capitulo XI-2/Regla 5/SOLAS).

. Se asegurara de que el PPB, contiene una declaracién en la que se destaca claramente la
autoridad del Capitén.

. Establecera en el PPB, que el capitdn ostenta la méxima autoridad y la responsabilidad de
adoptar decisiones en relacion con la seguridad y la proteccion el buque y de pedir ayuda a
la compaiiia 0 a un GC, segtin sea necesario. (Referencia: Parte A/PBIP/6.1).

. Garantizard que el OCPM, el Capitan y el OPB, cuentan con el apoyo necesario para
desempefiar sus tareas y responsabilidades de conformidad con el Capitulo XI-2 y con la
Parte A/PBIP/Seccion 6.2.

La Regla XI-2/5, exige a la Compaiiia dar informacién al Capitan para satisfacer sus

obligaciones en virtud de lo dispuesto por ella. Debiendo incluir:

1. Las partes responsables del nombramiento del personal de a bordo, como compaiiias de

gestién naviera, agencias de contratacién de personal, contratistas y concesionarios (Ej.:
comercios, casinos, etc.).

Las partes responsables de decidir el empleo que se da al buque, incluidos el fletador o

fletadores por tiempo o a casco desnudo y cualquier otra entidad que desempeiie tal funcion.

Si el buque opera con arreglo a un contrato de fletamento, los datos de contacto de esas partes,

incluidos, los fletadores por tiempo o por viaje. (Referencia: Parte B/PBIP/Parrafo 6.1)
Fuente: Elaboracion del Autor. CN. Torres Cabrera, Jesus M. 2020

ok i

2

3.

De conformidad con la Regla XI-2/5, la compaiiia estd obligada a actualizar esta
informacién cuando se produzcan cambios. (Referencia: Parte B/PBIP/Parrafo 6.2).
Esta informacion debe estar en espaiiol, francés o inglés. (Refrencia: Parte B/PBIP/Parrafo 6.3).

Respecto a los Buques (Tabla 4), construidos antes del 1/jul/2004, la informacién debe

reflejar la situacion real en esa fecha.
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Tabla 4.- Término Buque
El término "Buque'" se emplea en el sentido que dispone el Convenio SOLAS.
2. Al emplear éste término en el Codigo PBIP, incluye unidades méviles de perforacion mar
adentro y naves de gran velocidad, tal como se definen en la Regla X1-2/1/SOLAS.
3. El Coédigo PBIP se aplica a los siguientes buques:
» Los dedicados a viajes internacionales como buques de pasaje, incluidas las naves de
pasaje de gran velocidad.
= De carga, incluidas las naves de gran velocidad, de arqueo bruto igual o mayor (= 0>) a
500 toneladas.
= Unidades moviles de perforacién mar adentro.
= Instalaciones portuarias que presten servicio a tales buques dedicados a viajes
internacionales. (Referencia: Parte B/PBIP/Parrafo 6.4)
Fuente: Elaboracion del Autor. CN. Torres Cabrera, Jestis M. 2020

o—y

D. La Instalacion Portuaria (IP).

Lugar determinado por el Gc; o por la Autoridad Designada, donde tiene lugar la interfaz
Buque-Puerto. Esta incluird, segiin sea necesario, zonas como los fondeaderos, atracaderos de
espera y accesos desde el mar. Por esta razoén, son numerosas las tareas y actividades que tiene
asignadas la  instalacion  portuaria.  (Referencia:  Cap.  XI-2/Regla 1/Apart.
1.9/Definiciones/SOLAS).

a. Prescripciones aplicables obligatorias a las Instalaciones Portuarias.

L Cumpliran las prescripciones del Cap. XI-2/SOLAS y Parte A/PBIP,
considerando orientaciones de la Parte B.
2.  Los GC’s que tengan dentro de su territorio una o varias instalaciones a las
que se aplique la presente regla, se aseguraran de que:
= Las Evaluaciones de Proteccion de las Instalaciones se efectian, revisan
y aprueban conforme lo dispuesto en la Parte A/PBIP.
ol Los PPIP, se elaboran revisan, aprueban e implantan conforme lo

dispuesto en Parte A/PBIP.
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Los GC, deberan establecer y notificar las medidas que deben adoptarse en el PPIP, para
los diferentes niveles de proteccion, incluidos los casos en que serd necesaria la presentacion de
una DPM. (Referencia: Cap. XI-2/Regla 10/SOLAS).
b. Acuerdos alternativos sobre proteccion

1.  Cuando implanten lo dispuesto en el presente Capitulo y en la Parte A/PBIP,
los GC, podran concertar por escrito acuerdos bilaterales o multilaterales con
otros GC, sobre medidas de proteccion alternativas que cubran viajes
internacionales cortos en rutas fijas entre instalaciones portuarias situadas
dentro de sus territorios.

2. Ningun acuerdo de este tipo comprometerd el nivel de proteccion de otros
buques o instalaciones portuarias no cubiertos por el acuerdo.

(Referencia: Cap. XI-2/Regla 11/SOLAS)
c. Acuerdos alternativos sobre proteccion

1.  Ningun buque al que se le aplique un acuerdo realizaré actividades de buque
a buque con otro buque que no esté cubierto por ese acuerdo.

2.  Los acuerdos se revisaran peridodicamente, teniendo en cuenta la experiencia
adquirida y cualquier cambio en las circunstancias de cada caso o las
amenazas que se perciban para los buques, las instalaciones portuarias o las
rutas cubiertas por el acuerdo. (Referencia: Cap. XI-2/Regla 11/SOLAS)

E. Definiciones (Parte A/PBIP).
a. Plan de Proteccion de la Instalacion Portuaria (PPIP).
Documento que consiste en un plan elaborado para asegurar la aplicacion de

medidas destinadas a proteger la instalacion portuaria y los buques, las personas, la
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carga, las unidades de transporte y las provisiones de los buques en la instalacién
portuaria de los riesgos .de un suceso que afecte a la proteccion maritima.

b. Proteccion de la Instalaciéon Portuaria
La instalacion portuaria deberd actuar con arreglo a los niveles de proteccién
establecidos por el GC, en cuyo territorio esté situada.
Las medidas y procedimientos de proteccién se aplicaran en las instalaciones
portuarias de modo que se reduzcan al minimo los inconvenientes o demoras para
pasajeros, buques, personal y visitantes de los buques, las mercancias y los
servicios.

& Niveles de Proteccion
Cuando se comunique a un OPIP, que un buque tiene dificultades para cumplir las
prescripciones del Capitulo XI-2 o de la Parte B/PBIP, o para implantar las medidas
y procedimientos sefialados en el PPB, y, en el caso del Nivel de Proteccion 3, para
atender a las instrucciones de proteccion impartidas por el GC, en cuyo territorio
esté situada la instalacién portuaria, el OPIP y el OPB, deberan mantenerse en
contacto y coordinar las medidas oportunas. (Tabla 5)

Cuando se comunique a un OPIP, que un buque se encuentra en un nivel de proteccion mas

alto que el de la instalacion, citado oficial debera informar de ello a la autoridad competente y

debera mantenerse en contacto con el OPB, y coordinar las medidas oportunas, si es necesario.

Nivel de o
Proteccion (NP) Descripcién
[_as instalaciones portuarias llevardn a cabo lo siguiente, aplicando medidas
adecuadas, considerando orientaciones de la Parte B/PBIP, a fin de
NP-1 identificar y tomar las medidas preventivas necesarias contra sucesos que
afecten a proteccion:

» Garantizar la ejecucion de tareas relacionadas con la proteccion de la
instalacion.
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"/Niivgel' de P P T Eredtin Descripcion
Proteccion (NP)

» Controlar el acceso a la instalacion.

» Vigilar la instalacién, incluidas zonas de fondeo y atraque.

» Vigilar las zonas restringidas a fin de que solo tengan acceso personas
NP-1 autorizadas.

» Supervisar la manipulacion de la carga y provisiones del buque.
Garantizar la disponibilidad inmediata de los medios para las
comunicaciones sobre proteccion.

Se aplicaran medidas de proteccion adicionales especificadas en el PPIP,
NP-2 para cada una de las actividades sefialadas en la Seccion 14.2, considerando
las orientaciones de la Parte B/PBIP.

Se aplicaran otras medidas concretas de proteccion especificadas en el
PPIP, para cada una de las actividades sefialadas en la Seccién 14.2,
considerando las orientaciones de la Parte B/PBIP.

En este nivel, las instalaciones deberan atender y dar cumplimiento a toda
instruccion de proteccion impartida por el GC, en cuyo territorio esté
situada la instalacién.

Fuente: Elaboracion del Autor. CN. Torres Cabrera, Jesus M. 2020

NP-3

F. Oficial de Proteccion de la Instalacion Portuaria (OPIP).

Persona designada para asumir la responsabilidad de la elaboracién, implantacion, revision
y actualizacion del PPIP, y para la coordinacién con los OPB y con los OCPM. (Referencia: Parte
A/PBIP/Seccién 2.2.8).

Se designarda un OPIP, para cada instalacién portuaria. Una misma persona podréd ser
designada oficial de proteccion de mas de una instalacioén portuaria.
(Referencia: Parte A/PBIP/Seccion 17.1).

a. Tareas y Responsabilidades del OPIP, descritas en la “Tabla 6.

__Tabla 6.- Tareas y Responsabilidades del OPIP

Una evaluacién inicial completa de la instalaciéon, tomando en

Llevar a cabo consideracion la oportuna EPIP.

Garantizar La elaboracién y el mantenimiento del PPIP.
Implementar El PPIP y realizar précticas.
BTeas Peridédicamente inspecciones de proteccion de la instalacion para asegurarse

de que las medidas de proteccién siguen siendo adecuadas.

Recomendar e | Seglin proceda, modificaciones en el PPIP, a fin de subsanar deficiencias y
Incluir actualizar el plan en funcién de cambios que haya en la instalacion.
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A las autorldades pertmentes de los sucesos que supongan una amenaza
para la proteccién de la instalacion y llevar un registro de los mismos.

Informar

Coordinar La implantacion del PPIP, con los pertinentes OPB’s y OCPM’s.

Que se cumplen las normas relativas al personal responsable de la
proteccion de la instalacion.

Asegurar

Fuente: Elaboracion del Autor. CN. Torres Cabrera, Jesus M. 2020

b. Declaraciones de Proteccion Maritima (DPM).

El PPIP, debe indicar los procedimientos que habran de seguirse cuando el OPIP,
atendiendo a las instrucciones del GC, solicite una DPM, o cuando tal declaracién la solicite el
buque. (Referencia: Parte B/PBIP/16.57).

c. Auditorias, Revisiones y Enmiendas, descritas en la “Tabla 7.

Tabla 7.- Auditorias, Revisiones y Enmiendas

1. El PPIP, debe indicar el método de auditoria que tiene previsto utilizar el OPIP, para verificar
que el plan sigue siendo eficaz y el procedimiento que habra de seguirse para la revision,
actualizaciéon o enmienda del plan, debiendo revisarse este a consideracion del OPIP.
(Referencia: Parte B/PBIP/16.59).

2. El OPIP, puede recomendar las enmiendas oportunas al plan aprobado tras una revision de
éste. Se deben presentar al GC, que aprob¢ inicialmente el plan, para su examen y aprobacion.
(Referencia: Parte B/PBIP/16.60).

3. En los casos excepcionales en que el OPB, tenga dudas sobre la validez de los documentos
de identidad de las personas que deseen subir a bordo con fines oficiales, el OPIP debe
ayudarle. (Referencia: Parte B/PBIP/17.1).

El OPIP, no debe ser responsable de la confirmacion habitual de la identidad de las personas

que deseen subir a bordo de los buques. (Referencia: Parte B/PBIP/17.2)

Fuente: Elaboracion del Autor. CN. Torres Cabrera, Jesus M. 2020

G. Oficial de Proteccion del Buque (OPB).

Persona a bordo del buque, responsable ante el capitan, designada por la compaiiia para responder
de la proteccion del buque, incluidos la implementacion y el mantenimiento del PPB, y para la
coordinacion con el OCPM, y con los OPIP’s. (Referencia: Parte A/PBIP/Seccion 2.1.6).

a. Tareas y Responsabilidades del OPB (Tabla 8).
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- __Tabla 8.- Tareas y Responsabilidades del OPB

1. En cada buque se designarda un OPB. (Referencia: Parte A/PBIP/Seccion 12.6).

2. Ademas de las que se estipulan en otras secciones del cddigo. sin que esta enumeracion sea
exhaustiva, seran las siguientes:

Inspecciones periodicas de proteccion del buque, asegurando

mantenimiento de medidas de proteccion que correspondan.

Mantener y | La implantacion del PPB, incluidas cualquier enmienda.

Supervisar

Realizar

Los aspectos de proteccion de la  manipulacion de la carga y de las

Coordinar provisiones del buque con otro personal del buque y con los oficiales de
proteccion de las instalaciones portuarias pertinentes.
Proponer Modificaciones al PPB

Al OCPM de toda deficiencia e incumplimiento descubiertos durante
auditorias internas, revisiones periddicas, inspecciones de proteccion

infaymar y verificaciones del cumplimiento y ejecucién de cualquier medida
correctiva.

Acrecentar La toma de conciencia de la proteccion y la vigilancia a bordo.

Garantizar Que se ha impartido formacién adecuada al personal de a bordo, segun
convenga.

Notificar Todos los sucesos que afecten a la proteccion.

Coordinar La implementacion del PPB con el OCPM y el OPIP pertinente.

Referencia: Parte A/PBIP/Seccion 12.2
Fuente: Elaboracion del Autor. CN. Torres Cabrera, Jesus M. 2020

b. Coordinaciones del OCPM y el OPB, descritas én la Tabla 9.

Referencia Coordinaciones

Deben tener en cuenta posibles efectos de las medidas de proteccion sobre el personal del buque

que permanezca a bordo durante periodos prolongados.

Al elaborar medidas de proteccion deben tener en cuenta, la
Parte conveniencia, la comodidad y la intimidad del personal del buque y

B/PBIP/Parrafo 8.11 | la capacidad de éste para mantener un rendimiento eficaz durante

periodos prolongados.

Pavie ]?eben t?laborar procedimientos que permitan evaluar _si los PPB

B/PBIP/Pirrafo 9.5 ;%;eg snenfio eficaces en tc?c'lo momento y, preparar enmiendas a los

espués de su aprobacion.
Fuente: Elaboracion del Autor. CN. Torres Cabrera, Jesus M. 2020

H. Oficial de la Compaiiia para la Proteccion Maritima (OCPM).
Persona designada por la compaiiia para asegurar que se lleva a cabo una EPB, y que el

PPB, se desarrolla, se presenta para su aprobacion, y posteriormente se implementa y mantiene,
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de igual forma la coordinacién con los OPIP’s y con el OPB, de acuerdo a las consideraciones

establecidas en la “Tabla 10” y a sus Tareas y Responsabilidades establecidas en la “Tabla 11”.

Tabla 10.- Consideraciones para el OCPM

1. La compaiiia lo designa.

2. La persona designada como tal podra desempeiiar este cargo respecto de uno o mas buques,
segin el numero o el tipo de buques que explote la compaiiia, siempre que se indique
claramente de qué buques es responsable dicha persona.

3. En funciéon del nimero o el tipo de buques que explote, la compaiiia podra designar varias
personas como OCPM’s, siempre que se indique claramente de qué buques es responsable
cada persona.

Referencia: Parte A/PBIP/Seccién 11.1

Fuente: Elaboracion del Autor. CN. Torres Cabrera, Jestis M. 2020

___Tabla 11.- Tareas y Responsabilidades del OCPM

El grado de amenaza al que posiblemente tenga que enfrentarse el buque,

sirviéndose para ello de EPB y de otra informacion.

» La elaboracién, presentaciéon para aprobacién, implantacion y
mantenimiento del PPB.

» La implementacién y mantenimiento de todo medio alternativo o
equivalente aprobado para un buque determinado o para un grupo de

Garantizar buques. (Parte A/Pbip/Seccion 11.2).

» Que se lleva a cabo una EPB, para cada buque de la flota de la compaiiia
que tenga que cumplir las disposiciones del Capitulo XI-2 y de la Parte
A/PBIP, para cada buque que esté bajo su responsabilidad.

» Latoma de conciencia de la proteccion y la vigilancia.

» Que el PPB, se modifica segin proceda, para subsanar deficiencias y
satisfacer necesidades de proteccion de cada buque.

» Que la soluciéon de las deficiencias e incumplimientos descubiertos
durante las auditorias internas, revisiones periodicas, inspecciones de
proteccion y verificaciones del cumplimiento.

Informar

FEAEgAYAL » La existencia de comunicacién y una colaboracion entre el OPB y los
OPIP, pertinentes.

» Que se utilizan planes de proteccion de la flota o de buques gemelos, el
plan de cada buque recoge con exactitud la informacion que es especifica
de ese buque.

» Auditorias internas y revisiones de las actividades de proteccion.

Organizar » Verificaciones iniciales y siguientes del buque por la administracion o la

OPR.
Aunque no es necesario que lleve a cabo personalmente todas las tareas que corresponden a ese
puesto, siempre serd en ultima instancia el responsable de que referidas tareas se realicen
adecuadamente.
Referencia: Parte B/PBIP/Pérrafo 8.1.

Fuente: Elaboracion del Autor. CN. Torres Cabrera, Jestis M. 2020
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I. Personal de A bordo con tareas especificas de proteccion, descritas en la “Tabla 12”.

Tabla 12.- Formacién, ejercicios y practicas en relacién con la proteccién de los Buques

» EIl personal de a bordo que se haya asignado para realizar tareas y responsabilidades
especificas de proteccion, deberd comprender sus responsabilidades respecto de la
proteccion del buque, descritas en el PPB.

» Tener conocimientos y capacidad suficientes para desempefiar tareas asignadas,
considerando las orientaciones de la Parte B/PBIP.

» Un PPB, debe contener tareas del personal de a bordo al que se le asignen responsabilidades
de proteccion y del resto del personal de a bordo en relacion con la proteccion.

Referencia: Parte A/PBIP/9.4.7.

Todo el personal de a bordo que tenga asignadas tareas especificas de proteccion debe

tener suficientes conocimientos y capacidad para desempeiiarlas, considerando lo

| siguiente

» Conocimiento de tendencias y amenazas actuales.

» Reconocimiento y deteccién de armas y sustancias o dispositivos peligrosos.

» Reconocimiento de caracteristicas y pautas de comportamiento de personas que puedan

suponer una amenaza.

Técnicas para eludir medidas de proteccion.

Técnicas de gestion y control de multitudes.

Comunicaciones relacionadas con la proteccion.

Conocimiento de los procedimientos de emergencia y planes para contingencias.

Funcionamiento del equipo y los sistemas de proteccion.

Prueba, calibrado y mantenimiento en el mar del equipo y los sistemas de proteccion.

Técnicas de inspeccion, control y observacion.

Métodos para efectuar registros fisicos de las personas, los efectos personales, los

equipajes, la carga y las provisiones del buque.

Referencia: Parte B/PBIP/13.3.1-13.3.11)

Organizacion y ejecucion de las tareas de proteccion del buque

El PPB, debe incluir los siguientes elementos, comunes a todos los niveles de proteccion:

Las tareas y las responsabilidades de todo el personal de a bordo con funciones de proteccion

maritima.

Referencia: Parte B/PBIP/9.7.1

Fuente: Elaboracion del Autor. CN. Torres Cabrera, Jestis M. 2020

VIV|V|V|V|V|V|V

J. Personal de la Instalacion Portuaria con tareas especificas de proteccion, descritas en la
“Tabla 13”.

Tabla 13.- Formacion, ejercicios y practicas en relacion con la proteccion de las

Instalaciones Portuarias. :

> El personal tiene que conocer sus funciones y responsabilidades segtin el PPIP, debera tener
conocimientos y capacidades suficientes para desempeiiar tareas asignadas, considerando las
orientaciones de la Parte B/PBIP. (Referencia: Parte A/PBIP/18.2)
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> Efectuar practlcas a mtervalos adecuados para garantlzar que el PPIP es eﬁcaz teniendo en
cuenta: tipo de operaciones de la instalacion, cambios de personal, tipo de buque al que se le
presta el servicio, otras circunstancias y orientaciones de la Parte B/PBIP. (Referencia: Parte
A/PBIP/18.3)

El personal de la instalacién que tenga asignadas tareas especificas de proteccion debe

tener los conocimientos necesarios y recibir formacion en relaciéon con los siguientes:

» Conocimiento de las tendencias y amenazas actuales en relacién con la proteccion.

» Reconocimiento y deteccion de armas y otras

» Reconocimiento de las caracteristicas y pautas de comportamiento de personas que supongan
una amenaza.

» Técnicas utilizadas para eludir las medidas de proteccion.
| > Técnicas de gestion y control de multitudes.
» Comunicaciones relacionadas con la proteccion.
» Funcionamiento del equipo y los sistemas de proteccion.
» Prueba, calibrado y mantenimiento del equipo y los sistemas de proteccion.
» Técnicas de inspeccion, control y observacion.
» Métodos para efectuar registros fisicos de las personas, los efectos personales los equipajes,
la carga y las provisiones del buque.
Referencia: Parte B/PBIP/18.2.1-18.2.10

Fuente: Elaboracion del Autor. CN. Torres Cabrera, Jestis M. 2020

K. Otro personal/Resto del personal, de a bordo y en la instalacion portuaria (Tabla 14).

Tabla 14.- Formacion, ejercicios y pricticas en relacién con la protecciéon del Buque.
El personal de a bordo restante debe tener suficiente conocimiento de las disposiciones
consideradas en el PPB, ejemplo:

» El significado de cada uno de los niveles de proteccién y las exigencias consiguientes.

» Conocimiento de los procedimientos de emergencia y planes para contingencias.

» Reconocimiento y deteccidén de armas y sustancias

» Reconocimiento, sin cardcter discriminatorio, de las caracteristicas y las pautas de
comportamiento de personas que supongan una amenaza.

» Técnicas utilizadas para eludir las medidas de proteccion.

Referencia: Parte B/PBIP/13.4.1-13.4.5

El resto del personal de la instalacion portuaria debe tener suficiente conocimiento de las
disposiciones pertinentes del PPIP y estar familiarizado con ellas:

» Significado de cada uno de los niveles de proteccion y exigencias consiguientes.
» Reconocimiento y deteccidn de armas y sustancias

» Reconocimiento de las caracteristicas y pautas de comportamiento de las personas que
puedan suponer una amenaza.

» Técnicas utilizadas para eludir las medidas de proteccion.
Referencia: Parte B/PBIP/18.3.1-18.3.4
Fuente: Elaboracion del Autor. CN. Torres Cabrera, Jesus M. 2020
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24 Evaluacion de la Proteccion de la Instalacion Portuaria y Evaluacion de la Proteccion
del Buque

Es una evaluacion sistematica, objetiva y minuciosa de los pros y contras en materia de

proteccion, cuantificados y cualificados con referencia a toda amenaza identificable, susceptible

de afectar las operaciones portuarias en general.

2.4.1 Finalidad

Determinar las debilidades de una instalacion en estructuras fijas, buques, sistemas de
proteccién, control de personal, control de procesos u otras 4reas que puedan conducir a una
violacién de proteccién™

Puede identificar de manera oportuna, vulnerabilidades en las operaciones de una
instalacion portuaria y de un buque, tanto fisica como técnica, en la proteccion del personal ante
los ilicitos para recomendar las medidas de proteccién relacionadas con las amenazas.

La Evaluacion de la Proteccion de la Instalacion Portuaria (EPIP) y Evaluacion de la
Proteccion del Buque (EPB) podra ser realizada por una Organizacioén de Proteccién Reconocida
(OPR).

El Gobierno Contratante (GC), delega en una OPR la revision o verificacion del

cumplimiento de una EPIP.

2.4.2  Metodologia de la Evaluacion del Riesgo
A. Papel de los Riesgos en la Evaluacion.

En una evaluacion de proteccién, la identificacion de infraestructura que es importante
proteger, sienta las bases para centrar las estrategias de atenuacion de riesgos al determinar la

afectacion en los tres rubros:
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a. Pérdida de vidas humanas

b. Impacto econémico; y la

G Presencia de Instalaciones Gubernamentales y la Operatividad.
B. El riesgo se puede visualizar como un Iceberg

Debemos tener siempre presente que nos debemos preocupar por el iceberg en su conjunto.
Aun cuando las amenazas no sean visibles, el riesgo potencial permanece oculto bajo el agua.

Pueden emerger riesgos mayores desde el iceberg sin previo aviso. Figura 8.

Figura 8.- Visualizacion del Riesgo como un Iceberg.

<, Aplicando gestion de riesgos a la proteccion.

a. Tradicionalmente hemos medido el riesgo como: (Tabla 15).

Tabla 15.- Riesgo

Riesgo = Frecuencia X Consecuencias

Donde:

Frecuencia = Numero de veces de ocurrencia del suceso X

Probabilidad de Falla de las Precauciones.

También se emplea:

Riesgo = Severidad (Gravedad) X Probabilidad X Exposicion.

En proteccion la frecuencia se separa en dos componentes.

Riesgo = [Amenaza X Vulnerabilidad] X Consecuencias
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Donde:

Amenaza: Es la dimension de la probabilidad que un tipo de ataque especifico se efectie sobre
un determinado objetivo o escenario.
Vulnerabilidad: Es la dimensién de la probabilidad que uno o varios tipos de defensas o
precauciones que protegen un objetivo o escenario fallen.
Consecuencia: Es la magnitud de los efectos negativos que se producen si el ataque tiene
éxito.
Fuente: Elaboracién del Autor. CN. Torres Cabrera, Jestis M. 2020

b. Entonces la proteccion puede colapsar por los mismos fundamentos que lo hace la
seguridad.

Es necesario un efectivo sistema de gestion de riesgos, que implemente y sostenga medidas de

control para alcanzar un nivel de exposicién al riesgo tolerable.

c. El Cédigo PBIP indica: (Tabla 16).

3 sooed e T b e B LO.~ KRIESTO LOAIgO
Riesgo = (Amenaza) X (Vulnerabilidad) X (Consecuencia)
Finalidad del Co6digo = Mantener un nivel constante del riesgo.
. Como se hace?
Compensando la amenaza con medidas de proteccion que minimicen la vulnerabilidad.
Por lo tanto:
Es necesario establecer un orden de prioridades de proteccion basada en:
1. La importancia de la instalacion e infraestructura.
2. Evitar pérdida de vidas humanas
3. Evaluar operatividad de la instalacion/buque.
Enunciar el papel que en la realizaciéon de una evaluacion de proteccion desempefia la adopcidn
de decisiones basadas en el riesgo.

Fuente: Elaboracion del Autor. CN. Torres Cabrera, Jestis M. 2020

D. Adopcion de decisiones basadas en el riesgo

El papel que desempeifia la adopcion de decisiones basadas en riesgos durante la realizacion
de una evaluacion de proteccion consiste en:
Determinar oportunamente las debilidades de una instalacion que puedan conducir a una violacién
de proteccion, con el fin de recomendar las medidas de proteccién adecuadas relacionadas con las

amenazas. Por esta razén se le considera como una de las mejores herramientas.
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E. Metodologia recomendada para la Evaluacion de Instalaciones Portuarias y Buques:

La Matriz de Analisis de Amenazas y Riesgos (MAAR) y Toma de Decisiones Basada
en Riesgos (RBDM)

Ambos son procesos sistematicos y analiticos implementados por el Servicio de
Guardacostas, el Primero dado a conocer por la IMO-OIT en el Repertorio de Recomendaciones
Practicas sobre la Proteccion de los Puertos y el Segundo que proporciona de la informaciéon
necesaria para determinar las medidas de proteccién a recomendar en una instalacién portuaria o

buque.

F. Metodologia recomendada para la realizacion de una evaluacion de proteccion.

a. La Evaluacion de la Proteccion (MAAR) establece los pasos siguientes:
1. Identificacion de los escenarios més probables.
2.  Posibilidad de que suceda (1 - 3).
3. Evaluaci6n de la vulnerabilidad para cada amenaza (1 - 4).
4.  Evaluacion del impacto (1 - 5)
5.  Acciones prioritarias basadas en la puntuacién de riesgo.

b. La Metodologia TRAM (MAAR), aplicada en la evaluacion de una instalacion
portuaria.
Sera empleada como primera herramienta en una Instalacién Portuaria o Terminal
Maritima, misma que en funcién a la puntuacién final del riesgo nos indicara que
Terminales Maritimas o que partes de la Instalacién Portuaria tienen un nivel alto

de riesgo.



C.

€.

70

La Metodologia (RBDM) aplicada en la evaluacion de una instalacion

portuaria.

Sera empleada como Segunda herramienta para evaluar la Proteccion de una

Instalacion Portuaria o Terminal Maritima, en la cual se aplicaran estrategias de

mitigacion para la amenaza, en funcion al puntaje total de vulnerabilidad evaluada.

La Evaluacion de la Proteccion RBDM establece seis pasos:

L

2.

Las amenazas potenciales. (Escenarios de ataque).

Evaluacién de consecuencias para los escenarios seleccionados. (Se evalian
tres elementos).

Estimacion de la vulnerabilidad: accesibilidad (Barreras) y seguridad
organica (Disuasion).

Mitigacién de escenarios. (Resultado del analisis de acuerdo a las tres
categorias).

Métodos de implementacion. (Accidén de mitigar a considerar o documentar).

Implementacion de la mitigacion.

Diagrama de Flujo. Evaluacion de Seguridad Basada en Riesgo. Figs. 9 y 9 bis

1 Selecoonm ‘
un Esconario
Tabia (1) 2 Deoterrrenar Nival da

Conspcunncia
Tabia (2)

3, Esconarc
requiere Estrategia
do mlgacon”
(Tablas 3 - 5)

4 Evalunt impacio de
i Estratogea (Tabla 6)

Repatir ol proceso, hasta que 10808 108 88Censnos
hayan sido evalunoos

ke it
ratega de metigecion

Figura 9.- Diagrama de Flujo de una Evaluacion de Seguridad
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Tabla 5- Determinacién_de Mitigacién
HOJA DE TRABAJO DE DETERMINACION DE MITIGACION
Paso1 Paso 2 Paso 3 Paso 4
, Puntaje de Vulnerabilidad (Tabla 3)
Descripcion/ Novel &0 Puntaie cm"mf 0
[Escenario Consecuencia | Accesibilidad + | Organica = Seguridad Total Dowmentar
(Tabla 2)
(Tabla 4)
Una vez que la
on ha
ido categorizada
Nivel de
Consecuencia
ermanece igual

[Tabla 6 - Implementacién Mitigacién|

HOJA DE TRABAJO DE IMPLEMENTACION DE MITIGACION
1 2 3 N 5
Puntaje de Vulnerabilidad (Tabia 3)
[Escenanos gue
Estratega de | son Afectados Nvet g Nusvos
Misgaoén pris = = Puntse SeEsufacs o8
(Mscides d= | Estratega de WW S Tots| Mitgacion
Protecoon) | Miigacion (De — Tavla &
paso 1 Tabis Sif
3
B
-3 o
RV

Figura 9 bis.- Diagrama de Flujo de una Evaluacién de Seguridad

G. Evaluacion Inicial del Riesgo

En la actualidad existen numerosas metodologias para la evaluacién del riesgo en
infraestructuras criticas, si bien en el ambito de las infraestructuras portuarias no existen
metodologias especificas y las que existen ofrecen buenos resultados.
Uno de los problemas, observados en las referencias bibliograficas, es la existencia de
discrepancias importantes entre los resultados de Evaluacion Inicial del Riesgo en las
metodologias especificas, y los Riesgos Reales que se presentan en las Infraestructuras Portuarias.

En el “Anexo 47, Evaluacion Inicial del Riesgo, se describen:
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Las instalaciones o estructuras que se considera importante proteger.
Utilizacion de las Listas de comprobacion y programas informaticos en las
evaluaciones de proteccién.
Los elementos minimos, que debera de incluir el Plan de Accién para la EPIP.
(A/PBIP/15.5)
Los procedimientos, las medidas y las operaciones que han de evaluarse durante un
reconocimiento sobre terreno.
La importancia de la proteccion fisica en las instalaciones portuarias y los diversos
componentes de las mismas.
Los componentes que actian en la proteccion fisica y operativa.
La importancia de la integridad estructural para los edificios y otras construcciones.
Componentes de los sistemas destinados a proteger al personal de las instalaciones
portuarias y el funcionamiento de estos.
Papel que desempefian los procedimientos adecuados en la prevenciéon de los
sucesos que afectan a la proteccion maritima y la atenuacién de sus consecuencias.
Empleo de los Sistemas Informéticos y de Comunicaciones en las Operaciones de
las Instalaciones Portuarias y en el Mantenimiento de la Proteccion.
Identificacion y Evaluacion de los Servicios Publicos y Conexos.
Los Servicios Portuarios, prestados, de los que depende la division de las empresas.
Evaluacién de los Servicios Publicos.
Identificacion de otras zonas, que al sufrir dafios o ser utilizadas como punto de
observacién para fines ilicitos, puedan representar un riesgo para las personas, la

propiedad o las actividades en una instalacién portuaria.
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Identificacion de los puntos vulnerables en las zonas, anteriormente mencionadas,
y la preparacion de las medidas correctivas necesarias.
La importancia de contar con planes de emergencia correctos para hacer frente a las
contingencias.
Explicaciéon y realizacion de una Evaluacion de la Proteccidén, con las nuevas
medidas establecidas y comprobar si es necesario contar con mas medidas
atenuantes.
La forma y el modo adecuado de registrar los resultados de la evaluacion de la

proteccion.

2.5 Plan de Proteccion de la Instalacion Portuaria y Plan de Proteccion del Buque

(PPIP/PPB

2.5.1 Finalidad de los planes.

Asegurar la aplicacion de medidas destinadas a proteger la instalacion portuaria y / o a los

buques, las personas, la carga, las unidades de transporte y las provisiones de a bordo en la

instalacion portuaria, de los riesgos de un suceso que afecte la proteccion maritima.

El Plan de Proteccion del Buque, es un Plan elaborado para asegurar la aplicacion a bordo,

medidas destinadas a proteger a las personas que se encuentren a bordo, la carga, las unidades de

transporte, las provisiones o el buque de los riesgos de un suceso que afecte a la proteccion

maritima, siguiendo los mismos procedimientos para la elaboracion del PIPP.
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2.5.2 Cada Instalacion Portuaria y Buque, elaborara y mantendra un PPIP y PPB,

aprobado por la Administracion o GC.

A.

B.

Los PPIP deben ser aprobados por el GC bajo cuya jurisdiccion esta la instalacion portuaria.
Los PPB, de los buques seran aprobados por la administracion u OPR.

Los GC’s deben elaborar procedimientos para evaluar la eficacia de cada PPIP y PPB, en
todo momento, y pueden exigir que se enmiende el plan antes de su aprobacion inicial o
una vez que se haya aprobado.

En el PPIP y PPB, deben contemplarse medidas para conservar los registros de todo suceso
0 amenaza para la proteccion, asi como de las revisiones y auditorias, la formacion, los

gjercicios y las practicas, como prueba del cumplimento de las prescripciones.

2.5.3 Medidas de proteccion que deben adoptarse en cada Nivel de Proteccion del PPIP y

en el PPB.

A.

Las medidas de proteccion incluidas en el PPIP y en el PPB deben estar implementadas
dentro de un plazo razonable tras la aprobacion del plan, indicandose en qué momento ha
de implantarse cada medida.

En caso de probable retraso en la implantacién, debe informarse de ello al GC responsable
de la aprobacién del plan, a fin de acordar otras medidas de protecéién temporales
satisfactorias que ofrezcan un nivel de proteccion equivalente en el interior. |
Para cada instalacion portuaria y buque, se elaborara y mantendra un PPIP adecuado para

la interfaz Buque-Puerto, baséndose en la EPIP y en el EPB.
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2.5.4 Niveles de Proteccion del PPIP y PPB conforme al Cédigo PBIP

A.

Nivel de Proteccion 1 (NP-1):

Deberan mantenerse medidas minimas adecuadas de proteccion en todo momento.

Nivel de Proteccion 2 (NP-2):

Deberan mantenerse medidas adecuadas de proteccion adicionales durante un periodo de
tiempo, como resultado de un aumento del riesgo de que ocurra un suceso que afecte a la
proteccion maritima.

Nivel de Protecciéon 3 (NP-3):

Deberan mantenerse mas medidas concretas de proteccion durante un periodo de tiempo
limitado cuando sea probable o inminente un suceso que afecte a la proteccion maritima,

aunque no sea posible determinar el blanco concreto.

El referido plan estard redactado en el idioma de trabajo de la Instalacion Portuaria y Buque.

En el caso de los buques si el idioma de trabajo no es el espaiiol, francés o el inglés, debera

incluir una traduccién del PPB en uno de los idiomas antes mencionados. El Plan se ocupara como

minino, de las medidas descritas en la “Tabla 17”.

- Tabla 17.- Contenido del PPIP y del PPB

1. Medidas previstas para evitar introduccion a bordo o en la instalacion armas, sustancias
peligrosas y dispositivos destinados a ser utilizados contra personas, buques o puertos y
cuyo transporte no esté autorizado.

2. Medidas destinadas a prevenir el acceso no autorizado a la instalacion a los buques
amarrados en ella y a zonas restringidas de la misma.

3. Procedimientos enfrentar las amenazas para la proteccion o a un fallo de las medidas de
proteccion, incluidas las disposiciones necesarias para mantener las operaciones esenciales
de la instalacion o de la interfaz buque-puerto.

4. Procedimientos para responder a cualquier instruccion sobre proteccion del NP-3, que dé el
GC en cuyo territorio se encuentre la instalacion.

5. Procedimientos para la evacuacion en caso de amenaza o fallo de las medidas de proteccién.

6. Tareas del personal de la instalacion al que se asignen responsabilidades de proteccion asi
como del resto del personal.

7. Procedimientos para la interfaz con las actividades de proteccion del buque.

8. Procedimientos para revision/actualizacion periodica del plan.

9. Procedimientos para informar sucesos que afecten a la proteccion maritima.

10. Identificacion del OPIP, con sus datos de contacto para las 24 horas del dia.
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___......Continua.- Tabla 17

11. Medldas para garantlzar Ta proteccion de la informacion contenida en el plan.

12. Medidas para garantizar: proteccion eficaz de la carga y del equipo, manipulacion de carga
en la instalacion.

13. Procedimientos para verificar el PPIP.

14. Procedimientos para la respuesta en caso de activacion del sistema de alerta de protecciéon
de un buque en la instalacion portuaria.

15. Procedimientos para facilitar el permiso de tierra del personal del buque o los cambios de
personal, asi como el acceso de visitantes al buque, incluidos los representantes de
organizaciones para el bienestar de la gente de mar y los sindicatos.

16. Periodicidad para poner probar o calibrar el equipo de proteccion del buque.

17. Identificacion de lugares donde se encuentran los dispositivos para activar el sistema de
alerta de proteccion del buque.

18. Procedimientos e instrucciones para la utilizacion del sistema de alerta de proteccion del
buque (prueba, activacién, desactivacion y reactivacion), asi como para limitar el nimero
de falsas alertas.

(Referencia: PPB - Parte A/PBIP/9.4, PPIP - Parte A/PBIP/16.3

Todo plan debe:

1. Exponer detalladamente la organizacion de la protecciéon de la instalacion portuaria y del
buque.

2. Exponer detalladamente enlaces de la organizacion con otras autoridades competentes y la
configuracién de sistemas de comunicacion necesarios para el funcionamiento eficaz de la
organizacion y de sus enlaces con otras partes, incluidos buques que se hallen en el puerto.

3. Exponer detalladamente medidas basicas de proteccion, tanto fisicas como operativas,
adoptadas en el Nivel 1 y que serdn permanentes.

4. Exponer detalladamente las medidas adicionales que haran posible que la instalacion
portuaria o buque, pase sin demora al Nivel 2 vy, si es necesario, al Nivel 3.

5. Prever revisiones o auditorias peridédicas del PPIP y del PPB, y su posible enmienda en
funcién de la experiencia adquirida o de un cambio de circunstancias.

6. Exponer detalladamente los procedimientos de notificacién a los pertinentes puntos de
contacto de los GC.

Referencia: PPB - Parte B/PBIP/9.2, PPIP - Parte B/PBIP/16.3

Un Plan de Proteccion Portuarla, debera contener entre otras la informacion siguiente:
(Anexos 13y 14) :

1. Generalidades de la mstalaclon tales como:

a. Identificacion de la instalacion objeto del plan de proteccion.

b. Identificacion del OPIP.

c¢. Descripcion de amenazas y vulnerabilidades que presenta la instalacion (informacién
proporcionada por la evaluacion de proteccion de una instalacién portuaria).

El PPIP (A/16.3 y b/16.3, 16.8, 16.9). Anexos 13 y 14.

2. Organizacion y realizacion de tareas de proteccion.

Medidas de cariacter operacional y fisico.

Acceso a la instalacion portuaria o al buque, del personal, los pasajeros, visitantes, etc.

Zonas restringidas en las instalaciones y a bordo.

Manipulacién de la carga.

Entrega de las provisiones del buque.

Equipajes no acompaiiados.

Vigilancia de la proteccién del buque.

oe (=0 |a|0 || @

Otras consideraciones.
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3. Antecedentes que acompaiian al plan.

Confidencialidad

a. El plan podra mantenerse en formato electrénico. En tal caso, estard protegido mediante
procedimientos destinados para evitar que se borre, destruya o altere sin autorizacion.
(Referencia: Parte A/PBIP/9.6)

b. Debera estar protegido contra el acceso o divulgacién no autorizados (Referencia: Parte
A/PBIP/9.7)

c¢. Disposiciones del plan relacionadas con la Parte A/PBIP/9.4, Subsecciones .2, 4, .5, .7,
.15, .17 y .18, se consideran Informacion Confidencial y no se pueden someter a
inspeccion a menos que dispongan otra cosa los gobiernos contratantes pertinentes.
(Referencia: Parte A/PBIP/9.8.1).

Referencia: Consultar Regla SOLAS X1-2/9 y de la Parte A/PBIP/9.8

Fuente: Elaboracion del Autor. CN. Torres Cabrera, Jesus M. 2020

2.5.5 Responsabilidades del Oficial de Proteccion de la Instalacion Portuaria (OPIP) y el
Oficial de la Compaiiia de Proteccion Maritima (OCPM), para garantizar que se
elabore y someta a aprobaciéon el PPIP y PPB
1. OPIP y OCPM son responsables de garantizar elaboracién y aprobacién de PPIP

y PPB. (Referencia: Parte A/PBIP/17.2.2 y Parte A/PBIP/11.2.3)

. No es necesario que lleven a cabo personalmente las tareas que corresponden a ese
puesto. en ultima instancia son responsables de que dichas tareas se realicen
adecuadamente.

3. Para cada instalacion o buque se elaborard y mantendra un PPIP y un PPB
basandose en la EPIP y en la EPB, con el fin de que estos sean adecuados para la
interfaz buque-puerto.

4. El plan comprenderé los tres Niveles de Proteccion.
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Procedimiento que debe seguirse para la elaboraciéon del PPIP y PPB, descrito en el
“Anexo 5”.
Elaboracion del PPIP y PPB, descrito en el “Anexo 6.

Implementacion del PPIP y PPB, descrito en el “Anexo 7”.

Sistemas y Equipos de Proteccion

Equipo de Proteccion:

Proteccion.- Situacion en la cual se considera aceptable el nivel de riesgo.

Equipos y sistemas de proteccion que pueden utilizarse en buques y en instalaciones

portuarias.

a. Los GC, OPIP, OCPM vy los OPB, deben estar conscientes de la necesidad de
adoptar las medidas de proteccion contra sucesos que amenacen al buque y a las
instalaciones portuarias.

b. Considerar el empleo de las medidas apropiadas de proteccion, utilizando las
medidas de proteccion fisica y la operativa de un buque asi como de una instalacion
portuaria.

Propésito de las medidas de proteccion

a. Evitar que se introduzcan a las instalaciones portuarias y a los buques: armas o
sustancias peligrosas, todo esto basado en la tecnologia.

b. A medida que cambia la tecnologia y mejoran las posibilidades, las medidas de
proteccion aplicadas deben también cambiar y actualizarse.

(3 La deteccion de intrusos, la seleccion previa de empleados, la prevencién e

investigacion de pérdidas, la capacitacion, las comunicaciones de las fuerzas de
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proteccién y la respuesta tactica son todos aspectos que estan regidos por la

tecnologia.
b La proteccion se divide en dos dreas:
a. Areas de Proteccion Fisica.
¥. Barreras de Proteccidon (muros, cercos y puertas). Figura 9
2. [luminacién de Proteccion Exterior.
3. Sistemas Electrénicos de Deteccion de Intrusos (alarmas).
4. Equipo de Vigilancia (Sistemas CCTV y Equipo de Comunicaciones).

Figura 10.- Areas de Proteccién Fisica/Barreras de Proteccion
Fuente: CESNAV. 2018

b. Areas de Proteccion Operativa.
1. Planes Operativos.

2 Procedimientos Operativos Especificos (POE).
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3 Control de Acceso del Personal y de Vehiculos.
4. Personal de Proteccion.

3. Procedimientos de Gestion de Crisis.

6. Pgrsonal y su equipo (uniformes, armas).

s Vehiculos.

8. Adiestramiento.
9. Patrullaje.
10. Inspeccion y Reaccion.

Para mejorar la proteccién a buques y a instalaciones portuarias, se deben conocer e
implementar las recomendaciones de proteccion de la OMI.

Algunas de las areas de proteccion portuaria en los aspectos fisicos abordadas por

las recomendaciones de la OMI son:

1 Areas restringidas.

2., Barreras de proteccion.

3. Iluminacion de proteccion.

a. Sistemas de alarmas y comunicaciones de proteccion.
b.

Sistemas y Equipos de Proteccion que deben de existir en una Instalacion Portuaria,

Se describen en el “Anexo 8.
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3 El Cédigo Internacional para la Proteccion de Buques e Instalaciones Portuarias

(Codigo CPBIP). International Ship and Port Facility Security Code (ISPS)

El Coédigo PBIP, es una regulacion de caracter internacional, emitida por el Comité de
Seguridad Maritima de la OMI y de su grupo de trabajo sobre protecciéon maritima. contiene
disposiciones obligatorias o controles, que permiten a los Buques y las Instalaciones Portuarias
prevenir y disuadir amenazas para proteccion del sector maritimo. Por la cual la Autoridad
Maritima correspondiente, aprueba directrices para implementar el Cédigo PBIP, adoptado como

enmienda del Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar (Convenio

SOLAS "74), enmendado.

33 Resolucion 2, de la Conferencia (Adoptada el 12 de Diciembre de 2002), adopcion del
Codigo Internacional para la Proteccion de los Buques y de las Instalaciones Portuarias

(Cédigo PBIP)!. (Anexo 9).

3.2 Parte A: Prescripciones obligatorias relativas a las disposiciones del Capitulo XI-2 del
Convenio Internacional Para la Seguridad de la Vida Humana En El Mar, 1974 (Convenio

SOLAS74)52, Enmendado.

3.2.1 Ambito de Aplicacion
El Codigo PBIP, se aplica a los siguientes tipos de buques dedicados a viajes

internacionales:

51 Codigo PBIP. Resolucion 2, de la Conferencia. Adoptada el 12 de Diciembre de 2002). al Cédigo. P. 1.
http://anp.com.uy/wps/wem/connect/7609b2a5-aadf-4276-a3cc-
306df73ad9bd/CodigoPBIP.pdf?MOD=AJPERES&CACHEID=7609b2a5-aadf-4276-a3cc-306df73ad9bd

S2 Ib. Pp. 3-4.
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A. Buques de pasaje, incluidas las naves de pasaje de gran velocidad;

B. Buques de carga, incluidas las naves de gran velocidad, de arqueo bruto igual o superior a
500; y

(G Unidades moviles de perforacion mar adentro; y

D. Las instalaciones portuarias que presten servicio a tales buques dedicados a viajes

internacionales.

Sin perjuicio de las disposiciones establecidas, los Gobiernos Contratantes decidiran el
ambito de aplicacion de esta parte del Codigo, por lo que respecta a las instalaciones portuarias de
su territorio que, aunque sean utilizadas fundamentalmente por buques que no estén dedicados a
viajes internacionales, en ocasiones tengan que prestar servicio a buques que lleguen a ellas o

zarpen desde ellas en un viaje internacional. (Anexo 10).

3.2.2 Responsabilidades de los Gobiernos Contratantes (GC).

A reserva de lo dispuesto en las reglas XI1-2/3 y X1-2/7, el GC, establecera los niveles de
proteccion y dard orientaciones sobre la forma de protegerse contra los sucesos que afecten a la
proteccion maritima. Niveles mas altos de proteccion indican un mayor riesgo de que ocurran tales

sucesos. (Anexo 11).

3.2.3 Declaracion de Proteccion Maritima
Los GC, determinaran cuando se requiere una declaracion de proteccion maritima mediante
la evaluacion del riesgo que una operacion de interfaz buque-puerto o una actividad de buque a

buque, suponga para las personas, los bienes o el medio ambiente. (Anexo 12).
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3.2.4 Obligaciones de la Compaiiia

La compaiiia se asegurara de que el Plan de Proteccion del Buque (PPB), contiene una
declaracion en la que se destaca claramente la autoridad del Capitan. La compaiiia establecera en
el PPB, que el Capitan ostenta la maxima autoridad y la responsabilidad de adoptar decisiones en
relacion con la seguridad y la proteccion del buque y de pedir ayuda a la compaiiia o a un Gobierno
Contratante, seglin sea necesario.

La compaiiia garantizard que el oficial de la compaiiia para la proteccion maritima, el
Capitan y el Oficial de Protecciéon del Buque (OPB), cuentan con el apoyo necesario para
desempeiiar sus tareas y responsabilidades de conformidad con el Capitulo XI-2 y con la presente
parte del Codigo.

Referencia: OMI 2003. Codigo PBIP y enmiendas del 2002 al Convenio SOLAS’74.
Obligaciones de la Compaiiia. Pp. 11. Publicacién de la OMI. Londres 2003.
3.2.5 Proteccion del Buque

Los buques estan obligados a actuar con arreglo a los niveles de proteccion establecidos

por los GC. (Anexo 13).

3.2.6 Evaluacion de la Proteccion del Buque (EPB)

A. La EPB, es parte integrante y esencial del proceso de elaboracién y actualizacion del plan
de proteccién del buque.

B. El Oficial de la Compaiiia para la Protecciéon Maritima (OCPM), garantizard que las
personas que realicen la evaluacion de la proteccion del buque tengan los conocimientos
necesarios para llevar a cabo esa labor, de conformidad con lo dispuesto en la presente

seccidn y teniendo en cuenta las orientaciones que se dan en la parte B del Codigo PBIP.
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G. A reserva de lo dispuesto, una Organizacion de Proteccion Reconocida (OPR), podra llevar
a cabo la evaluacion de la proteccion de un determinado buque.
D. La Evaluacion de la Proteccién del Buque (EPB), incluird un reconocimiento sobre el
terreno de los aspectos de proteccion, y abarcara, como minimo, los siguientes elementos:
a. Identificacion de las medidas, procedimientos y actividades existentes en relacion
con la proteccion;
b. Identificacion y evaluacion de las actividades esenciales a bordo del buque que es
importante proteger;
¢ Identificacion de las posibles amenazas para las actividades esenciales a bordo del
buque y la probabilidad de que se concreten, a fin de establecer medidas de
proteccion y el orden de prioridad de las mismas; y
d. Identificacién de los puntos débiles, incluidos los relacionados con el factor
humano, de las infraestructuras, politicas y procedimientos.
E. La compaiiia documentara, examinard, aceptard y conservara la evaluacion de la proteccion
del buque.
Referencia: OMI 2003. Coédigo PBIP y enmiendas del 2002 al Convenio SOLAS’74.

Evaluacion de la Proteccion del Buque. Pp. 13. Publicacion de la OMI. Londres 2003.

3.2.7. Plan de Proteccion del Buque (PPB)

Todo buque llevara a bordo un PPB, aprobado por la administraciéon. El plan comprendera
los tres niveles de proteccion que se definen en el Cédigo PBIP.

A reserva de lo dispuesto en la seccion correspondiente, una OPR, puede preparar el plan

de proteccion para un determinado buque. (Anexo 14)
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3.2.8 Oficial de la Compaiiia para la Proteccién Maritima (OCPM)

La compaiiia designara a un oficial de la compaifiia para la proteccion maritima. La persona
designada como OCPM, podra desempefiar este cargo respecto de uno o mas buques, segun el
nimero o el tipo de buques que explote la compaiiia, siempre que se indique claramente de qué
buques es responsable dicha persona. En funcion del nimero o el tipo de buques que explote, la
compaiiia podré designar varias personas como OCPM, siempre que se indique claramente de qué

buques es responsable cada persona. (Anexo 15)

3.2.9 Oficial de Proteccién del Buque (OPB)

En cada buque se designara un OPB. (Anexo 16)

3.2.10 Proteccion de la Instalaciéon Portuaria (PIP)

La instalacion portuaria deberé actuar con arreglo a los niveles de proteccion establecidos
por el GC, en cuyo territorio esté situada. Las medidas y procedimientos de proteccion se aplicaran
en las instalaciones portuarias de modo que se reduzcan al minimo los inconvenientes o demoras
para los pasajeros, los buques, el personal y los visitantes de los buques, las mercancias y los

servicios. (Anexo 17)

3.2.11 Evaluacion de la Proteccion de la Instalacion Portuaria (EPIP)
La EPIP, es parte integrante y esencial del proceso de elaboracién y actualizacion del PPIP.

(Anexo 18)



86
3.2.12 Plan de Proteccion de la Instalaciéon Portuaria (PPIP)

Para cada instalacion portuaria se elaborara y mantendra, basandose en la EPIP, un plan de
proteccién de la instalacion portuaria adecuado para la interfaz buque-puerto. El plan comprendera
los tres niveles de proteccion que se definen en la presente parte del Cédigo.

A reserva de lo dispuesto, una OPR, puede preparar el Plan de Proteccién de una

determinada instalacion portuaria. (Anexo 19)

3.2.13 Oficial de Proteccion de la Instalacion Portuaria (OPIP)
Se designard un OPIP, para cada instalacién portuaria. Una misma persona podrad ser

designada oficial de proteccion de més de una instalacion portuaria. (Anexo 20)

3.3  Parte B: Orientaciones relativas a las disposiciones del Capitulo XI-2 del Convenio
Internacional Para La Seguridad De La Vida Humana En El Mar, 1974 (Convenio SOLAS74),
Enmendado y a la parte A del Codigo PBIP. |

El Capitulo XI-2 y la parte A del Cédigo PBIP, constituyen el nuevo sistema internacional
de medidas destinadas a incrementar la proteccion maritima que permite que los buques y las
instalaciones portuarias cooperen para detectar y prevenir los actos que supongan una amenaza
para la proteccion en el sector del transporte maritimo.

En esta parte se describen de manera concisa los procesos previstos para el establecimiento
y la implantacion de las medidas y los medios necesarios para lograr y mantener el cumplimiento
de las disposiciones del Capitulo XI-2 y de la Parte A del referido Codigo y se identifican los

principales elementos respecto de los cuales se ofrece orientacion. Asimismo, se hacen algunas
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consideraciones esenciales que deben tenerse en cuenta en relacion con la aplicacion de las
orientaciones relativas a los buques y las instalaciones portuarias.

Las orientaciones descritas, se refieren fundamentalmente a la proteccion del buque cuando
éste se encuentra en una instalacion portuaria. Pueden darse casos en los que un buque suponga
una amenaza para la instalacion portuaria; por ejemplo, porque, una vez que se encuentre dentro
de ella, pueda utilizarse como base para lanzar un ataque. Cuando se examinen las medidas de
proteccion necesarias para hacer frente a amenazas a la proteccion que surjan de un buque, los
encargados de efectuar una EPIP, o de preparar el PPIP, deben ver como se puede adaptar a cada
caso las orientaciones que se indiquen.

Como referencia, nada de lo dispuesto en esta parte del Cédigo debe leerse o interpretarse
de forma que entre en conflicto con ninguna de las disposiciones del Capitulo XI-2 o de la Parte
A del Codigo PBIP, las cuales siempre prevaleceran sobre toda incongruencia involuntaria con
ellas que pueda haberse formulado por descuido en esta parte del Cédigo, invaliddndola. Las
orientaciones que se brindan en esta parte del Cdodigo siempre deben leerse, interpretarse y
aplicarse de manera coherente con el propdsito, los objetivos y los principios establecidos en el

capitulo XI-2 y en la parte A del Coédigo PBIP.

3.3.1 Responsabilidades de los Gobiernos Contratantes
Los GC, tienen diversas responsabilidades en virtud de lo dispuesto en el Capitulo XI-2 y
en la parte A del Cédigo PBIP, algunas de las cuales se indican a continuacion:
A. Determinar el nivel de proteccion aplicable;
B. Aprobar el plan de proteccion del buque y las correspondientes enmiendas a un plan

previamente aprobado;
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C. Verificar el cumplimiento por los buques de las disposiciones del capitulo XI-2 y de la
parte A del presente Codigo y expedir el certificado internacional de proteccion del
buque:

| Determinar qué instalaciones portuarias situadas en su territorio deben designar un oficial
de proteccion de la instalacion portuaria, que sera el responsable de la preparacion del plan
de proteccion de la instalacion portuaria;

E. Asegurarse de que se realiza y aprueba la evaluacion de la proteccion de la instalacion
portuaria y toda enmienda posterior a una evaluacion previamente aprobada;

F. Aprobar el plan de protecciéon de la instalacion portuaria y toda enmienda posterior a un

plan previamente aprobado;

G. Ejecutar las medidas de control y cumplimiento;
H. Someter a prueba los planes aprobados; y
L. Comunicar la informacién a la Organizacién Maritima Internacional y a los sectores

naviero y portuario.

Los GC, pueden nombrar o establecer autoridades designadas dentro del propio Gobierno
para realizar, con respecto a las instalaciones portuarias, las tareas de proteccion estipuladas en el
Capitulo XI-2 y en la parte A del Codigo y autorizar a las OPR, a que realicen cierta labor con
respecto a las instalaciones portuarias, si bien la decision final acerca de la aceptacidn y aprobacion
de dicha labor deberé ser adoptada por el GC, o la Autoridad Designada. Las Administraciones
podran también delegar la realizacion de ciertas tareas de proteccion relativas a los buques en las
ORG. No podran delegarse en una OPR, las siguientes tareas o actividades:

A. Determinar el nivel de proteccién aplicable;
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Determinar qué instalaciones portuarias situadas en el territorio de un Gobierno
Contratante deben designar un oficial de proteccion de la instalacion portuaria y preparar
un plan de proteccion de la instalacion portuaria;
Aprobar una evaluacion de la proteccion de la instalacion portuaria o las enmiendas
ulteriores a una evaluacion previamente aprobada:
Aprobar un plan de proteccion de la instalacion portuaria o las enmiendas ulteriores a un
Plan previamente aprobado;
Ejecutar las medidas de control y cumplimiento; y
Definir los casos en que es necesaria una declaraciéon de proteccién maritima.
Referencia: OMI 2003. Cddigo PBIP y enmiendas del 2002 al Convenio SOLAS’74.
Responsabilidades de los Gobiernos Contratantes. Pp. 46. Publicacion de la OMI. Londres
2003.
Determinacion del Nivel de Proteccion (NP)

Los GC, son responsables de determinar el NP, que se aplica en un momento determinado

a los buques e instalaciones portuarias. La Parte A del Cddigo PBIP, define tres niveles de

proteccion para uso internacional. Son los siguientes:

A.

Nivel de Proteccion 1 (NP-1.- Normal): el nivel al que funcionan normalmente los buques
e instalaciones portuarias;

Nivel de Proteccion 2 (NP-2.- Reforzado): el nivel que se aplicaré si hay un incremento
del riesgo de que se produzca un suceso que afecte a la proteccion;

Nivel de Proteccion 3 (NP-3.- Excepcional): el nivel que se aplicara durante el periodo
de tiempo en que sea probable o inminente un suceso que afecte a la proteccion.
Referencia: OMI 2003. Cédigo PBIP y enmiendas del 2002 al Convenio SOLAS’74.

Determinacion del Nivel de Proteccién. Pp. 42. Publicacion de la OMI. Londres 2003.



90
3.3.3 La Compaiiia y el Buque

Toda compaiiia que explote buques a los que se apliquen el Capitulo XI-2 y la Parte A del
Cédigo PBIP, deberd designar un OCPM, para la compaiiia, y un OPB, para cada uno de sus
buques. En la parte A del Cédigo PBIP, se definen las funciones, responsabilidades y requisitos
de formacién de estos oficiales, y los requisitos para los ejercicios y las practicas que se deben
realizar.

Entre otras, las responsabilidades del OCPM, son de forma resumida, cerciorarse de que se
realiza correctamente una Evaluacion de la Proteccion del Buque (EPB), se prepara un PPB, y se
somete a aprobacion, por una administracién o por una entidad en su nombre, y posteriormente se
lleva a bordo de cada buque al que se aplica la Parte A del Cédigo PBIP, y respecto del cual la
persona designada, haya sido nombrada OCPM.

En el PPB, deben indicarse las medidas de proteccion, tanto fisicas como operativas, que
debe tomar el buque para poder funcionar siempre en el NP-1. El plan debe indicar asimismo las
medidas de proteccion adicionales o intensificadas que el buque puede adoptar para pasar al NP-2
y poder operar en referido nivel, cuando asi se le ordene. Ademas, el plan debe indicar las posibles
medidas preparatorias que el buque tendria que tomar para responder con prontitud a las
instrucciones que podria recibir de los encargados de hacer frente, en el NP-3, a un suceso que
afecte a la proteccion maritima o a la amenaza de éste.

Los buques a los que se aplican las prescripciones del Capitulo XI-2 y la Parte A del Codigo
PBIP, deben disponer de un PPB, aprobado por la administracion, o en nombre de ésta, y operar
con arreglo a dicho plan. E1 OPB y el OCPM, comprobaran que el plan es correcto y eficaz en todo
momento, y para ello podran realizar auditorias internas. Si se modifica alguno de los elementos

del plan aprobado para los que la administracion haya decidido que se necesita aprobacion, tal
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modificacion tendrd que someterse a examen y aprobacion antes de incorporarse al plan aprobado
e implantarse en el buque.

El buque debe llevar un certificado internacional de proteccion del buque en el que se
indique que el buque cumple lo prescrito en el capitulo XI-2 y en la parte A del presente Codigo.
La Parte A del Cédigo PBIP, incluye las disposiciones relativas a la verificacion y certificacion
del cumplimiento de las prescripciones sobre las verificaciones iniciales, de renovacion e
intermedias por parte del buque.

Cuando el buque se encuentre en un puerto o se dirija a un puerto de un GC, el GC tiene el
derecho, de conformidad con lo dispuesto en la regla XI-2/9, de ejecutar diversas medidas de
control y cumplimiento con respecto a ese buque. El buque estd sujeto a las inspecciones de
supervision por el Estado Rector del Puerto (ERP), aunque esas inspecciones no incluirdn
normalmente el examen del propio PPB, salvo en circunstancias muy concretas. EI buque también
puede ser objeto de medidas de control adicionales si el GC, que ejecuta las medidas de control y
cumplimiento tiene motivos para pensar que se ha comprometido la proteccion del buque, o la de
las instalaciones portuarias que éste ha utilizado.

También se exige al buque que lleve a bordo informacién que, previa solicitud, debera
poner a disposiciéon de los GC, y en la que se indicard quién es el responsable de las decisiones
relativas al empleo del personal del buque y otros aspectos relacionados con el uso del buque.
Referencia: OMI 2003. Codigo PBIP y enmiendas del 2002 al Convenio SOLAS’74. La

Compaiiia y el Buque. Pp. 42..Publicacion de la OMI. Londres 2003.
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3.3.4 La Instalacion Portuaria

Cada GC, tiene que asegurarse de que se realiza una EPIP, para cada una de las
instalaciones portuarias situadas en su territorio que presten servicio a buques dedicados a viajes.
internacionales. Esas evaluaciones puede realizarlas el GC, una Autoridad Designada o una OPR.
Una vez concluida la EPIP, debe ser aprobada por el GC o la autoridad designada correspondiente.
Esta aprobacion no podré delegarse. Conviene revisar periddicamente estas evaluaciones.

La EPIP, es fundamentalmente un andlisis de riegos de todos los aspectos de las
operaciones de la instalacion portuaria para determinar qué elemento o elementos de éstas son mas
susceptibles, y/o tienen més probabilidad, de sufrir un ataque. En este contexto, el riesgo es funcioén
de la amenaza de que se produzca un ataque, unida a la vulnerabilidad del blanco y a las
consecuencias de tal ataque.

La evaluacion incluira lo siguiente:

A. Determinar la amenaza percibida para las instalaciones portuarias y la infraestructura;
B. Identificar los posibles puntos vulnerables; y
€ Calcular las consecuencias de los sucesos.

Una vez llevado a cabo el andlisis, serd posible realizar una evaluacion general del nivel de
riesgo. La EPIP, ayudara a determinar qué instalaciones deben designar un oficial de proteccién
de la instalacion portuaria y preparar un plan de proteccidn de la instalacién portuaria.

Las instalaciones portuarias que tengan que cumplir las prescripciones del Capitulo XI-2 y
la Parte A del Codigo PBIP, han de designar un OPIP. En la Parte A del Codigo PBIP, se definen
las tareas, responsabilidades y requisitos de formacion de tales oficiales, asi como los requisitos

para los ejercicios y practicas que han de realizarse.
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En el PPIP, deben indicarse las medidas de proteccion, tanto fisicas como operativas, que
debe tomar la instalacion portuaria para poder funcionar siempre en el NP-1. El plan debe indicar
asimismo las medidas de proteccion adicionales o intensificadas que la instalacion portuaria puede
adoptar para pasar al NP-2, y poder operar en dicho nivel cuando asi se le ordene. Ademas, el plan
debe indicar las posibles medidas preparatorias que la instalacion portuaria tendria que tomar para
responder con prontitud a las instrucciones que podria recibir de los encargados de hacer frente,
en el NP-3, a un suceso que afecte a la proteccion maritima o a la amenaza de éste.

Las instalaciones portuarias que tengan que cumplir las prescripciones del Capitulo XI-2 y
la Parte A del Codigo PBIP, han de disponer de un PPIP, aprobado por el GC o por la autoridad
designada correspondiente, y operar con arreglo a dicho plan. El OPIP, debe implementar las
disposiciones del plan y vigilar que éste siga siendo correcto y eficaz en todo momento,
ocupandose, entre otras cosas, de encargar auditorias internas de la aplicacion del plan.

Las enmiendas a elementos del plan aprobado que el GC, o la autoridad designada
pertinente hayan decidido que requieren aprobacion, tendrdn que someterse a examen y aprobacion
antes de su incorporacién al plan aprobado y de su implantacion en la instalacion portuaria. E1 GC
o la autoridad designada pertinente pueden someter a prueba la eficacia del plan. La EPIP, que
abarque la instalacion portuaria o en la que se haya basado la elaboracién del plan debe revisarse
periédicamente. Todas estas actividades pueden exigir la enmienda del plan aprobado. Toda
enmienda de los elementos especificados de un plan aprobado tendra que someterse a la aprobacién
del GC o de la autoridad designada correspondiente.

Los buques que utilicen instalaciones portuarias pueden ser objeto de inspeccion en el
ambito de la supervisiéon por el ERP y de las medidas de control adicionales indicadas en la Regla

XI-2/9. Las autoridades pertinentes pueden exigir que se facilite informacion sobre el buque, la
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carga, los pasajeros y el personal del buque antes de la entrada del buque en puerto. En algunas
circunstancias se podria denegar la entrada a puerto.

Referencia: OMI 2003. Codigo PBIP y enmiendas del 2002 al Convenio SOLAS’74. La

Instalacion Portuaria. Pp. 44. Publicacién de la OMI. Londres 2003.

3.3.5 Informaciéon y Comunicacion

El Capitulo XI-2 y la Parte A Cédigo PBIP, exigen que los GC, faciliten cierta informacién
a la OMLI, y que la informacién esté disponible para permitir una comunicacion eficaz entre los GC
y entre los OPB, de los OCPM y los OPIP.
Referencia: OMI 2003. Codigo PBIP y enmiendas del 2002 al Convenio SOLAS’74. Informacion

y Comunicacion. Pp. 45. Publicacion de la OMI. Londres 2003.

3.3.6 Ambito de Aplicacion

Se deben tener en cuenta las orientaciones recogidas en esta parte al implantar las
prescripciones del Capitulo XI-2 y de la parte A del Codigo PBIP.

No obstante, hay que reconocer que las orientaciones sobre los buques serdn aplicables en
mayor o menor medida segun el tipo de buque, su carga y/o pasajeros, el servicio que preste y las
caracteristicas de las instalaciones portuarias que utilice.

De igual manera, en relacion con las orientaciones relativas a las instalaciones portuarias,
el grado de aplicaciéon de dichas orientaciones dependera de las instalaciones portuarias, del tipo
de buques que utilicen esas instalaciones, del tipo de carga y/o pasajeros y de los servicios que

presten los buques que las utilicen.
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Las disposiciones del capitulo XI-2 y de la parte A dél presente Codigo no estdn previstas
para ser aplicadas a las instalaciones portuarias proyectadas y utilizadas principalmente para fines
militares.
Referencia: OMI 2003. Cédigo PBIP y enmiendas del 2002 al Convenio SOLAS’74. Ambito de
Aplicacion. Pp. 46. Publicacion de la OMI. Londres 2003.
3.3.7 Responsabilidades de los Gobiernos Contratantes

De acuerdo con la estructura de cada Estado, las tareas y responsabilidades de dar
cumplimiento a las obligaciones del Cédigo PBIP, en nombre del GC, se deben asignar a una
Autoridad Designada, cuyo cargo, deberes y autoridad reflejen la importancia del Codigo y el
compromiso del Estado en el cumplimiento de sus disposiciones. Al més alto nivel, podria ser la
oficina del Presidente, Ministro de Marina o el Jefe de Estado equivalente. En realidad, cuando el
Codigo PBIP, hace referencia a la naturaleza y el alcance de los deberes de los GC, queda implicito
que la Autoridad Designada, asumira esas obligaciones al mas alto nivel de autoridad de los
Estados miembros. En el “Anexo 21”, se describen las Responsabilidades de los Gobiernos

Contratante, durante la implementacion del Cédigo PBIP, siguientes:

A. Proteccidn de las Evaluaciones y los Planes

B. Autoridades Designadas

c. Organizaciones de Proteccion Reconocidas (OPR)

D Determinacién del Nivel de Proteccion

E. Puntos de contacto e informacion sobre los Planes de Proteccidon de las Instalaciones
Portuarias.

F. Documentos de identidad

G. Amenazas a los buques y otros sucesos en el mar

H. Acuerdos alternativos sobre proteccion
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L. Medidas equivalentes para las Instalaciones Portuarias
¥ Dotacién

K. Medidas de control y cumplimiento (Generalidades)
L: Control de los buques en puerto

Buques que deseen entrar en un puerto de otro Gobierno Contratante

Disposiciones adicionales

N B

Buques de Estados que no sean Partes y buques de dimensiones inferiores a las

determinadas en el Convenio

3.3.8 Declaracion de Proteccion Maritima
Generalidades
Se cumplimentard una Declaracién de Proteccion Maritima (DPM), cuando lo estimen
necesario el Gobierno Contratante de la instalacion portuaria o un buque.
> La necesidad de una DPM puede desprenderse de los resultados de una evaluacion
de la proteccion de la instalacién portuaria, y en el plan de proteccion de la
instalacién portuaria deben indicarse las razones y las circunstancias en las que se
requiere una DPM.
> La necesidad de una DPM puede ser establecida por una Administracion respecto
de los buques con derecho a enarbolar su pabellon, o puede desprenderse de los
resultados de una evaluacion de la proteccion del buque, y debe indicarse en el plan
de proteccién del buque.
Es probable que se solicite una DPM en los niveles de proteccion altos, cuando el buque

tenga un nivel de proteccion mas elevado que la instalacion portuaria, u otro buque con el que
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realice una operacion de interfaz, y para la interfaz buque-puerto o las actividades de buque a
buque que entrafien mayor riesgo para las personas, los bienes o el medio ambiente, por razones
propias del buque de que se trate, incluidos sus pasajeros o carga o por las circunstancias que se
den en la instalacion portuaria, o por una combinacion de estos factores.

> En el caso de que un buque o una Administracion, en representacién de los buques con
derecho a enarbolar su pabelldn, soliciten una DPM, el oficial de proteccién de la
instalacion portuaria (OPIP) o el oficial de proteccion del buque (OPB) deben acusar recibo
de la solicitud y examinar las medidas de proteccion oportunas.

Un OPIP puede solicitar también una DPM, antes de que se realicen operaciones de interfaz
buque-puerto cuyo interés especial se haya mencionado expresamente en la evaluacion de la
proteccion de la instalacion portuaria. Como ejemplos cabe citar el embarco o desembarco de
pasajeros y el transbordo, carga o descarga de mercancias peligrosas o sustancias potencialmente
peligrosas. En la evaluacién de la proteccion de la instalacion portuaria pueden identificarse
asimismo instalaciones situadas en zonas densamente pobladas, o en sus alrededores, u
operaciones importantes desde el punto de vista econémico, que justifiquen una DPM.

El objetivo principal de la DPM es garantizar que el buque y la instalacion portuaria, u
otros buques con los que realice operaciones de interfaz, llegan a un acuerdo sobre las medidas de
proteccién que cada uno de ellos va a adoptar, de conformidad con las disposiciones de sus
respectivos planes de proteccion aprobados.

> La DPM acordada debe ir firmada y fechada tanto por la instalaciéon portuaria como

por el buque o los buques, segln sea el caso, y en ella debe quedar constancia del
cumplimiento de lo dispuesto en el capitulo XI-2 y en la parte A del presente
Codigo. Se debe especificar el periodo de vigencia de la DPM y el nivel o niveles

de proteccidn pertinentes, asi como los datos de contacto correspondientes.
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> Si cambia el nivel de proteccion, puede ser necesario revisar la DPM o elaborar una
nueva.
La DPM, se debe redactar en espaiiol, francés o inglés, o en un idioma comun a la
instalacion portuaria y al buque o buques, segtin sea el caso.
Referencia: OMI 2003. Codigo PBIP y enmiendas del 2002 al Convenio SOLAS’74).
Declaracién De Proteccion Maritima. Pp. 60. Publicacion de la OMI. Londres 2003.
3.3.9 Obligaciones de la Compaiiia

Generalidades

La Regla XI-2/5 exige a la compaiiia facilitar informacion al capitan del buque para
satisfacer sus obligaciones en virtud de lo dispuesto en esa regla. Esa informacién debe incluir
aspectos tales como:

a. Las partes responsables del nombramiento del personal de a bordo, como
compaiiias de gestion naviera, agencias de contratacion de personal, contratistas y
concesionarios (por ejemplo, comercios, casinos, etc.);

b. Las partes responsables de decidir el empleo que se da al buque, incluidos el fletador
o fletadores por tiempo o a casco desnudo y cualquier otra entidad que desemperfie
tal funcioén; y

c. Si el buque opera con arreglo a un contrato de fletamento, los datos de contacto de
esas partes, incluidos los fletadores por tiempo o por viaje.

De conformidad con la Regla XI-2/5, la compaiiia esta obligada a actualizar esta

informacion cuando se produzcan cambios.

Esta informacion debe estar en espaiiol, francés o inglés.
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Con respecto a los buques construidos antes del 1 de julio de 2004, esta informacién debe
reflejar la situacion real en esa fecha.

Con respecto a los buques construidos el 1 de julio de 2004 o posteriormente y los buques
construidos antes del 1 de julio de 2004 que no estén en servicio el 1 de julio de 2004, la
informacion debe facilitarse a partir de la fecha de entrada en servicio del buque y debe reflejar la
situacion real en esa fecha.

Después del 1 de julio de 2004, cuando se retire del servicio a un buque, la informacion
debera facilitarse a partir de la fecha de reincorporacién del buque al servicio y debe reflejar la
situacion real en esa fecha.

No seré necesario conservar a bordo la informacién previamente proporcionada que no esté
relacionada con la situacion real en esa fecha.

Cuando otra compafifa asume la responsabilidad de la explotacién del buque, no es
necesario dejar a bordo la informacién relacionada con la compaiiia que explotaba el buque

anteriormente.

Referencia: OMI 2003. Cddigo PBIP y enmiendas del 2002 al Convenio SOLAS’74).
Obligaciones de la Compaiiia. Pp. 61. Publicacion de la OMI. Londres 2003.
3.3.10 Evaluacién de la Protecciéon del Buque (EPB)
Evaluacién de la Proteccion
El Oficial de la Compaiiia para la Proteccion Maritima (OCPM), tiene la responsabilidad
de garantizar que se lleva a cabo una Evaluacion de la Proteccién del Buque (EPB), para cada
buque de la flota de la compaiiia qué tenga que cumplir las disposiciones del Capitulo XI-2 y de

la Parte A del Cédigo PBIP, y que esté bajo su responsabilidad. Aunque no es necesario que el
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OCPM lleve a cabo personalmente todas las tareas que corresponden a ese puesto, siempre sera en

tltima instancia el responsable de que dichas tareas se realicen adecuadamente. (Anexo 22).

3.3.11 Plan de Proteccion del Buque (PPB)

A.

Generalidades

El Oficial de la Compaiiia para la Proteccion Maritima (OCPM), es el responsable de
garantizar que se elabore y someta a aprobacién un Plan de Proteccion del Buque (PPB).
El contenido de cada PPB variara en funcién del buque al que se aplique. En la EPB se
habran determinado las caracteristicas especiales del buque y las posibles amenazas y
puntos vulnerables. Al preparar el PPB se deben tener plenamente en cuenta estas
caracteristicas. Las Administraciones pueden elaborar orientaciones sobre la preparacion y

el cc;ntenido de los PPB.

Todo PPB debe:
a. Exponer detalladamente la organizacién de la proteccion del buque:
b. Exponer detalladamente las relaciones del buque con la compaiiia, las instalaciones

portuarias, otros buques y las autoridades competentes con responsabilidades en la
esfera de la proteccion;

- Exponer detalladamente la configuraciéon de los sistemas de comunicacion
necesarios para el funcionamiento eficaz en todo momento de las comunicaciones
en el buque y de éste con otras entidades, como las instalaciones portuarias;

d. Exponer detalladamente las medidas basicas de proteccion, tanto fisicas como
operativas, que se han adoptado para el nivel de proteccién 1, y que tendran caracter

permanente;
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& Exponer detalladamente las medidas adicionales que haran posible que el buque

pase sin demora al nivel de proteccion 2 y, si es necesario, al nivel de proteccién 3;
f. Prever revisiones o auditorias periddicas del PPB, y su posible enmienda en funcién

de la experiencia adquirida o de un cambio de circunstancias; y
g. Exponer detalladamente los procedimientos de notificacion a los pertinentes puntos

de contacto de los Gobiernos Contratantes.

La preparacion de un PPB eficaz se basa en una evaluacién detenida de todos los
aspectos relacionados con la proteccion del buque, que debe incluir, en particular, un
analisis detallado de las caracteristicas fisicas y operativas de ese buque, incluidas sus
travesias habituales.

Todo PPB debe ser aprobado por la Administracién, o en nombre de ésta. Si una
Administracion delega el examen o la aprobaciéon de un PPB en una organizacién de
proteccion reconocida (OPR), dicha OPR no debe tener ningtin vinculo con cualquier otra
OPR que haya preparado el plan o haya participado en esa preparacion.

Los OCPM vy los OPB deben elaborar procedimientos que permitan:

a. Evaluar si los PPB siguen siendo eficaces en todo momento; y

b. Preparar enmiendas a los PPB después de su aprobacion.

Las medidas de proteccion previstas en el PPB deben haberse implantado ya cuando se
lleve a cabo la verificacion inicial del cumplimiento de lo prescrito en el capitulo XI-2 y
en la parte A del Cédigo. De lo contrario, no podra expedirse el certificado internacional
de proteccion del buque prescrito. Si posteriormente hay algtin fallo del equipo o los

sistemas de proteccion, o una medida de proteccioén queda en suspenso por algun motivo,
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deben adoptarse otras medidas de proteccion temporales equivalentes, previa notificacion
a la Administracién, y con el consenso de ésta.

Otras tareas de proteccion, que se deben de incluir en el PPB, son las descritas en el “Anexo 23”

3.3.12 Registros
Generalidades
Los registros deben estar a disposicion de los oficiales debidamente autorizados de los
Gobiernos Contratantes para verificar que se aplican las disposiciones de los planes de
proteccion de los buques.
Los registros pueden mantenerse en cualquier formato pero deben protegerse contra el
acceso o la divulgacion no autorizados.
Referencia: OMI 2003, Cdédigo PBIP y enmiendas del 2002 al Convenio SOLAS’74.
Registros. Pp. 81. Publicacion de la OMI. Londres 2003.
3.3.13 Oficial de la Compaiiia para la Proteccion Maritima (OCPM)
Las orientaciones pertinentes figuran en las secciones 8, 9 y 13 del Convenio SOLAS74.
3.3.14 Oficial de Proteccion del Buque (OPB)
Las orientaciones pertinentes figuran en las secciones 8, 9 y 13 del Convenio SOLAS 74.
Referencia: OMI 2003, Cédigo PBIP y enmiendas del 2002 al Convenio SOLAS’74.
Oficial de la Compaiiia para la Protecciéon Maritima y Oficial de Proteccién del Buque. Pp.
81. Publicacion de la OMI. Londres 2003.
3.3.15 Proteccion de la Instalacion Portuaria (PIP)
Las orientaciones pertinentes figuran en las secciones 15, 16 y 18 del Convenio SOLAS74.

Referencia: OMI 2003, Cddigo PBIP y enmiendas del 2002 al Convenio SOLAS 74.
Proteccion de la Instalacion Portuaria. Pp. 84. Publicacion de la OMI. Londres 2003.
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3.3.16 Evaluacion de la Proteccion de la Instalacion Portuaria (EPIP)

Generalidades

La evaluacién de la proteccion de la instalacion portuaria (EPIP) podra ser realizada por

una organizacion de proteccion reconocida (OPR). No obstante, s6lo el Gobierno Contratante

correspondiente debe poder aprobar una EPIP asi realizada.

Si un Gobierno Contratante delega en una OPR la revisiéon o la verificacion del

cumplimiento de una EPIP, dicha organizacién no debe tener ningtin vinculo con cualquier otra

OPR que haya preparado tal evaluacion o haya participado en esa preparacion.

En toda EPIP deben considerarse los siguientes aspectos de la instalacién portuaria:

a.

b.

Proteccion fisica;

Integridad estructural;

Sistemas de proteccién del personal;

Normas y procedimientos;

Sistemas radioeléctricos y de telecomunicaciones, incluidos los sistemas y redes
informaticos;

Infraestructura de transporte;

Servicios publicos; y

Otras zonas que, al sufrir dafios, o ser utilizadas como punto de observacién para
fines ilicitos, podrian poner en peligro a las personas, los bienes o las operaciones

que se realicen dentro de la instalacion portuaria.

Los encargados de la EPIP deben tener la posibilidad de recabar la asistencia de expertos

en los siguientes campos:

a.

Conocimiento de las tendencias y amenazas actuales en relacion con la proteccion;
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b. Reconocimiento y deteccidon de armas y sustancias o dispositivos peligrosos;
c. Reconocimiento, sin caracter discriminatorio, de las caracteristicas y el
comportamiento de las personas que puedan suponer una amenaza para la

proteccion del buque;

d. Técnicas utilizadas para eludir las medidas de proteccion;

e. Meétodos utilizados para provocar sucesos que afectan a la proteccion maritima;

f. Efectos de los explosivos sobre las estructuras y los servicios de la instalacion
portuaria;

g. Proteccion de la instalacion portuaria;

h. Précticas comerciales del puerto;

i Preparacién y respuesta ante emergencias y planes para contingencias;

¥ Medios de proteccion fisica, por ejemplo vallas;

k. Sistemas radioeléctricos y de telecomunicaciones, incluidos los sistemas y redes
informaéticos;

¥ Transporte e ingenieria civil; y

m. Operaciones del puerto y del buque.

Otras tareas que se deben de incluir en la EPIP, descritas en el “Anexo 24”

3.3.17 Plan de Proteccion de la Instalacion Portuaria (PPIP)
Generalidades
La preparacion del plan de proteccion de la instalacion portuaria (PPIP) es responsabilidad

del oficial de proteccion de la instalacion portuaria (OPIP). Aunque no es necesario que el OPIP
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lleve a cabo personalmente todas las tareas que corresponden a ese puesto, siempre serd en tltima
instancia el responsable de que dichas tareas se realicen adecuadamente.

El contenido de cada PPIP variard en funciéon de las circunstancias especiales de la
instalacion o instalaciones portuarias a que se aplique. En la evaluacion de la proteccion de la
instalacion portuaria (EPIP) se habran identificado las caracteristicas especiales de la instalacion
portuaria y los posibles riesgos para su proteccion que han hecho necesario nombrar un OPIP y
preparar un PPIP. Al preparar el PPIP, es preciso tener en cuenta estas caracteristicas y otras
consideraciones de proteccioén locales o nacionales, a fin de tomar las medidas de proteccién
necesarias para reducir al minimo el riesgo de que haya un fallo de proteccion y las consecuencias
de los posibles riesgos. Los Estados Contratantes pueden elaborar orientaciones sobre la
preparacion y el contenido de los planes de proteccion de las instalaciones portuarias.

Todo PPIP debe:

A. Exponer detalladamente la organizacion de la proteccion de la instalacion portuaria;

B. Exponer detalladamente los enlaces de la organizacién con otras autoridades competentes
y la configuracion de los sistemas de comunicacidén necesarios para el funcionamiento
eficaz en todo momento de la organizacién y de sus enlaces con otras partes, incluidos los
buques que se hallen en el puerto;

& Exponer detalladamente las medidas basicas de proteccion, tanto fisicas como operativas,
que se han adoptado para el NP-1;

D. Exponer detalladamente las medidas adicionales que haran posible que la instalacion
portuaria pase sin demora al NP-2 y, si es necesario, al NP-3;

E. Prever revisiones o auditorias periddicas del PPIP, y su posible enmienda en funcion de la

experiencia adquirida o de un cambio de circunstancias; y
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F; Exponer detalladamente los procedimientos de notificacion a los pertinentes puntos de
contacto de los Gobiernos Contratantes.

La preparacion de un PPIP eficaz se basa en una evaluacion detenida de todos los aspectos
relacionados con la proteccion de la instalacién portuaria, que debe incluir, en particular, un
analisis detallado de las caracteristicas fisicas y operativas de esa instalacion.

Todos los PPIP deben ser aprobados por el Gobierno Contratante bajo cuya jurisdiccion
esté la instalacion portuaria. Los Gobiernos Contratantes deben elaborar procedimientos para
evaluar la eficacia de cada PPIP en todo momento, y pueden exigir que se enmiende el plan antes
de su aprobacién inicial o una vez que se haya aprobado. En el PPIP deben contemplarse medidas
para conservar los registros de todo suceso o amenaza para la proteccion, asi como de las revisiones
y auditorias, la formacion, los ejercicios y las précticas, como prueba del cumplimento de las
prescripciones.

Las medidas de proteccion incluidas en el PPIP deben estar implantadas dentro de un plazo
razonable tras la aprobacion del plan, y en éste debe indicarse en qué momento ha de implantarse
cada medida. Si es probable que se produzca algin retraso en esa implantacion, debe informarse
de ello al GC, responsable de la aprobacion del plan, a fin de acordar otras medidas de proteccion
temporales satisfactorias que ofrezcan un nivel de proteccién equivalente en el interin.

El uso de armas de fuego a bordo de los buques, o en sus proximidades, y en las
instalaciones portuarias puede representar riesgos especiales e importantes para la seguridad, en
particular con respecto a determinadas sustancias peligrosas o potencialmente peligrosas, y debe
considerarse con sumo cuidado. En caso de que un GC, decida que es necesario contar con personal
armado en esas zonas, ese GC, debe asegurarse de que dicho personal estd debidamente autorizado

y ha recibido la pertinente formacioén para utilizar sus armas, y es consciente de los riesgos
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especificos para la seguridad que existen en tales zonas. Si un GC, autoriza el uso de armas de
fuego, debe dar directrices especificas de seguridad sobre su uso. EI PPIP debe contener
orientaciones especificas acerca de esta cuestion, especialmente con respecto a su aplicacion a los
buques que transporten mercancias peligrosas o sustancias potencialmente peligrosas.

Otras tareas que se deben de incluir en el PPIP, descritas en el “Anexo 25”

3.4 Repertorio de Recomendaciones Practicas sobre Proteccion en los Puertos (RRPPP)
3.4.1 El proposito del RRPPP, es ayudar a los gobiernos, a los empleadores, a los trabajadores
y a otros interesados a reducir la amenaza que representan los actos ilicitos para los puertos.
Orienta las acciones dirigidas a elaborar y aplicar una estrategia de proteccion en los puertos que

contribuya a neutralizar tales amenazas para la proteccion. (Anexo 26)

3.4.2 Ambito de Aplicacién
El Repertorio se aplica, en la forma apropiada, a todas las personas, organizaciones o
entidades que acttien en el puerto, transiten por €l o tengan cualquier otra razon legitima para estar
en el puerto.
Referencia: OMI-OIT. RRPPP. Reunién Tripartita de Expertos sobre Vigilancia,
Seguridad y salud en los Puertos. Ambito de Aplicacion. Pp. 3. Publicacién de la OML.
Ginebra 2003.
3.4.3 Finalidad de las Medidas de Proteccion

La finalidad de las medidas de proteccion en los puertos es mantener un nivel aceptable de riesgo

en todos los niveles de proteccion.
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Las medidas de proteccion deberian estar dirigidas a reducir los riesgos y centrarse, en términos

generales, en torno a procedimientos destinados a definir y controlar el paso a las zonas de acceso

restringido y el acceso a otros puntos, lugares, funciones u operaciones vulnerables o delicados del puerto.

Como parte de las medidas de proteccion que pueden considerarse, se citan las siguientes:

a.

Negar el acceso al puerto de personas que no tengan una razén legitima de estar en
él e impedir a las que la tengan de entrar ilicitamente en los buques o en otras zonas
de acceso restringido del puerto para cometer actos ilegales.

Impedir la introduccién de sustancias y artefactos peligrosos y de armas no
autorizadas en el puerto o en los buques que lo utilicen.

Evitar muertes o lesiones, o dafios en el puerto, las instalaciones portuarias, los
buques o la infraestructura portuaria, causados por artefactos explosivos o de otro
tipo.

Impedir el uso indebido de la carga, el material esencial, los contenedores, los
servicios de agua, electricidad, etc., los sistemas de proteccién, los procedimientos
y los sistemas de comunicacion que afecten al puerto.

Impedir la introduccion fraudulenta de contrabando, drogas, narcéticos, otras
sustancias ilegales y materiales prohibidos.

Impedir otras actividades delictivas como el robo.

Impedir la difusién no autorizada de material confidencial y de informacion sobre

propiedad comercial o informacién que pueda menoscabar a la proteccion.

Referencia: OMI-OIT. RRPPP. Reunién Tripartita de Expertos sobre Vigilancia,
Seguridad y salud en los Puertos. Finalidad de las Medidas de Proteccion. Pp. 5.
Publicacion de la OMI. Ginebra 2003.
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3.4.4 Politica en Materia de Proteccion

Los Estados Miembros deberian preparar una «declaracion de politica en materia de
proteccién en los puertos» que siente las bases para la elaboracion de directivas y reglamentos
apropiados. Las politicas de proteccion del puerto deberian tener en cuenta los convenios
internacionales, los repertorios de recomendaciones practicas y las practicas nacionales
establecidas.

Los Estados Miembros deberian formular una politica en materia de proteccién, y
establecer un marco juridico para la aplicacion de las disposiciones contenidas en el presente
Repertorio. La politica en materia de proteccion deberia referirse a las medidas adoptadas por los
Estados Miembros con el fin de:

a. Promover la cooperacién regional e internacional.

b. Fomentar la maxima participacion de las partes interesadas en la formulacion de

politicas en esta materia.

e Proporcionar recursos adecuados para aplicar y mantener la politica sobre
proteccion.
d. Reconocer la importancia del factor humano: sensibilizaciéon en lo que se refiere a

la proteccion y la seguridad, la formacion y la capacitacion profesional.
e Tener presente la interdependencia entre la proteccion y la seguridad publicas, el
desarrollo econdmico y la proteccién del medio ambiente.
La politica en materia de proteccion deberia examinarse y actualizarse periddicamente para
reflejar la evolucion de las circunstancias.
Referencia: OMI-OIT. RRPPP. Reunidén Tripartita de Expertos sobre Vigilancia,

Seguridad y salud en los Puertos. Politica en Materia de Proteccion. Pp. 6. Publicacion de
la OMI. Ginebra 2003.
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3.4.5 Cometidos y Tareas
Ademaés de formular y aplicar una politica en materia de proteccion el Estado Miembro

debera realizar las tareas descritas en el “Anexo 27”

3.4.6 Comité Asesor sobre la Proteccion del Puerto (CAPP).

Deberia crearse un CAPP en cada puerto, cuando proceda, con una mision perfectamente
definida. Dicho CAPP deberia actuar como érgano consultivo y asesor, con un presidente
designado. EI CAPP deberia cooperar con los comités de seguridad y salud en el trabajo, segtn

proceda, debiendo de realizar las funciones descritas en el “Anexo 28”.

3.4.7 Nivel de Proteccion
Los Estados Miembros determinan el nivel de proteccion apropiado. Las medidas de
proteccion apropiadas para cada nivel de proteccion deberian especificarse en el plan de protecciéon
del puerto.
Los cambios en el nivel de proteccion deberian comunicarse rapidamente a los que deban
conocerlos, para responder a un cambio, percibido o real, en la informacion sobre los riesgos.
Cuando cambie el nivel de proteccion, el responsable de protecciéon del puerto deberia
actuar de conformidad con lo dispuesto en el plan de proteccién del puerto y cerciorarse de que se
apliquen las exigencias de dicho plan o de cualquier otra medida de proteccion especial o adicional
pertinente para un determinado riesgo. Por ejemplo:
A. El Nivel de Proteccion 1.- Puede incluir medidas como la inspeccién aleatoria de personas,
material, suministros, equipajes y vehiculos, y la puesta en practica de controles de acceso

y de movimientos.
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El Nivel de Proteccion 2.- Puede incluir medidas tales como una mayor frecuencia de las
inspecciones, una vigilancia mas rigurosa del puerto, y medidas mas severas de control del
acceso y de los movimientos.
El Nivel de Proteccién 3.- Puede incluir medidas como una inspeccion exhaustiva, en la
que se proceda a una comprobacién mas rigurosa de la identidad de las personas, a la
interrupcion temporal de ciertas actividades portuarias y/o a la imposicion de medidas de
control del trafico de buques, a la restriccion del acceso a ciertas zonas, al despliegue de
personal de proteccion en la infraestructura més relevante, etc.

Referencia: OMI-OIT. RRPPP. Reunién Tripartita de Expertos sobre Vigilancia,

Seguridad y salud en los Puertos. Nivel de Proteccion. Pp. 9. Publicacién de la OMI.

Ginebra 2003.
Evaluacion de la Proteccion del Puerto (EPP)

La evaluacion de la proteccién del puerto deberian efectuarla personas con conocimientos

técnicos apropiados e incluir lo siguiente:

a. Una determinacion y una evaluacion de la infraestructura y de los bienes esenciales
que sea indispensable proteger.

b Una determinacion de las amenazas que pesen sobre la infraestructura y los bienes
para adoptar medidas de proteccién y establecer un orden de prioridad entre las
mismas.

& Determinacion, seleccion y establecimiento de prioridades respecto de las medidas
y cambios de procedimiento y de su nivel de aceptacién para reducir la
vulnerabilidad.

d. Identificacion de los puntos débiles, incluidos los factores humanos, en la

infraestructura, las politicas y los procedimientos.



3.4.9

112
Identificacion de la proteccion perimetral, del control del acceso y de los requisitos
de acreditacion personal para autorizar el paso a zonas de acceso restringido del
puerto.
Determinacion del perimetro del puerto y, cuando proceda, identificacion de
medidas de control del acceso al puerto en funcién de los distintos niveles de
proteccion.
Identificacion de las caracteristicas del trafico entrante y saliente previsto en el

puerto (por ejemplo, pasajeros, tripulacion, tipos de buque y de carga).

Referencia: OMI-OIT. RRPPP. Reunién Tripartita de Expertos sobre Vigilancia,
Seguridad y salud en los Puertos. Evaluacién de la Proteccion del Puerto. Pp. 10.
Publicacion de la OMI. Ginebra 2003.

Plan de Proteccion del Puerto (PPP)

El plan de proteccién del puerto deberia basarse en la EPP e incluir:

a.

b.

Detalles acerca de la organizacion de la proteccién del puerto.

Detalles sobre los vinculos del puerto con otras autoridades competentes, sobre los
sistemas de comunicacién que hacen posible que la organizacion funcione
adecuadamente de manera continua, y sobre sus vinculos con terceros.

Detalles acerca de las medidas, tanto practicas como fisicas, que se adoptaran en
relacion con el Nivel de Proteccion 1.

Las medidas de proteccién adicionales que permitan al puerto alcanzar sin tardanza
el nivel de proteccién 2 y, cuando sea necesario, el Nivel 3.

Disposiciones para proceder al examen periddico o a la auditoria del plan de
proteccion del puerto y sus modificaciones, en funcion de la experiencia o de la

evoluciodn de las circunstancias.
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Detalles acerca de los procedimientos para la presentacion de informes a los puntos
de contacto correspondientes de los Estados Miembros.

g. Detalles acerca de la necesaria relacién y coordinacion entre el responsable de la
proteccion del puerto y cualquiera de los oficiales de proteccion de las instalaciones
portuarias.

h. Identificacion de las zonas de acceso restringido y de las medidas encaminadas a
protegerlas en los diferentes niveles de proteccion.

i. Procedimientos para la comprobacion de los documentos de identidad.

j- Requisitos en lo que respecta a simulacros o ejercicios realizados a intervalos
adecuados para cerciorarse de la aplicacion efectiva del plan de protecciéon del
puerto.

El plan de proteccion del puerto deberia mencionar y tener en cuenta cualquier otro plan

de emergencia del buerto ya establecido, u otros planes de proteccion.

Deberia protegerse el plan de proteccién del puerto contra el acceso al mismo o su difusion
no autorizados.

Referencia: OMI-OIT. RRPPP. Reunién Tripartita de Expertos sobre Vigilancia,
Seguridad y salud en los Puertos. Plan de Proteccion del Puerto. Pp. 11. Publicacion de la
OMI. Ginebra 2003.

Protecciéon Fisica del Puerto

En cada nivel de proteccion, el plan de proteccion del puerto deberia precisar la ubicacion
de las zonas de acceso restringido, los puntos esenciales, las zonas vulnerables y las
funciones criticas del puerto o relacionadas con él, asi como los procedimientos de control

del acceso y de control de los documentos de acceso, asi como de proteccion fisica

necesarios para reducir el nivel de riesgo.
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Las zonas designadas como «zonas de acceso restringido» en el plan de proteccion del
puerto deberian delimitarse con signos de advertencia apropiados, con marcas y, cuando
proceda, con el nivel de proteccion establecido, asi como con barreras y puntos de control
de acceso y, segtin el nivel de proteccion en vigor, con barreras y puntos de control del
acceso.
Deberian establecerse procedimientos de control del paso a zonas de acceso restringido del
puerto para toda persona, vehiculo, buque, carga, material y suministros entrantes o
salientes que procedan de lugares adyacentes, de la via maritima o del exterior del puerto.
El plan de proteccion del puerto deberia definir los procedimientos aplicables para:
La expedicion, comprobacion y devolucion de los documentos de acceso, sin costo alguno
para los trabajadores.
a. Los pormenores de la comprobacién a que haya de procederse en lo que se refiere

a las personas a las que es preciso proporcionar o expedir documentos de acceso.

b. Los requisitos de control apropiados para autorizar el paso a cada una de las zonas

de acceso restringido y para cada nivel de acceso.

C. La notificacion de la falta, extravio o robo de los documentos.
d. La tramitacion correspondiente a los casos de uso indebido de los documentos de
acceso.

Tales procedimientos deberian referirse también a los trabajadores temporales, los
contratistas y los visitantes, en cada nivel de proteccién.
El documento de identidad de la gente de mar, expedido de conformidad con el Convenio

sobre los documentos de identidad de la gente de mar (revisado), 2003 (niim. 185),
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responderia a todos los requisitos que figuran en el presente Repertorio a efectos de la
identificacién y el acceso.

Cuando sea necesario introducir procedimientos que combinen aspectos de proteccion del
plan de proteccion del puerto y del plan de proteccion de las instalaciones portuarias, éstos
deberian precisarse claramente en el plan de proteccion del puerto. Al definirse dichos
procedimientos, deberia comprobarse que los requisitos de proteccion cumplen con los
usos nacionales e internacionales en materia de aduanas y de exportacion.

Referencia: OMI-OIT. RRPPP. Reunién Tripartita de Expertos sobre Vigilancia,
Seguridad y salud en los Puertos. Proteccion Fisica del Puerto. Pp. 12. Publicacion de la
OMLI. Ginebra 2003.

Sensibilizacion y Formacion en Materia de Proteccion

La sensibilizacion en materia de proteccién resulta esencial a efectos de la proteccion, la
seguridad y la salud del personal del puerto y para otras personas que trabajen en él, que
deben ser conscientes de sus obligaciones respecto de sus compaiieros de trabajo, de la
comunidad portuaria y del medio ambiente. Una formacién adecuada del personal que
trabaje en el puerto deberia reforzar al méximo la sensibilizacion del personal respecto de
todo comportamiento sospechoso, incidente, suceso u objeto mientras se lleva a cabo el
trabajo cotidiano, asi como la valiosa contribucién que cada individuo puede aportar a la
proteccién del puerto y de su personal. Deberia incluirse directrices claras para la
notificacion de tales casos al personal de proteccidn, a la direccién o a las autoridades
competentes. Puede ser necesaria una formacién adicional o especial para quienes tengan
que asumir cometidos particulares.

Cabe centrar la formacion en cometidos y tareas concretas que hayan de cumplirse en el

puerto o en instalaciones externas al servicio del puerto como, por ejemplo:
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a. Las asignadas al personal de proteccién y a los responsables de velar por el
cumplimiento de la normativa.

b. Las asignadas a los estibadores y a todos los que manipulan, almacenan y
transportan o entran en contacto con los pasajeros, la carga, los suministros o los
buques.

c. Otros cometidos y tareas asociados, en los que el personal no entra en contacto
directo con los pasajeros, la carga, los suministros o los buques normalmente, pero
desempefia cargos administrativos y auxiliares en el puerto o en instalaciones
conexas.

[ B4 Deberian tomarse también en consideracién las circunstancias en las que, a efectos de las
buenas practicas en materia de proteccion, resulte ineficaz o contraproducente facilitar
formacion o informacién adicional a personas que no lo necesiten.

Referencia: OMI-OIT. RRPPP. Reunién Tripartita de Expertos sobre Vigilancia,

Seguridad y salud en los Puertos. Sensibilizacién y Formacion en Materia de Proteccion.

Pp. 13. Publicacion de la OMI. Ginebra 2003.

3.4.12 Confidencialidad y no divulgacion de informacion
Los contratos de empleo o las normas en materia de organizacién deberian contener

disposiciones que exijan al personal la no divulgacién de informacion relativa a la proteccion del

puerto, formacién en materia de proteccion, sistemas de control de acceso, ubicacién de equipos
de proteccion o de comunicaciones, o actividades rutinarias o asuntos portuarios, a personas que
no tienen una necesidad real de conocerla.

Referencia: OMI-OIT. RRPPP. Reuni6n Tripaftita de Expertos sobre Vigilancia, Seguridad y

salud en los Puertos. Confidencialidad y no divulgaciéon de Informacion. Pp. 14. Publicacion de la
OMLI. Ginebra 2003.
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4. Control Naval de Trafico Maritimo (CNTM)/Naval Cooperation And Guidance for
Shipping (NCAGS).
4.1 Generalidades
4.1.1 Propésito CNTM/NCAGS

El propésito del CNTM/NCAGS, es establecer una adecuada cooperacion entre las
autoridades civiles y militares para apoyar las operaciones de la OTAN y a todas aquellas naciones
cuyo propoésito es mantener el trafico maritimo comercial sin interrupciones, y al mismo tiempo
minimizar sobre referido trafico los efectos de las actividades militares llevadas a cabo en un
escenario o area geografica determinada, asi como el empleo de todas aquellas fuerzas militares
asignadas a proteger a la flota civil. (Castro Pereira, 2009)

Historicamente, la flota mercante y las Armadas de todas las civilizaciones y paises del
mundo, han tenido una estrechisima relacion. Cada una de estas entidades ha desarrollado métodos
diferentes para garantizar el correcto funcionamiento de su comercio. Es importante remarcar, que
las flotas armadas surgieron de los intercambios comerciales, como respuesta a una serie de
peligros maritimos que requerian la presencia de fuerzas de defensa para defender los intereses
economicos de los paises. (Gil de Sola, 2017)

Es asi, como el comercio maritimo es de interés estratégico fundamental para las naciones;
en efecto, la riqueza econémica depende de la habilidad para comercializar, lo que a su vez
depende de la libertad de navegacion.

La capacidad de la Alianza para las operaciones que involucran el transporte maritimo
mercante es la Cooperacion y Guia Naval para el Transporte Maritimo (por sus siglas en inglés
NCAGS). Control Naval de Tréafico Maritimo (CNTM), con sus tacticas, técnicas y procedimientos

(TTP) asociados.
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4.1.2 Significado de CNTM/NCAGS

CNTM, es la actividad que contribuye al normal desarrollo del trafico maritimo a través
del control de los movimientos de los buques mercantes y pesqueros, como medida basica pasiva
para proveer su seguridad.

CNTM, comprende una amplia gama de medidas simultdneas que varian segin las
diferentes situaciones tdcticas, partiendo desde un control informativo, que se ejerce en forma
permanente, hasta llegar a un nivel de control totalmente positivo.53

NCAGS, es la entrega de cooperacion, orientacion, asesoria y asistencia al transporte
maritimo mercante en apoyo a la misién del Comandante y para mejorar la seguridad y proteccion
de los buques mercantes. (Torres, 2018)54.

NCAGS, consiste en una serie de procedimientos de cooperacion para proporcionar guia,
consejo y asistencia a la comunidad mercante, reforzando la seguridad y proteccion de los buques
que voluntariamente se adhieren a él, a la vez que minimiza las interferencias que pueden
producirse entre las actividades desarrolladas por las unidades navales militares y el trafico
mercante que transita el Area de Operaciones.

De esta definicion se derivan dos consecuencias importantes. Por una parte, el sistema
NCAGS cobra todo su sentido cuando una Fuerza Naval desarrolla operaciones en un
determinado espacio maritimo en el que existe trafico civil y, por otra parte, el sistema permite
coordinar, sincronizar y minimizar las interferencias mutuas entre las Unidades Navales y el

trafico civil que transita el Area de Operaciones.5S

53 Publicacion Interamericana de Control Naval del Trafico Maritimo (PICNTM). 106 Definicion Béasica de CNTM.
Pp.18.

54 CN. Torres C. Jesus. 2018. Curso para Oficial de CNTM/NCAGS. Apuntes y Presentaciones. Introduccién al
CNTM/NCGAS. Diapositiva 5. Acapulco, México.

55 Noticias de la Armada Espafiola. Que es y para qué sirve el Sistema NCAGS.
https://armada.defensa.gob.es/ArmadaPortal/page/Portal/ArmadaEspannola/conocenosnoticias/preflLang-
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4.1.3 Ambito de aplicacién del CNTM/NCAGS
Frecuentemente, las operaciones maritimas afectan al transporte maritimo mercante; de
manera similar el transporte maritimo mercante podria influir, o estar involucrado, en las
operaciones maritimas. El CNTM/NCAGS, es la interfaz con el transporte maritimo mercante en
apoyo a la misién del Comandante operativo. CNTM/NCAGS, mejora y contribuye

principalmente en los siguientes ambitos:

A. Libertad de maniobra y Proceso de toma de decisiones del Comandante.

B Compromiso y uso efectivo y eficiente de los activos militares.

& Bienestar econdmico de las naciones y estabilidad internacional.

D Flujo libre del comercio maritimo en el drea de operaciones (AOO, por sus siglas en inglés).

E. Confianza del transporte maritimo mercante en las operaciones militares.

4.1.4 NCAGSYy el Enfoque Integral de la OTAN

La OTAN reconoce la complejidad de cualquier ambiente operativo, consistente en
sistemas politicos, culturales, econémicos, religiosos, legales y militares que estdn entrelazados.
Este ambiente complejo requiere un enfoque holistico completo para cualquier planificacion y
ejecucion operativa. Las orientaciones para los comandantes estdn dadas en la Directiva de

Planificacion Integral de la OTAN.

4.1.5 Actores Civiles del Transporte Maritimo Mercante
A. Son usuarios clave dentro del transporte maritimo mercante con los cuales NCAGS, podria

necesitar, unirse a niveles estratégicos, operativos y/o tacticos.

es/00noticias--2015--05--NT-090-MARSEC-ESCENARIOI-
es? selectedNodelD=2194027& pageAction=selectltem
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B. Los actores civiles pueden ser fuente de informacién e influir en apoyo a la misién del
comandante operativo.

c: El proceso de planificacion, considera su rol dentro de una operacion. (Torres, 2018) ¢

4.2 Publicacion Interamericana de Control Naval del Trafico Maritimo

(PICNTM/NCAGS)

En la VI Conferencia Naval Interamericana Especializada en Control Naval del Trafico
Maritimo (CNIE-CNTM), que se llevé a cabo en la ciudad de Lima, Peru del 22 al 26 de noviembre
de 2004, las Armadas de los paises componentes del Area Maritima del Atlantico Sur (AMAS),
presentaron una propuesta de actualizacion de la doctrina de CNTM Interamericana, la cual fue
aceptada por los paises integrantes del Plan para la Coordinacién de la Defensa del Trafico
Maritimo Interamericano (Plan CODEFTRAMI), presentes en la citada Conferencia. En ese
mismo foro, el Coordinador del Area Maritima del Atlantico Sur (CAMAS), recibié el mandato
de revisar la doctrina de CNTM Interamericana, lo que dio origen a la actual publicacion.

El Plan CODEFTRAMLI, tiene como finalidad la coordinacion de las tareas necesarias que
deben implementar las Armadas del continente americano para establecer un sistema integrado
que le permita ejercer la direccion, el control y la proteccion del trafico maritimo interamericano,
alcanzando asi, las condiciones adecuadas para su eventual seguridad.

Uno de los propositos generales de este Plan es el de establecer doctrinas y procedimientos

comunes de CNTM/NCAGS.

5 CN. Torres C. Jesus. 2018. Curso para Oficial de CNTM/NCAGS. Apuntes y Presentaciones. Introduccion al
CNTM/NCGAS. Acapulco, México.
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A los efectos del Plan, la zona de seguridad del Tratado Interamericano de Asistencia
Reciproca (TIAR) se dividié en cuatro Areas Maritimas de Coordinacién, considerando que la
defensa del TM, del continente americano es esencialmente regional. Estas son:
A. Area Maritima del Atlantico Sur.
B. Area Maritima del Pacifico Sur.
£ Area Maritima del Atlantico Norte.

D. Area Maritima del Pacifico Norte.

4.2.1 Proposito de la Publicacién

Esta publicacién tiene como propdsito, sefialar los principios basicos, fundamentales y
doctrinarios de CNTM, los cuales constituyen pilares esenciales para desarrollar la doctrina
necesaria comin de CNTM, la que podra ser empleada por los paises integrantes del Plan

CODEFTRAMLI, en caso que lo consideren necesario.

4.2.2 Objetivo de la Organizacion de Control Naval del Trifico Maritimo

(ORGACONTRAM)

En ese contexto, el objetivo de la Organizacion, es el de asegurar la libertad de navegacion
de los buques mercantes y pesqueros, incluidas sus cargas comerciales y/o militares, frente a
cualquier circunstancia que represente una amenaza, de forma tal de permitir el arribo seguro a los
puertos de destino. Los buques y sus cargas constituyen la esencia de esta Organizacion.

Para alcanzar el objetivo propuesto, la Organizaciéon debe disponer de informacién

actualizada y permanente, sobre el Tréfico Maritimo (TM) en navegacion y puertos.
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La historia universal, ha dejado como ensefianza, que el comercio marftimq es un factor
clave para las economias de los paises, fuente de poder y simbolo de prestigio. La interrupcion o
atraso del TM. ha ocasionado ingentes perjuicios a las naciones. Por lo tanto, se torna
imprescindible la necesidad de garantizar la continuidad y la seguridad del TM, bajo cualquier
circunstancia.

La historia contemporanea ha demostrado también, que durante conflicto armado uno de
los principales objetivos a alcanzar por las partes, ha sido el de negar la continuidad del Trafico
Maritimo al enemigo.

Los procedimientos y organizaciones establecidos para el Trafico Maritimo Civil, se
aplican también para garantizar la seguridad del trafico logistico de cargas militares a bordo de

transportes navales y/o buques mercantes requisados.

4.2.3 Componentes de la Organizaciéon de Control Naval de Trafico Maritimo

La Organizacién normalmente estd formada por dos componentes civiles, genéricamente
denominados:
A. Organizacion de Direccion Civil del Transporte Maritimo (ORGDCTM)

La expresion Direccion Civil del Transporte Maritimo es un término genérico y de alcance
deliberadamente amplio, que comprende un conjunto de tareas que, en sintesis, abarcan tres

aspectos principales que hacen a la razon de ser de la organizacion total:

a. Supervision de la politica nacional concerniente al Transporte Maritimo.
b. Supervision de las operaciones portuarias de carga y descarga del buque mercante.
c. Control sobre el empleo de los buques mercantes, o sea, sus cargas y destinos,

cuando resulte necesario.
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Las tareas de direcciébn son asignadas a las distintas organizaciones
gubernamentales relacionadas con la marina mercante, normalmente de orden civil,
dependiendo de las disposiciones particulares de cada pais.

B. Organizacion de Direccion Civil de Pesca (ORGDCP)

La expresion Direccidon Civil de Pesca es un término genérico de alcance deliberadamente
amplio, que comprende un conjunto de tareas que, en sintesis, estdn resumidas en dos aspectos
principales que hacen a la razén de ser de la organizacion:

a. Supervision de la politica nacional concerniente a la pesca.

b. Supervision y control de las actividades de pesca desarrolladas por pesqueros
nacionales y extranjeros en las 4reas de jurisdiccion nacional, y por pesqueros
nacionales en otras areas no sometidas a jurisdiccion nacional.

Las tareas de direccion pueden ser asignadas a las distintas organizaciones
gubernamentales relacionadas con la pesca, normalmente civiles, de acuerdo con las
disposiciones particulares de cada pais, y por un componente Naval Militar, conocido
como:
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