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OBJETIVO GENERAL: Familiarizar al personal de 1la Armada
Nacional con los procedimientos, técnicas y aplicacidén del
CONTROL NAVAL DEL TRAFICO MARITIMO, su organizacidon a nivel
aliado, interamericano Y nacional, Y sSus relaciones
organizacionales.

APLICACION: El1 presente plan tiene aplicacidn en las Escuelas
especializadas de Superficie y Submarinos, a nivel Oficial vy
Suboficial mediante cursos de entrenamiento rapido de una
duracion de 40 horas. El metodo de enseranza sera teorico.

JUSTIFICACION: La importancia militar y estratégica que
representa para el Estado el Control Naval del Trafico
Maritimo en el desarrollo de una Estrategia Maritima y su

aplicaciédn por parte del Poder Naval , hace necesario impartir
los conocimientos sobre el tema al personal de Oficiales vy
Suboficiales de la Armada Nacional, gque en algun momento

deberan desemperar alguno de los cargos relacionados con el
Control Naval del Trafico Maritimo.

con enfasis en la parte teorica y Trabajos de investigacidn.

METODOLOGIA z La materia se dictarda a nivel clase presencial,
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CAPITULO I

GENERAL IDADES

INTRODUCCION

Durante la epoca de paz 1los movimientos de los buques
mercantes estan regidos exclusivamente por los intereses
comerciales de sus armadores, sin mas restricciones que las
que imponen su seguridad en el mar,X las reglamentaciones
nacionales sobre navegacidn , y las internacionales sobre la
prevencidn de colisiones y la preservacion de las wvidas
humanas en el mar, entre otras. Las velocidades, horarios y
derrotas a escoger quedan a entera libertad de las
organizaciones propietarias, y asi mismo ocurre con las
COMUNiCAacionNes g gue ég-tiempo de guerra al surgir la amenaza
del enemigo se presenta la necesidad de defender al trafico
maritimo mediante diversos modos de accién,quellégicamente
restringen la libertad de movimientos de los buques mercantes
en mayor o menocr grado)segﬂn la naturaleza y dimensidn de la
amenaza.

Teniendo en cueﬁta 1la importancia de los medios de transporte
maritimaoeen la movilizacidn del comercio hacia y desde el
pais)y lo vital gue representa para la econdmia y desarrollo
del mismé, el transporte se convierte en elemento esencial de

o

la econdmia nacional; ademas de 1lo anterior)los medios de
transporte maritimo se convierten en eje principal del apoyo

al esfuerzo belico, mas aun en un pais como el nuestro/con un
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extenso litoral maritimo, una posicidn privilegiada en el
continente con costas en dos oceanos,y la cercania a uno de
/

los centros neuralgicos del mundo)como lo es el Canal de
Panama.

Nuestro pals, tiende a acercarse a la autosuficiencia
logistica en mas de un area, a pesar de ello, y como sucede
con los paises a la cabeza del desarrollo,estamos obligados a
importar numerosos renglones que resultan ineludibles para

s
nuestra econédmia y capacidad de produccién. La mayorvde estas
4

importaciones continuara 1llegando por via maritima. Son los
bugues mercantes capaces de recorrer las grandes rutas
maritimas trayendo y llevando las materias primas esenciales
para la subsistencia y el desarrollo de las naciones aliadas.
En la paz, el control operativo normal del trafico maritimo lo
ejercen las companias armadoras al dirigir el empleo de sus
propios bugues dentro de los limites legales. En la guerra, la
funcidén de control para proveer seguridad a los buques
mercantes la ejerce la Armada. Sin embargo, al establecerse un
control naval efectivo en tiempo de guerra, debera existir una
eficaz coordinacidn y una estrecha relacidn entre los entes
civiles vy militares que tengan una funcidén similar vy
relacionada con el trafico maritimo, para que ambas ramas

puedan cumplir adecuadamente con la misidn que les ha sido

encomendada.



1.2 BASES Y ANTECEDENTES HISTORICOS

La wvital importancia de la Marina Mercante en apoyo de la
Defensa Nacional ha sido demostrada una y otra vez en el curso

de la historia. Originalmente esa importancia fue doble, ya

gue los buques mercantes llevaban un alto porcentaje del
personal y carga necesarios para afrontar los requerimientos

de la guerra) y ademas muchos bugues mercantes fueron X
convertidos rapidamente en buques de guerra cuando las
circunstancias asi lo exigieron.

Hasta casi fines del siglo pasado)los bugues mercantes fueron X
incorporados a la Armada, artillados y usados como bugues de
combate. Mientras la wvela fue el principal medio de
propulsidn, la marina mercante fue de hecho una reserva de
fuerzas navales a las QQE la Armada podia echar mano para
obtener hombres y buques en caso de emergencia. El desarrollo
tecnoldgico en la construccion de buques de guerra
materializado con logros tales como la propulsidn a vapor y
otros no menos importantes en las armas navales, cambié X
considerablemente el rol del buque mercante en lo que respecta

a su convertibilidad en bugue de combate; ya no bastd agregar

unos cafones para transformarlos en bugques de guerra. Por ello, X
los buques mercantes no son considerados mas como una reserva
naval de caracter combativo, no obstante, continuan teniendo

un rol vital en tiempo de guerra llevando a cabo, para las

Fuerzas Armadas, aquella fuanién para la cual fueron X



diserados, o0 sea el transporte de personas y carga, con
proptsitos comerciales y bélicos.
Resulta util por otra parte, antes de comenzar un estudio
detallado de las responsabilidades de las Armadas en 1la
proteccidn de las Marinas Mercantes Y de como se
interrelacionan sus misiones basicas, hacer un rapido paralelo
de sus desarrollos en los mas recientes conflictos mundiales
que han dejado un cumulo inmenso de experiencia’que es nuestro
deber no desaprovechar y analizar exhaustivamente.
’
Historicamente) el origen del Control Naval del Trafico X
Maritimo propiamente diChD; podemos remontarlo al siglo XVII
b
con la M=m=da Armada Mevereibte de la corona espanola, aa%.n 7“£
s
se vio avocada a iniciar la navegacidon en conjunto (los
llamados convoyes) de buques cargueros que transportaban las
valiosas mercaderias de las colonias Americanas, saliendo de
Cartagena con destino a Cadiz,'escoltados por los bergantines
9 navios de guerra para defenderlos de los atagues de piratas,
bucaneros y)especialmente>de los corsarios con patente o
respaldo de la corona inglesa, la cual queria disputar a
Esparna las colonias de la region centroamericana y la lineas
maritimas con estas. Posteriormente,Inglaterra conquistd el X
mayor y mas vasto imperio,y se ccnvirtio’en ia reina de los
maresy é;n sus marinas de guerra y mercante)qup controlaban

las principales lineas de comunicacidn maritimas, fue

desarrollando 1la organizacion del trafico maritimo y 1la



sequridad y defensa de la navegacidn en conjuntq’hasta que en
las § Y e Guerras mundiales, estos aspectos se le
convirtieron en uno de los mayores problemas por resolver.
/2 &
Pero fue a los Estados Unidos a‘qJLen le correspondié)en
definitiva)el peso del apoyo logistico a los aliados en
Europa, incluyendo a Rusia, para proteccidn del cual tuvo que
perfeccionar el sistema gque hoy se conoce como Control Naval

del Trafico Maritimo.

Durante l1la Primera Guerra Mundial) el establecimiento del
sistema de convoyes fue la lédgica respuesta a la expansidn de
la amenaza submarina, pero no sin gque antes se sufrieran rudas
lecciones en forma de devastadoras pérdidas de innumerables

bugques mercantes que navegaban independientemente.

Uno de los aspectos positivos de estas lecciones fue el
desarrollo de la conciencia (dificil de aquilatar en la paz o
cuando la amenaza submarina es leve) de como, en el
establecimiento del sistema de convoyes se logra disminuir, en
la medida de su eficiencia, las pérdidas humanas y materiales
antes de qgue estas adguieran proporciones desastrosas e
irreparables/y de comd las desanteladoras pérdidas de- tiempo
aparentes del sistema de convoyes a la postre pagan sus
dividendos.

Durante la Segunda Guerra Mundialjla extensidn del conflicto

al teatro maritimo fue mucho mayor, abarcando extensas areas
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oceanicas que , con la aparicidn en gran escala del arma
derea, 1 auge de las operaciones anfibias combinadas y las
mejores condiciones ofensivas de los submarinos, hicieron mas
necesario todavia la adopcion del sistema de convoyes, que
llegd a adguirir proporciones casi globales. Las éréas
relativamente extensas de amenaza submarina fueron muy pocas
y solo navegaron como independiente 1los mercantes que'
atravezaban dichas areas y los veloces bugues de pasajeros
utilizados como transporte de tropas, cuya mejor defensa
antisubmarina la constituia precisamente su alta velocidad.
& o B ¢

Desde 1la entrada en 1la ’guerra de 1los Estados Unidos de X
Norteamérica hasta el dia de la victoria en Europa)habian

cruzado el Atlantico 8680 convoyes con un promedioc de 11

bugues mercantes cada uno.

En el océano Pacifico ocurrid otro tanto, aunque la amenaza
submarina fue de mucho menor intensidad. A mediados de 1943
para la ruta San Francisco—Pearl Harbour habia un convoy cada
siete u ocho dias, con una cantidad promedio de 4 a 5 buqgues
cada uno. Para febrero de 1945 los convoyes en este basto

océano se habian extendido hasta alcanzar el numero de 226.

El sistema de convoyes cesd en el Atlantico el 2 de junio de
1945,y en el Pacifico el 1 de octubre del mismo afo. A partir
de entonces todos los buques mercantes navegaron

2

independientemente.
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Las graves pérdidas sufridas en el tonelaje mercante antes de
que se consiguiera un sistema de convoyes operativos, probaron
la necesidad de establecer un nucleo organizativo para el
control maritimo en época de paz capaz de permitir una rapida
expansidn en caso de guerra a fin de asegurar una adecuada
proteccidn al trafico en tal contingencia.

Esta consideracidén fue 1la base de la rﬁayor parte de los
-desarrollos de post—-guerra en la doctrina de control del

trafico maritimo y en su organizacidn.

1.3 EL PORGQUE DEL CONTROL NAVAL DEL TRAFICO MARITIMO

Durante 1la época de paz los movimientos de los buque§

mercantes estan regidos exclusivamente por los propioss
intereses comerciales de sus armadores, sin mds restricciones|
que las que imponen su seguridad en el mar y las
reglamentaciones nacionales usuales sobre navegacidn 0%
entradas y salidas de puerto, y las internacionales sobre la

prevencidn de colisidn, preservacion de vidas humanas en el'

mar, etc. Las velocidades, derrotas y horarios a adoptar

gquedan a entera libertad de las organizaciones propietarias,‘
y otro tanto ocurre con las comunicaciones, que se convierten]
|

en algo necesario a los intereses comerciales. 4
{

|
En tiempo de guerra, cuando aparece un factor tan importante\

X0

1l.

%

O

-) &,
2y

] : |
como la amenaza del enemigo, aguel cuadro sufre una dréstlcaj
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modificacidn, surgiendo la necesidad de defender al trafico
maritimo mediante diversos modos de accidon que ldgicamente
restringen la libertad de movimientos de los bugues mercantes
en mayor o menor grado segun la efectividad de tal amenaza,

ocurriendo cosa similar con las comunicaciones.

Es muy grande la importancia de todos los medios de transporte
en el apoyo del esfuerzo bélico, pero en un pais como el
nuestro la importancia primordial recae en el que se efectua
por agua. Para wun pais de tan extenso litoral maritimo vy
fluvial, no caben dudas acerca de la importancia gque en caso

de una guerra tendria el trafico maritimo. —

El transporte aéreo, de creciente volumen, tiene un innegable
'k :
valor en el rapido transporte de cargas estratéegicas de alta
prioridad)y aun de hombres y material bélico ligero, pero
tiene sSus serias limitaciones en el mantenimiento de
operaciones sostenidas que impligquen el movimiento de grandes
volumenes. Aun sus propios requerimientos logisticos son de
tal orden gue debe apoyarse en el transporte maritimo por ser

sSUsS puntos débiles) precisamente, el alto consumo de

combustible y 21 limitado espacioc de carga.

Si la catastrofe de una conflagracidn mundial volviera a
desatarse debemos estar capacitados para defender el trafico

y nuestra marina mercante"en particular) asumirad wun rol

13



Foee debe

extremadamente importante, debiepde ser respaldada con
nuestras fuerzas navales)so pena de vernos relegados a la
jerarquia de potencia de tercer orden en el esfuerzo general
aliado. Son los bugques mercantes los capaces de recorrer las
grandes rutas maritimas trayendo y llevando las materias
primas esenciales para nuestra subsistencia y para los grandes

centros poblados de nuestros aliados.

En la paz, el control operativo normal del trafico naviero lo
ejercen las companias armadoras al dirigir el empleo de sus
propios bugues dentro de los limites legales prescriptos. En
la guerra, la funcidn de control para proveer seguridad a los
bugues mercantes, la ejerce la Armada. Esta funcidn es de
naturaleza directa y muy estrecha, y abarca los siguilientes
pasos ,cuando se lo ejerce en forma completa, desde el
alistamiento en el puerto de salida ( en los aspectos que
incidan en la seqguridad de 1la navegacidon bajo control),
programa de salida y de navegacion, 1llegada a puerto)y
proteccidn directa e indirecta durante la travesia. En este
aspecto del control operativo, la Armada reemplaza a la
autoridad de las compafnias armadoras Y adquiere las
responsabilidades adicionales que son inherentes a la propia

situacidon de guerra.

Sin embargo, al establecerse un control naval efectivo en

tiempo de guerra, debera existir una eficaz coordinacidn_ vy

14



unXa estrecha relacidén entre los entes civiles y militares;qna X
entiender—sebre los aspectos relacionados con el trafico
maritimo/para que ambas ramas puedan cumplir a cabalidad con

la misidn gque les ha sido encomendada.

15



CAPITULO I1I

CONTROL NAVAL DEL TRAFICO MARITIMO

2.1 PRINCIPIOS BASICOS RELATIVOS AL EMPLEO DE BUGQUES MERCANTES
En 1950, el Consejo del Atlantico Norte (NAC), al advertir que
en caso de guerra el Trafico Mercante constituiria un factor
criaticoi ens: al apcya del esfuerzo comin y que sin duda el
numero de bugues seria escaso, cred una junta de planeamiento
del Trafico Maritimo Oceé&nico, con la misidn Ffundamental de
planificar en tiempo de paz el organismo civil de la OTAN para
la guerr#,responsable del manejo de un banco de .buques
mercantes de ultramar en tiempo de guerra, conociendose esta
organizacion como Autoridad para la Defensa del Trafico

Maritimo (DSA).

Se han fijado ciertos principios basicos atinentes a 1la
constitucidn vy empleo del banco de buques mercantes de la OTAN
y de banderas neutrales amigas. Estos principios y las
estructuras de la DSA han sido aceptados por todos los paises
miembros. Entre los mas importantes de estos principios se
cuentan los siguientes:

is Inmediatamente de producirse el estallido de las
hostilidades o cuando exista una situacidn de emergencia
maxima, cada gobierno pondra bajo control a todos los bugues
.de ultramar de su propia bandera. Es responsabilidad de cada

gobierno establecer los acuerdos correspondientes con los

16



armadores de sus buques.

2. Un organismo oficial ejercerd en cada pais la Direccidn
Civil del Trafico maritimo. Ordinariamente se le mencionara
como Autoridad Nacional del Trafico Maritimo (NSA), la gque no
sera de:;;aggéé’por si de servicio de bugues mercantes.

3. Todos los bugues de ultramar sujetos al control de sus
respectivos gobiernos seran incorporados por ellos al banco
comun para su empleco por la DSA. Quedaran exceptuados aquellos
bugues respecto de los cuales la junta de planeamiento haya
convenido que pueden retenerse para fines militares nacionales
inmediatos.

4. Cada gobierno asegurara gue a los bugues sujetos a su
control se les impartan instrucciones concordantes con las
directivas de la DSA.

En caso de una guerra que involucre la OTAN, la DSA asumira
cuanto antes el control del empleo de todos los bugues de
ultramar que se hallen a disposicidn de los paises aliados;
dicho control lo ejercerda a través de sus dos componentes: DSA
(este) y DSA (oeste). La DSA tendré& que asegurarse que el
Trafico Maritimo de ultramar sea controlado y organizado de
tal modo que permita lograr la madxima economia posible en su
empleo y tenerlo rapida y efectivamente disponible para hacer
frente a las necesidades de las autoridades militares vy
civiles de los paises participantes, conforme a un orden de

prioridades aprobado.
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2.2 AUTORIDAD DE DEFENSA DEL TRAFICO MARITIMO

La Autoridad de Defensa del Trafico Maritimo (DSA), eniraré en
funcionamiento en la iniciacidn de una guerra o de una
situacidn de emergencia, como resultado de una decisidn
adoptada por el consejo del Atléantico Norte. La DSA no podra
estar subordinada a otros organismos militares o civiles que

sean demandantes de bugues mercantes

2.3 DIRECCION NACIONAL DEL TRAFICO MARITIMO (NSA)
a. Obligaciones
En el seno de cada gobierno aliado, la direccidn de sus buques
mercantes estard a cargo de una autoridad del T}éfico
maritimo, qQque por si misma no hard demanda de prestacidén de
servicios de buques mercantes. La organizacidn y titulo dado
a esta autoridad variard segun los distintos gobiernos, aungue
generalmente se la conoce como Autoridad Nacional del Tréafico
Maritimo.
Cada uno de los gobiernos, por conducto de la NSA, adoptara
las medidas necesarias para asegurarse de que sus bugues
incorporados en el banco coman con arreglo a los
requerimientos de la Autoridad de Defensa del Trafico
Maritimo, bhasta el momento en qgue esta autoridad pueda
encargarse de la distribucidn de los buques aliados.
b. Administracidn de los buques

Aunque el empleo de los bugues es cuestidn gque atare a la

i8



2.4 CONTROL NAVAL MUNDIAL DEL TRAFICO MARITIMO
El Control Naval del Trafico Maritimo seria ejercido, segun
fuera necesario., mediante acuerdos establecidos por el Alto
Comando Aliado con los Gobiernos Aliados, segun el organigrama

siguliente:

¢ ALTO COMANDO ALIADO |

20



2.5 RESPONSABILIDADES DE LOS COMANDANTES DE AREA PRINCIPAL

Con 21 objeto de ejercer un Control Naval Mundial del Trafico
Maritimo, los comandantes de Areas Principales asumiréan las
siguientes responsabilidades:

1. Establecer una politica de conjunto para el control navai
del trafico maritimo.

2. Establecer una orientacidn de conjunto para la politica de
movimientos del Tradfico Maritimo, con el fin de poner en
ejecucidn la dispersidon de buques mercantes de las rutas
oceanicas y la evacuacidon de puertos, conservando asi el
maximo numero de bugues durante una accidn nuclear, o
eventualmente otra accidn hostil o desastre natural.

3. Formular una politica de caracter general respecto de la
formacidon y operacidn de convoyes.

4, Ordenar la constitucidn de ciertos convoyes militares vy
salidas especiales, tales como aquellos necesaricos para
expediciones de ultramar, movimientos importantes de tropas y
de suministros especiales.

5. Emitir instrucciones de caracter general respecto de la
conduccidn de.convoyes y buques independientes.

&. Asignar fuerzas navales y aéreas a los comandantes navales
para la proteccidén de buques mercantes en navegacidn.

7. Asignar a las diversas autoridades buques de rescate
especiales, remolcadores de salvamento vy petroleros de

escoltas.
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8. Establecer y mantener un sistema mundial de rutas para

convoyes y buques independientes.

2.6 RESPONSABILIDADES DE LOS COMANDANTES DE AREA
En wvirtud de las facultades delegadas por el Alto Comando
Aliado o los comandantes de Areas principales, ciertos
comandantes de Areas, ejecutan las funcioﬁes siguientes en sus
respectivas areas:
1. Controlar el movimiento de buques mercantes.
2. Formular la politica y emitir instrucciones atinentes al
control general de convoyes oceanicos y buques independientes;
designar las rutas gue deberan seguir los convoyes oceanicos
y bugues independientes, designar puntos de separacidn para
buques destacados, Yy delegar en el O0CA que corresponda
facultades para dsignar puntos de reunidn.
3. Designar comandantes navales como OCAs (COLCO), a quienes
incumbird 21 control de ruteo de buques mercantes.
4, Establecer con otros comandantes aliados, programas
coordinados para convoyes procedentes de otras areas.
5. Establecer y poner en ejecucidn politicas respecto a la

escolta a proporcionarse.

2.7 RESPONSABILIDADES DE LAS AUTORIDADES DE CONTROL OPERATIVO
Corresponde a los OCAs 1la ejecucidn de las siguientes
funciones, dentro de sus areas de jurisdiccion:

1. Mantener un sistema de comunicaciones, inteligencia Yy

22



ploteo gque asegure la debida difusidn de informaciones de
caracter operativo.

23 Asegurar due los bugques zarpen en convoy o
independientemente, de acuerdo con la politica que esté en
Migor.

3. Integrar los programas y operaciones de convoyes costeros
y de los que se incorporan/destacan (Joiner/Leaver) en los
programas y operaciones de convoyes ocednicos.

4. Coordinar los movimientos del Trafico Maritimo con las
autoridades de comandos navales contiguos.

5. Efectuar arreglos para la proteccidn del trafico maritimo.
&. Designar rutas y puntos de separacidn (Brek—-off) para
convoyes costeros vy buqgues inaependientes gue partan de
puertos ubicados en sus 4&areas, designar puntos de reunidn
{Rendezvous) y rutas para buques que deban incorporarse Yy
zarpen de puertos situados en sus areas. Empero, cuando el
punnto de reunidn designado se halle en area de otro 0CA
(COLCO) que controle esa area, dicho 0OCA podra ordenar un
acmbio de punto de reunidn, lo gque podra exigir un ajuste de
la ruta.

7. Mantener un control operativo de los NCS0s (Oficial Control
Nval Tr&afico Maritimo), en puertos, fondeaderos y bases
situados en su comando.

8. Informar diariamente a los Comandantes de area sobre el

estado de los puertos bajo su jurisdiccidn.
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2.8 OBLIGACIONES DE LOS OFICIALES DE CONTROL NAVAL DEL TRAFICO
MARITIMO.NCSOs.
La fase de puerto del control del trafico maritimo es
administrada por el Oficial de Control Naval del Trafico
Maritimo (NCSO).
Estos oficiales pueden ser asignados a puertos y fondeaderos;
pueden también encomendarseles €1 control del tr&dfico maritimo
que se desarrolle a lo largo de las costas, en las
proximidades de la ubicacidn que se les haya asignado. De
ordinario el NCSO de un puerto sera de la nacionalidad del
pais en que se encuentra el puerto.
El1 NCSO (OCONTRAM) sera responsable ante su 0OCA (COLCO) del
desemperno de las tareas mencionadas a continuacidn:
f 2 g & cotme
a. Preparar la {ﬂppada y ruted de buques mercantes.
1. Determinar el destino préximo de cada bugue mercante
que llegue a su puerto o A&rea, mediante consultas
celebradas con el representante mas cercano de la
Autoridad Nacional del Trafico Maritimo de la bandera del
buque, (=] ante la imposibilidad de hacer esto,
comunicandose con su OCA (COLCO).
2. Emitir drdenes de zarpada e instrucciones de ruteo, a
convoyes Yy buques independientes, de acuerdo con las
ordenes del OCA o autoridad delegada.
3. Preparar y organizar los buques en convoyes ocednicos

y costeros.

24



4. Elegir comodoros de convoyes cuando aun no hayan sido
asignados por las autoridades pertinentes.

5. Instruir vy poner en situacidn a Capitanes de buques
mercantes independientes.

6. Efectuar gestiones para la preparacidn de planes de
comunicaciones del convoy Y la celebracidn de
conferencias de comunicaciones del convoy.

7. Distribuir indicativos de llamada y extractos de
sefales de reconocimiento e identificacidn a convoyes y

bugues independientes.

b. Control e Informes de Buques Mercantes.

1. Informar acerca de la llegada y zarpada de convoyes y
buques independientes incluyendo neutrales, mediante la
remision al OCA(COLCO) de mensajes PORTSTATE.
2. Informar sobre buques mercantes retrasados.
&l Informar a su 0OCA (COLCO) acerca de cualquier
reduccion de capacidad de puertos y fondeaderos de los
cuales es responsable. ’

?(uf» ‘e ot eren
4. Mantener plotec vy registros que muestren las
posiciones de los bugues mercantes y de las fuerzas de
escolta en su drea de responsabilidad, llevando registros
de bugques esperados o retrasados.
- 1 Adoptar medidas pertinentes acerca de mensajes

relativos al control naval del trafico maritimo en su

area.
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c. Tareas de caracter general.

1. Examinar los registros secretos entregados por los
capitanes y retenerlos hasta que se disponga su destino
final.

2. Preparar vy proveer informacién a 1los comandos,
dependencias y organismos autorizados, sobre movimientos
presentes y previstos de los buques mercantes bajo
control naval.

3. Entrevistar e interrogar a los sobrevivientes de los

buques mercantes perdidos.

t

2.9 RESPONSABILIDADES DE LOS OFICIALES DE ENLACE DE CONTROL NAVAL

DEL TRAFICO MARITIMO.

El Oficial de Enlace de Control Naval del Trafico Maritimo
(NCSLO) es un oficial naval designado para prestar servicios
en el Estado Mayor de un NCSO aliado. Es el representante de
los intereses de su pais en cuestiones atinentes al control

naval del tradfico maritimo.

COMODORO DEL CONVOY

a. Seleccidn del Comodoro del Convoy.

FPor regla general se designa Comodoro de un Convoy a un
oficial naval. Empero cuando no se cuente con un oficial que
reuana las cualidades necesarias para desempefdarse como
Comodoro (sin excluir los comandantes de Buques de guerra o

Bugues auxiliares navales gque naveguen integrados al convoy),
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la eleccidn del Comodoro se hace entre los Capitanes de los
bugues del convoy, en cuyo caso se le suministrara la
necesaria informacidn clasificada.

Por regla general la eleccidn y asignacion de oficiales
navales, designados como Comodoros, la hace el 0OCA (COLCO) a
quien corresponda. Cuando esta funcidn sea asignada a
Capitanes, la seleccidn la realizara generalmente el NCSO.
Para esta seleccidn se tendra en cuenta la capacidad vy
experiencia del Capitén y las caracteristicas y destino de su
bugue.

b. Obligaciones del Comodoro del Convoy.

El Comodoro ocupard uno de los buques del convoy. Se lo
designara para que dirija la navegacidn y la organizacidn
interna del convoy mientras dure la travesia. Para el
cumplimiento de estas obligaciones tendré& plena autoridad
sobre los capitanes Yy comandantes de todos 1los bugues
integrantes del convoy, mientras permanezcan en el mismo, pero
no respondera de la seguridad de la navegacidn o el manejo de
cada uno de los bugques. A su vez estara subordinado a 1la
autoridad del OCT. Cuando no exista escolta de superficie, el
comodoro asumira el comando total.

Las responsabilidades del Comodoro incluyen las siguientes:
1. La Organizacidn interna del convoy.

2. Control Tactico del convoy, sujeto a las ordenes del OCT.
3. Asignacidn de buques a estaciones del convoy. cuando fuere

necesario hacerlo, despues de zarpar de puerto.
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4. Emitir 1instrucciones al convoy para su seguridad en 1la
navegacion, a esos efectos consultara al 0OCT.
S. Preparacidn para la accidn y conduccidn del convoy durante

la misma.

CONTROL NAVAL ALIADO EN PUERTOS DE PAISES NEUTRALES

Las funciones de control naval del trafico maritimo en puertos
de paises neutrales, serdn asignadas a oficiales navales
agregados a los asesores de las autoridades consulares
aliadas.

No es factible formular un conjunto uniforme de instrucciones
para los consejeros consulares de trafico maritimo, dado que
sus tareas variaran segun el puerto en que se hallen
establecidos. Empero, en términos generales, las funciones de

estos oficiales se ajustaran con la mayor exactitud posible a

.los de los oficiales de Control Naval del Trafico Maritimo

(NCSO) .

En principio, el representante del pais que tenga asignado el
comando naval aliado del &rea en la cual est&d situado el
puerto, coordinard el control de los movimientos del trafico
maritimo aliado que utilice el puerto. Todos los mensajes
relacionados con el Control Naval del Tra&fico Maritimo Aliado
tendran por destinatario o promotor al representante
coordinador, quien trabajara en estrecha cooperacidn con
cualgquier otro representante de paises aliados que se

N
encuentre en el puerto.
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CAPITULO TIII

CONCEPTOS SOBRE EL._CONTROL NAVAL DEL TRAFICO MARITIMO

3.1 CONTROL NAVAL ALIADO TOTAL
3.1.1 Control Naval al Comienzo de la Guerra
En tiempo de paz, las instrucciones para uso en una situacidn
de emergencia seran dictadas por los gobiernos y observadas
por los bugues, de manera tal que no eki;tan dudas acerca de
la fuente de la qgue pueden esperar dordenes e instrucciones
desde el mismo instante de la declaracidn de un estado de
emergencia.
a. Control Nacional
En situacidén de emergencia, los gobiernos aliados asumiran
individualmente el Control Naval de su propio trafico
maritimo. En las instrucciones nacionales se detallaréan los
medios por los cuales se asume este control.
b. Control Aliado
Desde el instante en que los distantes gobiernos asumen el
control, los movimientos de los bugues mercantes aliados
estaran también sujetos al control de las autoridaes navales
aliadas.
3.1.2 Situacion de los Buques Mercantes cuando se declara una
emergencia.
a. Control de Buques en Navegacidn.
Los bugques mercantes aliados que se encuentren en navegacion

al declararse una situacion de emergencia gquedaran sujetos al
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control de sus propias autoridades nacionales. Para ello se
regirdn por las instrucciones dictadas en tiempo de paz y por
cualquier otra orden que puedan recibir por radio de sus
gobiernos o de autoridades navales de sus propios paises.
Pasaran a estar sujetos al Control Naval Aliado desde el
momento en que establezcan el primer contacto con cualquiera
de las autoridades de la NCSORG aliada.

b. Preaviso de Peligro a Bugues en Navegacidn.

Puede ocurrir gue solo las autoridades navales locales 1leguen
a enterarse de la existencia de areas en las que la presencia
de submarinos enemigos, precipitaciones radioactivas o minas
recién sembradas entrafen un peligro para el trafico maritimo
propio. Estas autoridades recurrirdan a los medios disponibles
para desviar a los bugues mercantes de la zona de peligro; los
caﬁitanes seran responsables de hacer cuanto esté a su alcance
para observar las instrucciones autenticadas gue les imparta
cualgquier bugue de guerra, aernocave o estacidn terrestre
aliada.

c. Control de Buques en Puerto.

Declarada una situacidn de emrgencia, todo bugue que se halle
en puerto quedard sujeto al Control Naval Aliado no bien su
gobierno haya asumido 1 control naval de su trafico maritimo.
No obstante el manejo de todos los bugues mercantes gue se
encontraran en puerto sera dirigido por la autoridad nacional
de ese puerto. De ahi gue, en caso de preaviso de alarma o

alerta de la defensa local, los buques mercantes gque se hallen
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en puertos amenazados pueden esperar ser dispersados o
evacuados hacia el mar para su propia e inmediata seguridad.
d. Permiso para Navegar.

Tras la situacidn de; Control Naval Naciona} y Aliado, ningun
bugue mercante aliado navegard si su capitdn no ha recibido
permiso para hacerlo, el que serda expedido por la autoridad
naval aliada o en ausencia de ésta, por su propio consul o el

constil aliado que se haya designado.

3.1.3 Fases de las'Dperaciones de Control Naval de Trafico
Maritimo.

El concepto general de las operaciones de Control Naval del
Trafico Maritimo gqueda incluido en las fases que se explican
a continuacidn:

a. Fase no planeada de Convoyes.

Es el periodo de los primeros dias de guerra, cuando la
organizacidn se cuelve improvisada antes de la implementacidn
de los programas de convoyes en la fase de convoyes regulares.
La duracidn de esta fase estard& condicionada a como eveolucione
la situacidn de guerra, la disponibilidad de abastecimiento y
bugues y la capacidad de recepcidn de los puertos en las a&reas
afectadas.

b. Fase regular de convoyes.

En esta fase 1 movimiento de los buques es un flujo regular
que se ajusta a programas establecidos de antemano y sucedera&

a la fase no planeada. La elaboracidn de los programas de
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convoyes estara a cargo de los comandantes de Aareas
principales, en consultas celebradas con 1las Autoridades
Aliadas de Trafico Maritimo. Los programas de convoyes se
darédan a conocer,y se los pondrda en ejecucidn siguiendo un
orden de ruta por ruta, segun la situacidn lo permita. En
ciertas partes del mundo no serd apropiada la aplicacidn de

programas de convoyes durante esta fase.

3.2 ACEPTACION VOLUNTARIA DEL CONTROL NAVAL.

El hostigamiento o la guerra en el mar puede suceder, en un
area limitada, con la amenaza o iniciacidn de acciones contra
el trafico maritimo aliado. Posteriores acciones enemigas
pueden intensificar la amenaza en esa misma area, ampliar las
dimensiones del area amenazada, originar una amenaza en otra
area o darse cualquier combinacidn de las tres posibilidades.
Serd preciso que los comandantes de areas principales estén
preparados para establecer medidas para el Control Naval del
Trafico Maritimo cuando hayan sido autorizados para hacerlo
por el Alto Mando Aliado, pero procurando provocar 21 menor
trastorno posible al movimiento mercante en tiempo de paz.

En estas circunstancias, la aceptacidénm del Control Naval por
los bugques mercantes dependerd de la voluntad de sus armadores
y autoridades nacionales, por lo que estas autoridades deberan
obtener facultades en una situacidn de emrgencia para ordenar
a su trafico mercante que acepte el Control Naval Nacional o

Aliado.
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3.3 VIGENCIA DEL CONTROL NAVAL .

En tiempo de paz, los armadores y operadores de buques
mercantes dirigen y controlan 1 movimiento de sus buques en
el mar. Durante los periodos de grave tensidn, los gobiernos
nacionales tomaradan las medidas preliminares para asumir el
control de 1los bugues mercantes de su bandera en caso de
guerra o establecimiento de emergencia nacional. En tales
Easos, - la responsabilidad de 1la direccidn y control del
Trafico Maritimo recaerd sobre dos organizaciones:

a. La Organizacidon para 1la Direccidn Civil del Trafico
Maritimo (ORGDICONTRAM).

b. La Organizacidn para el Control Naval del Trafico Maritimo

(ORGCONTRAM) .

3.4 ORGANIZACION PARA LA DIRECCION CIVIL DEL TRAFICO MARITIMO.
En caso de establecerse una emergencia nacional o iniciarse
las hostilidades, la organizacidn para la direccidn civil del
trafico maritimo asumird la custodia y control de todo el
trafico maritimo de bandera nacional, y serd& responsable por
todo 1o relacionado con el empleo y operacidn de los buques
mercantes, por ejemplo, asignacidn del trafico, itinerario,
carga y descarga, manﬁenimiento y reparacidn, conversidn,
depdsitos y abastecimientos, movimientos de puerto, etc. Estas
operaciones son similares a las cumplidas en tiempo de paz por
los armadores pero en tiempo de guerra el esfuerzo nacional

apunta a satisfacer plenamente los requerimientos aliados para
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el transporte ocedanico gue surgen de la situacidn de

contiicto.

3.5 INSTRUCCIONES PARA BUGUES MERCANTES BAJO CONTROL NAVAL DE
TRAFICO MARITIMO.
a. Cuando una Nacidn implanta el contrel naval del trafico
maritimo, sus bugues mercantes pasaréan a ser controlados por
la ORGCONTRAM, la qQque podra& disponer instrucciones para los
buques referidos a:
_ 'L-‘-r}-»t
{1) Fecha y hora zarpada.
(2) Ruta a seguir. s
(3) Velocidad.
(4) Disposicidn sobre oscurecimiento u ocultacidn de luces.
(5) Precauciones anti-sabotaje.
(6) Procedimientos de comunicaciones.
(7) Manejo y utilizacidn del armamento.

(8) Evasiones.

(?) Normas para el convoy.

b. E1 OCONTRAM es el oficial naval gque, en su puerto, controla
0~ ref<

y coordina el ruteo y movimiento de convoyes mercantes vy

buques independientes, extendiendo su responsabilidad hasta

los puertos adyacentes a aquel bajo su directa

responsabilidad. E1 OCONTRAM trata directamente con los

capitanes de los buques a partir de su presentacidn y les

emite ordenes, hasta que arriban a un fondeadero para convoyes



en espera de su incorporacién al mismo, o si es independiente,
hasta que el buque deje el puerto hacia su préximo puerto de
destino.

Los deberes operativos del OCONTRAM cubren diversos aspectos
como impartir drdenes a los capitanes, obtener y verificar los
datos e informacidn preparatoria para rutear a los buques, el
examen vy correccidén de publicaciones reglamentarias, la
adecuada organizacion de los convoyes en funcidn de los
buques, la inspeccidn de los equipos de comunicaciones, la
preparacidon de permisos y ordenes para la navegacidn, la
notificacidn a 1los capitanes de la fecha y hora de las
conferencias de cdnvoy, las instrucciones a capitanes vy
oficiales de radio respecto a procedimientos de comunicaciones
y uso de sistemas de cripto, la instruccidén a practicos
respecto a planes de salida, instrucciones sobre fondeo del
convoy ¥y temas relacionados con los procedimientos de

movimiento de buqgques.

3.6 CAMBIO DE CONTROL OPERATIVO
En el curso de una travesia, un buque o convoy puede atravesar
dos O mas Aareas operativas. Cuando ello ocurra, cada COLCO
involucrado tendrd 1la informacidn completa, a través de un
sistema de informes de movimiento del buque, basado en los
mensajes originados por los correspondientes OCONTRAMs. Esta
informaciodn incluye la fecha y hora en gque se espera gue el

buque cruce la linea divisoria de 4&reas operacionales
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contiguas. En tal ocasidn, el bugue o convoy cambia de ocntrol

operativo y pasa a depender de un nuevo COLCO, pudiéndose

producir al mismo tiempo un cambio de a&rea MERCAST-SHIFT en la

guardia de radio. Las horas de CHOP y SHIFT ser&n indicadas en
T “ope

las drdenes de zarpada para permitir al nuevo COLCO

comunicarse con el buque al ingresar a su area de

responsabilidad.

36



CAPITULO 1V

EL SISTEMA DE CONVOYES

4.1 EL SISTEMA DE CONVOYES
Cuando la amenaza del trafico maritimo mercante aliado sea
tal, que se vea la necesidad de protegerlo directamente, esto
se lograr§ mejor, instituyendo el sistema de convoyes. Un
sistema de cpnvoyes satisfactorio no significa solamente la
fijacidn de un grupo de derrotas en las cuales los bugues son
convoyados, Sino que requiere ademas una organizacidn en
detalle donde en la medida de los posible todas las zarpadas
y arribos estén interrelacionados. Se prestarad cuidadosa
atencion a esta organizacion a fim de asegurar el
mantenimiento del maximo flujo de trafico maritimo y el mejor

uso de las fuerzas de escolta disponibles.

4.2 VENTAJAS DEL SISTEMA DE CONVOYES
Las principales ventajas del sistema de convoyes, las cuales

han sido confirmadas durante las dos guerras mundiales, son:

- 1= Puede efectuarse la proteccidn del tréafico maritimo con
el empleo ma&s econdmico de las fuerzas disponibles.

25 Se reduce el numero de blancos separados disponibles para
el enemigo.

S El principio de concentracidn de fuerzas proporciona a la

escolta una mayor probabilidad de dafar o destruir al
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enemigo, si el mismo atacara al convoy.

El eguipo de radio de 1la escolta cercana garantiza
comunicaciones seguras y de confianza entre tierra vy
buques, y permite un mejor control general y direccidn
del movimiento de un gran numeroc de buques a traveées del
mundo.

La presencia de la escolta levanta 1la moral de los
tripulantes de los buques mercantes.

Aun cuando se navegue sin escolta cercana, se pyede

considerar un apoyo mutuo.

DESVENTAJAS DEL SISTEMA DE CONVOYES

La desventaja histdrica del sistema de convoyes es que reduce

la capacidad efectiva de carga del trafico maritimo por las

siguientes razones:

La velocidad de todos los buques del convoy se reduce a
la velocidad del buque mas lento.

Después de completar su carga algunos buqgques deberan
esperar en puertos o fondeaderos de reunidn, la zarpada
del convoy.

La frecuencia de carga o descarga disminuye debido a la
congestidn que se produce en los puertos y fondeaderos
cuando un numero grande de buques llega o zarpa en el
mismo dia. Ademas, el agrupamiento de varios buques

mercantes podrd ser blanco atractivo, a la vez gue podra
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ser detectado a mayores distancias que un buque

independiente.

4.4 PLANEAMIENTO Y ESTABLECIMIENTO DEL SISTEMA DE CONVOYES.

En aquellas areas donde la amenaza potencial enemiga sea
grande, el planeamiento de los sistemas de convoyes se hara en
tiempo de paz, de modo tal de poder disponer de su pronta
utilizacidn cuando sea nécesario. En otras a&areas, estos
sistemas se estableceran en respuesta a las exigencias de la
guerra.

La decisidn de instituir el sistema de convoyes recaera en el
Comanadante de Area principal. Esta decisidn, asi como la
determinacidn de los parametros de velocidad y tamafo de los
buques que habrdn de ser incluidos en los convoyes, se
adoptara sdlo después de analizar todos los factores, ventajas
y desventajas del sistema de convoyes, forma e intensidad de
los ataques probables, medios de proteccidn y el grado que
pueda aceptarse en la derrota vy redistribucidn de las

operaciones del trafico maritimo.

Cuando los Comandantes de Areas principales hayan impartido
instrucciones para la formacidn de convoyes y establecido los
parametros de rumbo vy velocidad a ser incluidos, la
responsabilidad de la operacidn del sistema de convoyes de

acuerdo con los planes previamente emitidos recae en el 0OCA

(COLCO) .
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DIFERENTES TIPOS DE CONVOYES

Los convoyes, por razones de conveniencia, se clasifican por
tipos de acuerdo a la clase del viaje a efectuarse (ocea&nico
o costero).

Otra subdivision, refleja los componentes del convoy, convoy
principal (main), convoy que se incorpore (joiner) y convoy
que se destagque (Leaver).

Estas subdivisiones se usan en conjunto para describir la
naturaleza del convoy (por ejemplo: convoy oceanico principal,

convoy oceanico Leaver o convoy costero joiner).

SALIDAS ESPECIALES

Algunos movimientos de buques mercantes especiales tendran
lugar fuera de la jurisdiccidén de la NCSORG. Estos buques
despachados y controlados como bugues de guerra, son los

siguientes:

1. Convoy militar: convoy integrado por buques mercantes y/o
auxiliares que se constituyen para fines especiales vy
cuyo control e informaciones sobre @l se emitan como si
fuera una unidad militar.

2 Bugque independiente Militar: Buque mercante o auxiliar
que es despachado individualmente, y cuyo control e
informes sobre &1 se emiten como si fuera una wunidad

militar.
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INTERVALO DE ZARPE DE CONVOYES

El intervalo de zarpe es el lapso en dias entre los zarpes de

convoyes suceslivos de designacidn similar. La planificacidn

del intervalo de zarpe dependerd principalmente de 1la
disponibilidad de escoltas, de los requerimientos de
autoridades civiles y militares, la velocidad de los convoyes

y de las necesidades de intercalar las navegaciones en las

diferentes rutas y areas.

a. Planificacidn: Al planificar intervalos de zarpada, sera
de gran importancia reducir el tiempo muerto por espera
efectuando arreglos en las fechas de zarpada y, en lo
posible, sincronizando las fechas de llegada de 1los
convoyes costeros y convoyes joiners, con las de los
convoyes principales. La responsabilidad de la
planificacidn de los intervalos de zarpada recaera en el
Comandante de Area principal, en consulta con las
autoridades aliadas del trafico maritimo y otros
comandantes responsables del control general del trafico
maritimo.

b. Programacidn de convoyes: Teniendo en cuenta la
determinacidn de los intervalos de zarpadas en las rutas
mas densamente navegadas, se establecera la programacidn
regular de convoyes, segun las diferentes categorias de
velocidad. Los buques gque no esteén listos para
incorporarse a un convoy podran ser demorados para el

siguiente.
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4.8 VELOCIDADES DEL CONVOY

Existen los siguientes tipos de  velocidades de un convay:
Velocidad Programada, Velocidad de avance, Velocidad Declarada
y Velocidad Critica; las dos primeras son propias del convoy
y las dos ultimas corresponden a cada buque.

Aquellos ‘buques cuya  velocidad ‘esté fuera de los limites
determinados por los Comandantes de Area Principal para
navegar en convoy, podra hacerlo en forma independiente segun
6rdenes del OCA, o en el caso de buques de baja velocidad ser
retenidos en puerto.

VELOCIDAD PROGRAMADA: La velocidad programada de un convoy es
la que determina su clasificacidn por velocidad. Normalmente
la velocidad programada serd por lo menos un nudo y medio

menor que la velocidad declarada del bugque mas lento.

VELOCIDAD DE AVANCE: La velocidad de avance de un convoy es la
velocidad que puede desarrollar a lo largo de la ruta y es 1la
base sobre la cual serd ploteado su movimiento. Deberd ser
manifestada mediante los mensajes de zarpe, en informes de los
convoyes en el mar y en los informes emitidos por los 0OCA u

otras autoridades.

VELOCIDAD DECLARADA: La velocidad declarada es la velocidad
sostenida que un Capitdn declara puede mantener su bugue
durante una préxima travesia, en condiciones moderadas de

tiempo, de acuerdo con las condiciones presentes del buque
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(asiento., calado, estado del casco, estado de las maquinas ¥

calidad del combustible).

VELOCIDAD CRITICA: La velocidad critica es una velocidad o
rango de velocidades gue un buque puede mantener debido a
vibraciones u otros fendmenos analogos. Un bugue no podré
mantener su estacidn si la velocidad programada del convoy es

igual a la critica del buque.

IDENTIFICACIONES DE LOS CONVOYES

Las identificaciones de los convoyes deben ser asignados para
cada seccidn del mismo, incluyendo al principal (main convoy);
estan compuestos por un campo de 6 caracteres, 4 de ellos
corresponden al codigo identificador del O0OCA, vy los* 2
restantes al numerc de serie. La utilizacidn y asignacidn de
identificadores de convoy se establecerdan a nivel de OCA’'s.
Los designadores de tres letras, para la mayor parte de los
puertos, figuran en la publicacidon AAP 8. La sletras
siguientes se asignan a las categorias de velocidades
relativas:

H : convoy de alta velocidad (superior a 21 nudos).

F : Convoy rapido (entre 17 y 21 nudos).
"M : Convoy de media velocidad (entre 11 y 17 nudos).
S : Convoy lento (inferior a 11 nudos).

EJEMPLOS: Si el designador del puerto de Nueva York es NYO, v
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el de Southampton es S0U, el convoy NYOSOUF-03 sera el tercer

(03) convoy rapido (F) del programa Nueva York—- Southampton.

GRADOS DE CONTROL

Para el grado de control que se reqguiera en el control de

navegaclion de los buques mercantes, se preven  tres grados de

control maritimo. La determinacidn del grado de control s

imponer, se hara considerando la informacidn disponible acerca

de la severidad de los ataques que razonablemente se esperen.

a. El grado de control ALFA se establecerd en aguas
peligrosas donde el peso de los atagues esperados por
diferentes medios sea muy considerable, incluyéndose
aviones, submarinos, proyectiles, unidades de superficie,
minas, © una combinacidén de cualgquiera de ellos. Este
grado de control exigira un maximo de proteccion de las
fuerzas de escolta.

< El grado de control BRAVO se establecerd en aguas
peligrosas donde sdlo se esperan ataques esporadicos. Los
buques particularmente valiosos deben navegar escol tados
bajo este grado de control.

e El grado de control CHARLIE se establecer&d donde 1la
amenaza del enemigo adquiera minimo valor y donde se
pueda otorgar poca proteccidén al trafico maritimo. Los
bugues que naveguen en areas bajo este grado de control
pueden requerir ciertas instrucciones para conseguir

alguna proteccidén en el caso de un atagque repentino.
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CAPITULO V

SITUACION LEGAL DE BUQUES MERCANTES

GENERAL IDADES

La ley internacional concierne solo a los periodos de paz y de
guerra declarada. Los periodos de tensidn internacional o
guerra no declarada son considerados como tiempo de paz. Un
buque mercante debe considerar que existe estado de guerra
cuendo es notificado por su gobierno.

Durante los periodos de paz y los periodos anteriores a una
guerra declarada, los bugues mercantes estdn obligados a
cumplir las reglas internacionales para prevenir colisiones en
el mar. El bugue mercante es considerado como parte integrante
del territorio de la nacidn en que se halla registrada. E1
capitan debe cumplir las leyes internacionales qQque su pais

reconoce, ademas de sus propias leyes nacionales.

ASPECTOS LEGALES DURANTE UN PERIODO DE TENSION.

a. El derecho de 1libre tramsito en alta mar de buques
mercantes Yy pesgueros es reconocido por todas las
naciones. Durante periodos a la declaracién de guerra,
una nacidn puede desear provocar a otra perturbando su
trafico mercante y pesquero. La razén para 1iniciar
tacticas de hostilidad variaran de pais a pais y de lugar
en lugar. En general diversas tacticas pueden ser

utilizadas para:
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b

(1) Obtener inteligencia.

(2) Interferir con las operaciones y ejercicios.
(3) Desconocer el principio de libertad de las
naves v la resolucidn de las naciones.

A pesar de la provocacidn és necesario que cualguier

bugque hostilizado cumpla con la ley internacional. Sin

embargo el alcance con gque cualguier buque cumpla con la
ley internacional ante una accidn supuestamente agresiva
dependera de las circunstancias en cada caso especifico,

y sera determinado por las instrucciones dadas al capitan

por su ‘'gobierno.

Los métodos de hostilizacidn a un bugque mercante o

pesquero pueden manifestarse:

{13 Maniobrando de tal manera de provocar una colisidn
O préoximo a provocarla.

(2) Restringiendo la entrada de bugues mercantes o
pesqueros a areas que son normalmente consideradas
aguas internacionales reclamandolas como aguas
nacionales o porgue se estan efectuando ejercicios
militares en dichas &areas.

(3) Utilizando armas en las proximidades de buqgues
mercantes o pesqueros.

(4) Cortando redes de pesca.

(5) Abordando y/0 secuestrando buques mercantes o
pesqueros.

(&) Reteniendo bajo su custodia tripulantes o
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pasajeros.

REGISTRO

El capitan del barci4debe llevar un registro completo del
incidente en el cuﬁ%é::; de bitdcora con un detalle de los
eventos y el registro de todas las sefales enviadas. Cuando
sea factible debera&an tomarse fotografias documentales del
incidente inclusco incluyendo alguna parte reconocible del
propio buque, a modo de punto de referencia.

Después de llegar a puerto los extractos de los registros en
el diario de navegacidn, ¥y registros de sefhales y fotografias
deberan enviarse al armador o a la autoridad nacional

pertinente.

CDﬂUNICACIDNES BUQUE-TIERRA/TIERRA-BUGQUE

a. Durante los periodos de tensidn internacional prédximos a
una guerra o actos hostiles, los bugues mercantes
continuaran siendo controlados por sus propietarios o sus
operadores. Todas las comunicaciones con buques mercantes
seran dirigidas a través de los canales normales en
tiempo de paz.

b- La decisidn nacional de implantar planes para el Control
Naval del Trafico Maritimo, sera comunicada a todos los
buques mercantes de bandera nacional, de acuerdo con las
instrucciones particulares que hayan emitido

oportunamente, a trvés de los canales normales de
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comunicaciones. En tiempo de guerra las comunicaciones
para bugques mercantes serdn cursadas por el sistema

Mercast (Allied Naval Merchant Ship Broadcast).

5.5 ASPECTOS LEGALES DURANTE LA GUERRA

=

A un bugue mercante se lo considera no combatiente y no

pierde este estado ante el uso de la fuerza para resistir

a una eventual captura. Un bugue mercante no puede

interferir con el libre  transito de otros buqgues

mercantes o pesqueros.

Al resistir, el capitan acepta necesariamente los riesgos

que emergen del uso de la fuerza para vencer su

resistencia y capturar el bugue. El enemigo no tiene

derecho a hundir el bugue mercante como respuesta a la

resistencia o ante intento de huida.

Se permite utilizar banderas falsas y enmascaramiento

tendientes a impedir la captura. Generalmente un buqgque

mercante no debe usar bandera falsa a menos qgque sea

autorizado por su pais. Algunas formas de enmascaramiento

son:

t&) Cambiar el nombre y el puerto de registro del
buque.

{(2) Alterar la apariencia general del buque mediante la
instalacidn de falsas superestructuras.

(3) Exhibir pabellones neutrales.

(4) Ocultar el armamento defensivo.
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5.6 EMPLEO DEL ARMAMENTO

a e

Apertura del fuego: Para resistir la captura el capitan

tiene el derecho, bien establecido, de emplear su
armamento defensivo en contra de un enemigo que intente
capturar o hundir su buque.

Circunstancias en las cuales NO puede abrirse fuego.Nunca

debe abrir fuego un bugue  que ya ha indicado su
rendicidn, deteniendo su marcha al serle ello ordenado,
arriando su pabelldn o en cualgquier otra forma.
Analogamente, si un bugue se defiende pero a rengldn
seguido se rinde, debe suspender de inmediato el fuego y
no rebrirlo después. Sin embargo, ésto no impide que un

bugue capturado pueda intentar posteriormente su huida.

5.7 OBLIGACIONES LEGALES DE Y HACIA UNA PRESA

a.

Obligacidon legal del Capitéan: El procedimiento gque el

Derecho internacional impone al Capitéan que se ve
precisado a rendirse, consiste en detener su bugue vy
luego considerarse en caracter de presa.

Posesidn fisica por el enemigo: Corresponde al enemigo

tomar posesidn fisica del bugue ¥ asumir la
responsabilidad de su navegacidn y segura custodia. En
consecuencia, el Capitadn no estd obligado, en ninguna
forma, a hacer navegar su buque cumpliendo drdenes de su
captor, como tampoco a abstenerse de intentar recuperar

el buque y luego escapar, si se presenta alguna occasidn
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favorable, e incluso echarlo a pique.

Huida después de la captura : El capitadn de un buque

mercante, obligado por fuerzas superiores a permitir la
captura o a cumplir &érdenes de un enemigo, debe
aprovechar cualguier oportunidad para escapar enseguida
si el enemigo desaparace y pierde con ello el control
continuo y eficaz del bugque, o tambien si se le presenta
cualquier otra ocasidon propicia para hacerlo. 8Si el
enemigo reaparece en tales circunstancias, no se
encuentra facultado para emplear contra €1 la fuerza a
titulo de represalia, salvo Unicamente en el caso de que
dejara de cumplir una nueva orden de rendirse o gobernar

a un rumbo determinmado.

5.8 RELACIONES ENTRE UNA ESCOLTA NAVAL Y UN BUGQUE ESCOLTADO.

A .

Objeto de la escolta. El1 objeto de la asignacidn de
escolta es el dispensar proteccidn militar y defensa
contra la accidn enemiga. La funcidn de la escolta es
proveer seguridad militar. La escolta no asume, bajo
ningun concepto, compromisos 0O responsabilidades por la

navegacidn g la conduccidn de los bugues escoltados.
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CAPITULO VI

CONTROL DE BUGUES PESGQUEROS

6.1 RAZONES PARA EL CONTROL

Varios miles de bugues pesqueros aliados y neutrales operan en
Areas oceanicas. En tiempo de guerra o emergencia es necesario
establecer el contriol de los pesqueros para que los
comandantes aliados puedan impedir su interferencia con las
operaciones militares, y facilitar su maéximo empleo en la

actividad pesquera.

POLITICA PARA EL CONTROL DE PESQUEROS EN TIEMPO DE GUERRA

La politica aliada se basa en los tres elementos siguientes:

5 Un control combinado naciocnal y aliado de pesgueros segun
el cual puedan operar bajo instrucciones nacionales, de
acuerdo con los requeriminetos de los comandantes navales
aliados.

2. Un control de rutas de trdansito de pesqueros, mediante el
cual se regula el traslado de buques asignados a la pesca
en zonas distantes.

bi 1S Una politica de despeje de pesca, seqgun la cual ciertas
adreas maritimas puedan ser rapidamente despejadas de

pesqueros.

CONTROL NACIONAL Y ALIADO DE PESQUEROS

a. Control nacional de bugues pesqueros. Cada nacioén
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mar,

determinara las medidas de control cavid Y naval
necesarios para su flota pesquera con el objeto de :

1. Asegurar gue sus pesgueros sean empleados de la mejor
manera posible en tiempo de guerra.

2. Facilitar la proteccion de los pesgueros.

3. Evitar la pesca en aguas peligrosas.

4. Hacer posible 1a vigencia de las ordenanzas de
seguridad.

S. Controlar a los pesqueros dentro de las Aareas de

defensa maritima.

"Control naval aliado de pesgueros. Los comandantes de

darea aliados son responsables de determinar las medidas
especiales regueridas para:

1. Alejar a laos pesgueros de zonas en las cuales es
probable que se realicen operaciones importantes,
especialmente antisubmarinas.

2. Alejar a los pesqueros de las rutas de los convoyes.
3. Controlar a los pesqueros en su travesia hacia y desde

las zonas de pesca.

METODOS PARA EL CONTROL DE LOS PESQUEROS
El control ejercido por los comandantes navales aliados sobre

el movimiento y direccidn de los bugues pesqueros amigos en el

estard en relacidon con el tipo de pesca en el cual se

emplea el bugue; puede tratarse de pesca a distancia o pesca

en zonas adyacentes.
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6.5 COMODOROS DE PESCA

a.

Autoridad
1. Los comodoros de pesca seran nombrados a nivel
nacional, y como su autoridad derivara de fuentes

nacionales, el alcance exacto de esta autoridad podra
diferir entre los diversos paises.

Sinembargo, deben recibir facultades suficientes con
respecto a los pesqueros y al personal de su propia
nacidn para que puedan poner en practica efectivamente
las instrucciones del comandante del area aliado,
respecto al movimiento y comportamiento de los pesqueros
de su grupo.

2. Cuando se formen grupos de pesca multinacionales, las

naciones involucradas deberan hacer los arreglos

necesarios entre si, para que la autoridad investida en
los comodoros de pesca se aplique a todos los buques
incluidos en el grupo.

Obligaciones

Un comodoro de pesca sera responsable de las
comunicaciones con las autoridades nacionales,
retransmitiendo informacidén a y desde los pesqueros de su
grupo y dirigiendo los movimientos generales del mismo.
La navegacion ¥ el manejo de cada buque es

responsabilidad de cada patrodn.
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6.6 FORMULARIOS PARA USO DE LOS OFICIALES DE CONTROL NAVAL DEL

TRAFICO MARITIMO.

a .

b.

Generalidades.

La tarjeta de datos del buque contiene la informacidn
requerida por el OCONTRAM al zarpar un buque en convoy o
como independiente.

El1 OCONTRAM emplea la hoja patréon del convoy para incluir
todos los buques de un convoy determinado y para resumir
toda la informacidn requerida para conformar la formacidn
del convoy, y puede ser utilizada como hoja de analisis
por el comodoro.

La lista de control del convoy y la lista de control de
independientes estdn destinadas a servir como listas de
verificacidn por el OCONTRAM, a fin de asegurarse de gue
se hamn adoptado medidas necesarias para la preparacidn

del zarpe de convoyes e independientes.

Hoja patrdén del convoy

La estructura patrén del convoy la completa el OCONTRAM.
Los detalles de los buques necesarios para consolidar la
informacidén del convoy se obtienen copiando el anverso de
la tarjeta de datos de cada bugue gque compone dicho
CONVOY . Estas copias se disponen luego en orden
alfabético y se agregan a la hoja patrdn. Es probable gue
copias de la hoja patrén y detalles del bugue sean

solicitados por:
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- E1 OCONTRAM

- El1 OCT y cada bugue escolta.

- El comodoro, vice y contracomodoros.

- Los petroleros de reabastecimiento.

- Los buques de recate especiales.

- Los remolcadores especiales de salvamento.

= Lista de control de bugue independiente.

La lista de control de buques independientes normalmente

debera contener los siguientes detalles:

.

10

11.

12.

13.

Numero de serie. Habra una lista aparte para cada
independiente. El1 numero de serie corresponde al
numero del legajo de zarpe.

Nombre del bugue.

Indicativo de llamada internacional.

Puerto de partida si es distinto del puerto propio.
Fondeadero.

Ordenes locales. Anotar las érdenes locales, cuando
se dicten.

Mensajes PORTSTATE o HAVREP. Anotar referencia que
coresponda.

Certificado de eguipamiento.

Publicaciones correctas.

Destino inmediato.

Destino final.

Velocidad dclarada.

Hora de listo para zarpe.

o8



14.

15.

16.

7.

£8.

19

Dotacidn y pasajeros, carga, talado.

Indicativos de 1lamada, cifrados y serales de
identificacidn.

Instrucciones de ruta y entrada.

Legajo de salida.

Certificacidn de listo para navegar y de recepcidn
de instrucciones. Anotar cuando el capitén
certificd que el bugue estad listo para navegar en
todos 1los aspectos y cuéndo el mismo recibid
instrucciones y su legajo de salida.

Notificacidn a las autoridades locales.
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CAPITULO VII

COMUNICACIONES DEL CONVOY

COMUNICACIONES DE BURUES MERCANTES EN TIEMPO DE PAZ
Las comunicaciones que efctuen los bugques mercantes en tiempo
de paz se ajustaran a 1los reglamentos vy nomenclaturas

publicados por la UNION INTERNACIONAL DE TELECOMUNICACIONES

que se indican a continuacidn:
e REGLAMENTO DE RADIOCOMUNICACIONES.
28 NOMENCLATOR DE ESTACIONES COSTERAS.

S NOMENCLATOR DE LAS ESTACIONES DE BARCO.

PROCEDIMIENTO DE COMUNICACIONES

Los procedimientos de comunicaciones utilizados por los buques
mercantes, independientemente de su nacionalidad, son
comparativamente similares a los procedimientos de la Armada
pero menos formales, principalmente debido a las diferencias
de idioma. Normalmente se emplea el método de recepcidn. Esto
es, ambas estaciones, transmisora vy receptora necesitan
utilizar sus transmisores, una para enviar el mensaje y la
otra para acusarle recibao.

Los mensajes desde tierra se transmiten normalmente durante
periodos programados que se publican y distribuyen entre los
mercantes. Una lista de trafico es enviada en primer término,
ella contiene las caracteristicas de llamada de 1los bugues

para los cuales hay mensajes; por ejemplo, LPD en Pacheco
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transmitirda lo siguiente en 500 kcs:

CQ'Ca CQO' DE 1tPDP iuPD LLPD

QTC ANS 400 KDVI DKVU

KKIJ KKUV WKIJ WKKM GTC DE

LPD ANS 400 K

Los bugues de la lista entonces contestan por turno en 400
kes. y cada uno recibira su trafico, dependiente de la banda
de frecuencia dentro de la cual una estacidn opera, existe una
frecuencia asignada para llamar y contestar al establecer el

contacto inicial.

INFORME DE MOVIMIENTOS DE BURQUES MERCANTES

El sistema MERCO es el medio por el cual las autoridades
aliadas pueden reunir y diseminar toda la informacidn naviera
mercante en el caso de cualquier emergencia futura. La
decisidn de activar el sistema MERCO durante un periodo de
tensidn internacional sera hecha por la mas alta autoridad
naval nacional o el Alto Comando Aliado, y cada autoridad
naval nacional sera responsable de la diseminacidn de esta
informacidn a su propia organizacidén de control naval del
trafico maritimo. Al recibir el mensaje que pone en vigor el
sistema MERCO, los OCONTRAMs, CONCO y otros oficiales que
cumplan misidn similar comenzaran a informar los movimientos
de todo'el trafico mercante.

Durante la transicidn al sistema MERCO, se podran usar las

facilidades de informes de la organizacion de informes del
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bhovd 5.

HERCD : Los movimientos de todos los convoyes y de todos los
bQQues mercantes i1ndependientes se informaran dentro del
sistema MERCO. Se exceptuian tres categorias generales de
bugues: (1) convoyes militares y ciertos tipos de buques que
se rutean como buques de guerraj; (2) embarcaciones de pesca
costeras y (3) bugues mercantes enemigos o0 potencialmente
enemigos, que se informan por otros medios.

El sistema MERCO fue disefado para simplificar el numero de
mensajeé necesarios para formar un convoy. Por intermedic del
MERCO, la informacidn naviera puede ser reunida y diseminada
en época de guerra manteniendo el maximo de seguridad en las
comunicaciones.

Los mensajes MERCO son utilizados unicamente por las
autoridades militares responsables del control y de 1la
proteccidn de convoyes o bugues mercantes independientes. El
bugue mercante no envia ni recibe mensajes MERCO, excepto
algunos muy especiales tales como DIVERTORD y DESCHA que se
comentan mas adelante.

LLa principal ventaja del sistema MERCO es que provee 1la
informacidn necesaria de los movimientos en un formulario
conciso & las autoridades relacionadas con el trafico
maritimo.

Tipos de Mensajes MERCO:

Los mensajes MERCO son de dos tipos: operativos ¥

administrativos. Los operativos estadan relacionados con la
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fecha y hora de zarpe, el tamaro del convoy y 1la ruta a
navegar . Los administrativos tratan de la informacidn
necesaria para el manejo de los buques en puerto, tales como
el tamafo y composicidn de las cargas, numero de pasajeros vy
las fechas estimadas de arribo.

Mensajes de Diversidn:

Un mensaje de diverﬁién (DIVERTORD) es un tipo de mensaje
MERCO promulgado por el COLCO para gque un convoy © bugue
independiente siga por una ruta especial a fin de evitar un
peligro conocido o  en sospecha. También se envia para
modificar la hora y fecha estimada de arribada al puerto
terminal, cuando éste por circunstancias imprevisatas resulte
temporalmente inoperable. Esta informacidn debe cursarse a la
Autoridad de destino de bugues.

Normalmente este mensaje debe enviarse cifrado, solamente se
cursara en claro cuando el buque no tenga ayudas de criptos o
la urgencia exija un cumplimiento inmediato. Normalmente estos
mensajes tienen alta precedencia.

Cambio de Destino:

El1 COLCO también es responsable de promulgar el mensaje DESCHA
(Destination change) para ordenar un cambio de destino a un
convoy o buque independiente. Los cambios de destino puedenn
ser iniciados por la Autoridad de Destino de Buques para
ajustarse a modificaciones en los requerimientos logisticos.
Asimismo un cambio de destino puede ocurrir en el caso de

averias en un buque, cuando se determine que debe ir a otro
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puerto para trasbordar su carga. Esta ultima decisién puede
ser hecha por el COLCO u otra autoridad competente sin previa
consulta con la autoridad de destino de buques; todas las
personas interesadas deben ser informadas si se ordena un
cambio de destino. En lo referente a la clasificacidn, 1la
precedencia y el método de transmisidn, se aplica el mismo

criterio que en el DIVERTORD.

INFORMES Y RESUMENES

Resumenes de Movimientos Diarios

Los resumenes de movimientos diarios (movsum) proveen la
informacidn del movimiento maritimo a las autoridades
nacionales, propietarios, agentes y agentes de seguros. Son
preparados por el comandante de area o por el COLCO y en ellos
se tabulan los zarpes y arribadas de todos 1los buques
mercantes aliados o neutrales, dentro de los puertos de un
area. Ciertas categorias de buques, gque comparten la mayor
parte del trafico de cabotaje, pueden ser excluidas si existe
un acuerdo previo dentro de un area determinada.

Los resumenes ée dividen en partidas y arribadas. En los de
partida hay espacio para asentar nombre de puerto, buque,
nacionalidad, carga, pasajeros, puerto de arribada, hora
estimada de arribo y puerto de destino si es que este difiere
del puerto de arribo.

Resumen de posiciones diarias estimadas.

El COLCO  puede emitir: un  informe diario' de la posicidn
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estimada de todo el trafico maritimo en su Aarea de
responsabilidad. Estos mensajes son enviados a las fuerzas
navales en el mar y a los comandantes de las subareas
adyacentes.

Buques averiados o hundidos.

Los informes de averias ¢ hundimientos de bugues mercantes en
convoy deben ser enviados de inmediato al COLCO por el
comandante de la fuerza de escolta o por el comodoro en el
caso de convoy sin escolta. E1 COLCO es responsable de

informar esta novedad a todas las autoridades que concierna.

PLANES DE COMUNICACIONES

Los planes de comunicaciones son de dos tipos : para convoy Yy

para bugue independiente; cada buque mercante ruteado por la

ORGCONTRAM estaré& provisto de uno y otro.

a. Plan de comunicaciones del convoy:
Lo primero que se establecera en el plan de
comunicaciones es la fecha y hora en que entrara en
vigor. También se establece que estardad impreso por
duplicado; una copia se entregara al oficial naval de
enlace de comunicaciones embarcado o al oficial radio mas
antiguo del buque, quien la mantendrd&d en la estacidn de
radio para su consulta inmediata. La segunda copia es
para su uso en la sefalizacidn visual entre los buques
del convoy.

b. Plan de comunicaciones para bugues independientes:
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El plan de comunicaciones para bugues rutedos como
independientes es similar al de los bugues que navegan en
convoy. La Unica diferencia es la omisidn de referencias
a ‘otros bugues acompafantes y otros datos que indican la

presencia de mas de un buqgue.
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CAPITULO VIII

ORGANIZACION DEL CONTROL NAVAL DEL TRAFICO MARITIMO COLOMBIANO

8.1

ORGANIZACION EN TIEMPO DE PAZ

Para los tiempos de paz debe establecerse y mantener un nudcleo
efectivo de la organizacidn del control naval del trafico
maritimo, capaz de expandirse en forma ordenada para afrontar
oportunamente las operaciones en tiempo de guerra en 1 menor
lapso posible, luego del estallido de un conflicto o 1la
declaratoria del estado de emergencia nacional.

En tiempo de paz la Direccidn Maritima y Portuaria, (DINATRAM)
por intermedio de las capitanias de puerto mantendr& el
control de los bugues tanto de linea como de cabotaje. Estas
capitanias enviaran reporte diario del movimiento portuario a
Dinatram quien informara a las autoridades navales de estos

movimientos.

ORGANIZACION EN TIEMPO DE GUERRA
Al declararse las hostilidades o la emergencia nacional, la
autoridad naval asume las funciones del Control Naval del
Trafico Maritimo en la forma siguiente:
a. Direccidn General para el Control (JONA)
(1) Ordena la organizacion dispuesta para el C.N.T.M.
(2) Ordena 1la implementacidn y funcionamiento del
Centro de Control Operacional del Trafico Maritimo

en el Coa.
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(4)

(5)

(&)

ER coordinacion con DIMAR ejerce el control
operacional general para 1 CNTM.

Ejerce el control operacional del tr&fico maritimo
para tiempo de guerra.

Coordina con Dimar el desvio del trafico acuerdo
las circunstancias que se presenten.

Coordina con Dimar y Minobras la situacicdn especial

de los puertos para tiempo de guerra.

b. Comandantes Locales del Control Operativo (COLCO). (CFNA-

EENR ) «

(1)

2

(3)

(4)

(S)

Ponen en ejecucidn el CNTM para tiempo de guerra
con base en los OCONTRAM de los diferentes puertos.
Supervisan que en los diferentes puertos ;g'cumplan
las disposiciones especiales que se ordenen.
Ejercen control operacional en sus respectivas
zonas Jjurisdiccionales, ordenando cambio de destino
de los bugues y asignacion de rutas de seguridad.
Nombran oficiales para desempernarse como OCONTRAM
en las capitanias principales) Y oficiales
subal ternos como Auxcontram en las capitanias
secundarias.

Coordinan con los capitanes de puerto la

implementacidn de las oficinas de OCONTRAM.

c. Oficiales de Control Naval de Trafico Maritimo

(1)»"Acuerdo&r§nstrucciones del respectivo COLCO y en

coordinacidn con los Capipuertos ponen en
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(2)

(3)

(4)

funcionamiento las oficinas de OCONTRAM.

Coordinan con los Capipuertos el mejor
funcionamiento de la organizacidn CNTM.

Asumen el control de las Capitanias de Puerto.

Ejecutan las ordenes emanadas de los respectivos

COLCOs.

d. Direccidn General Maritima y Portuaria (DINATRAM)
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G2

(3)

(4)

(5)

Coordina con Jona la preparaciédon del mensaje de
emergencia del Comandante de la Armada para el
trafico Maritimo.

Notifica a los Capipuertos el suministro de
informacidn a los OCONTRAM ¥y supervisa su
cumplimiento.

Ordena a los Capipuerto el suministro de
informacidn a los OCONTRAM.

Actiua como principal agencia de asesoria de la
Direccién General de CNTM.

Coordina con Colpuertos la situacidn especial que

debe ordenarse para los puertos.
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