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1. CARTA ALOS DELEGADOS

“Qué maravilloso es que nadie tenga que esperar ni un segundo para empezar a

mejorar el mundo”
—Ana Frank

Estimados delegados, les extendemos un cordial saludo, por parte de los presidentes de
este comité, Valeria Hurtado Benitez y Alejandro Restrepo Medina. Para nosotros es un placer
darles la bienvenidaa VMUN X1V, una experiencia llena de aprendizaje, debate y regocijo, en
donde tendran la oportunidad relacionarse con personas nuevas, como a la vez, discutir temas
de suma importancia que involucran a todos los paises del mundo, dandoles soluciones a estas
problemaéticas. Estamos sumamente agradecidos por su interés y participacion en este comité

que, como cualquier otro, enfrenta problematicas que requieren accion inmediata.

En estos proximos dias podran aporta sus conocimientos y habilidades que han llevado
a cabo en su arduo trabajo, para participar activamente en las discusiones y debates que se iran
dando, manteniendo siempre el respeto hacia las diversas opiniones y posiciones, esto con el
fin de llevarlos a ser mejores ciudadanos del mundo. Sabemos que, enfrentarse a este tipo de
problemas no es una tarea que se tome a la ligera y, que, ademas, dar soluciones a estos

conflictos es una labor de valientes y visionarios por lo que los felicitamos de antemano.

Queremos invitarlos a que en esta vivencia demuestren verdaderamente de lo que estan
hechos con toda la pasién que le tienen a crear un mundo nuevo gracias a una sociedad

consciente y se lleven de esta aventura un valioso recuerdo.

Hemos trabajado arduamente para asegurarnos de que su experiencia en este modelo
sea lo méas enriquecedora posible y de igual manera confiamos en que este tendra un excelente
rendimiento y disfrute por parte de ustedes. Nos tienen completamente a su disposicion para lo

gue necesiten.

Atentamente,
Almirante Hurtado Almirante Restrepo
Celular: (+57) 301 643 1348 Celular: (+57) 300 259 8710

Correo: (omivmun@sanjosevegas.edu.co )
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2. ACERCA DEL COMITE:

La organizacion maritima internacional (OMI) se encarga de la seguridad y busca evitar
la contaminacién en este medio, este comité fue creado en el afio de 1959 con el nombre de
OCMI (Organizacion Consultiva Maritima Internacional), posteriormente se cambiaria al
actual, OMI. Este organismo promueve la cooperacion entre los estados y la industria del
transporte para mejorar la seguridad maritima y prevenir la contaminacion marina. La funcion
de este comité es buscar soluciones a diversos problemas de ambito: financiero, ambiental y

juridico, que alienten la innovacion y eficacia de las distintas capitanias.

En otras palabras, su funcion consiste en crear un marco igualitario en condiciones que
promuevan diversas soluciones a problematicas maritimas como lo son: recortes

presupuestarios que comprometan a la seguridad, proteccion ambiental e infraestructura.

La Organizacién Maritima Internacional se compone por una asamblea, un consejo y
cinco comités principales, estos se encargan de temas relacionados con la seguridad maritima

y salvaguardar el medio maritimo. La institucion cuenta con 174 miembros y tres asociados.

El transporte maritimo de diferentes mercancias es una de las industrias mas
importantes del mundo por ende debe de ser regulada y protegida por diversos acuerdos
internacionales y nacionales, para dar un comercio estable y equitativo a todas las naciones del
mundo. Por medio de Eficiencia energética, nuevas tecnologias e innovacion, educacion y
formacion maritimas, proteccion maritima, gestion del trafico maritimo y desarrollo de la
infraestructura maritima, se podra obtener una estabilidad internacional y sostenible, al crear

un marco institucional adecuado para este sistema de transporte.

NOTA: Debido a que la comision esta relacionada inherentemente con los términos
maritimos, se utilizaran conceptos adaptados a los contextos de las Gentes del Mar. A
continuacion, la explicacion: la mesa presidencial serd reconocida como el Almirantazgo, los
presidentes pasaran a ser denominados Almirantes (Almirante Hurtado — Almirante Restrepo),
el término Delegaciones sera sustituido por el de Capitanias (Ejemplo en lenguaje
parlamentario: “Capitanias tales como: Estados Unidos, Rusia...”) y los delegados pasaran a
ser reconocidos como Capitanes de cada una de sus naciones (Ejemplo en lenguaje

parlamentario: Segun el Capitan de los Emiratos Arabes Unidos...).
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3. TEMA A: EVALUACION DE LAS NUEVAS RUTAS POSIBLES DE COMERCIO
MARITIMO DEBIDO AL DESHIELO DE LOS POLOS.

Para nadie es secreto que el cambio climatico ha sido una gran amenaza mundial para
todas las especies, pues, consigo trae consecuencias como la elevacion de las temperaturas,
tormentas mas potentes, el aumento de las sequias, escasez de alimentos, entre otros. Los cuales

pueden llegar a un nivel catastrofico si no se hace nada al respecto.

Desde la perspectiva del comité de OMI, una gran preocupacion viene siendo el
descontrolado derretimiento de los polos debido al alza de temperatura, la cual es generada en
un 75% por combustibles fosiles. Dentro de ellos hace parte el HFO, fuel6leo pesado (Heavy
Fuel Ovil, por sus siglas en inglés), combustible de alta densidad utilizado en la mayor parte
del sector naviero por ser bajos en azufre. Sin embargo, la quema de estos combustibles en este
terreno generara un mayor dafio, pues el carbono negro se deposita en el hielo absorbiendo luz

y calor, por lo que genera derretimiento.

A pesar de toda esta situacion hay otro lado, y es el hecho de que el deshielo de los
polos dara paso a nuevas rutas maritimas polares las cuales serdn mas cortas y evitaran la Ruta
Maritima del Norte, actualmente bajo el control de Rusia. Ademas de esto mejoraria las
posibilidades de comercio entre continentes, la infraestructura de las rutas actuales y dejaria

una mejor transpirabilidad durante todo el afio y no solo en época estival.

3.1. EL EFECTO DEL CAMBIO CLIMATICO EN EL SECTOR NAVIO.

En el ambito maritimo la contaminacion es un aspecto crucial, ya que, con el
calentamiento global causado por los seres humanos, se ha producido un efecto adverso en los
polos produciendo que estos se derritan a gran velocidad. Lastimosamente, en este campo las
embarcaciones representan un gran impacto, principalmente por la quema de combustibles y
otros diversos aspectos. Como respuesta a la problematica anterior, la OMI ha adoptado dos
medidas obligatorias para reducir las emisiones de gases de efecto invernadero procedentes de
los bugues, en virtud del tratado para prevenir la contaminacion del mar (Convenio MARPOL):
el indice de eficiencia energética de proyecto (EEDI), de caracter obligatorio para los buques
nuevos Y el Plan de Gestion de la eficiencia energética del buque (SEEMP), ademas han hecho

algunas estrategias contra el cambio climatico. Una de las zonas mas afectadas por el hombre
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en los Gltimos afios a sido el artico, region que afios atras era una de las zonas menos afectada
por la mano del hombre hasta que en los Gltimos afios la explotacién de petréleo y de gas se
han vuelto un inconveniente de gran escala en esta zona, debido a la abundancia de estos
recursos, tal como se establece en la investigacion de UN (2022): “ Hay cerca de 160 mil
millones de barriles de petr6leo y un 30% de gas natural sin descubrir”, algunos de los paises
que estan explotando esta zona es rusia ya que cuenta con diferentes plataformas y rompe hielos

para poder explotar este continente.
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Grafica 1: https://vadebarcos.net/2016/03/02/infografia-como-el-codigo-polar-protege-el-medio-ambiente/

El Convenio de MARPOL es un tratado que se adapt6 en el afio de 1973 pero no se
establecid en vigor hasta el afio de 1983; este se adoptd en respuesta al gran nimero de
accidentes de buques tanque ocurridos entre 1976 y 1977. Por lo tanto, es importante aclarar
que EI Convenio MARPOL de 1973 aln no habia entrado en vigor, sin embargo, el Protocolo
de 1978 relativo al Convenio MARPOL absorbi6 el Convenio original, dando como resultado
que el resultado de aquellos dos entrara en vigor el 2 de octubre de 1983. En 1997, se adoptd
un Protocolo para introducir enmiendas en el Convenio y se afiadié un nuevo Anexo VI, que
entrd en vigor el 19 de mayo de 2005. A lo largo de los afios, el Convenio MARPOL ha sido
objeto de diversas actualizaciones mediante la incorporacion de enmiendas. En este convenio
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se estipula las reglas en caso de derrame de diferentes sustancias, de las reglas de manejo de
los desechos de los buques, reglas sobre la contaminacion atmosférica producida por las

navegaciones, entre otras reglas.

La contaminacion esta cambiando las rutas maritimas por el derretimiento de los polos,
la subidas de las mareas y por otras causas, OMI a intentado proteger los océanos y las rutas
maritimas con diferentes tratados pero la realidad es que ya hay cambios en estas rutas, se han
abierto otras rutas cerca de los polos por causas del calentamiento global, ademas se han
cerrado otras por diferentes factores como por ejemplo, proteccion de fauna maritima, entre
otras, ademas de que por el alzé de valor de combustible las empresas empezaron hacer rutas

mas cortas haciendo que las rutas mas largas se dejen de utilizar.

3.2. EL CONTROL DE LAS RUTAS MARITIMAS DEL NORTE

Para nadie es un secreto que por el deshielo de los polos se han creado nuevas rutas de
comercio y las naciones mas poderosas las han usado para el comercio internacional, Las Rutas
Maritimas Polares son un conjunto de rutas que unen el Pacifico y el Atlantico a través del
Artico. Hoy en dia, estas rutas son practicamente intransitables debido a que estas aguas estan
congeladas la mayor parte del afio. Sin embargo, el aumento de temperatura del planeta y el
deshielo de los polos puede cambiar esta realidad. Algunos de los paises desarrollados que han
utilizado estas nuevas rutas han sido EEUU, Inglaterra y Dinamarca, pero los paises que tienen
méas dominio en esta parte del planeta han sido la Republica Federal Rusa y la Republica
Popular China. Rusia ha tenido varios intentos de reclamar las rutas del Artico y su riqueza
natural, por parte de la Republica China se han iniciado movimientos por la “nueva ruta de la
seda”. La intencion de Pekin es utilizar rutas maritimas abiertas por el calentamiento global, lo
que permitird abreviar el tiempo y el costo del intercambio comercial con algunos de sus
principales socios, segun las autoridades chinas. Otros paises que hacen parte del Tratado
Artico (Noruega, Suecia, Finlandia, Dinamarca, Groenlandia, Islandia, Rusia, Estados Unidos
y Canada.) no estan de acuerdo con esto, ya que, Rusia y China estan tomando acciones sin

consultar con los otros paises.
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Grafica 2: https://vadebarcos.net/2016/03/02/infografia-como-el-codigo-polar-protege-el-medio-ambiente/

Segun fuentes Rusia y China estdn utilizando esta region para poder sacar
hidrocarburos, y minerales como oro, el zinc, etc. Pese a que son varios los paises interesados
en el control del Artico, Rusia parece que sera la que mas obstaculos pondra a definicion de las
fronteras maritimas. Rusia reclama sobre su soberania una gran parte de las aguas del Artico
con el fin de controlar la riqueza que hay en sus fondos (petroleo y gas) asi como el comercio
que discurre por las mismas. Por otra parte, Rusia es el pais mas interesado en la Ruta del Norte
pues le permitiria movilizar su petrdleo y gas a través del transporte maritimo y no Unicamente

por oleoductos como principalmente hace hoy en dia.

Northern Sea Route

>

Grafica 3: https://masqueingenieria.com/blog/cambio-climatico-las-rutas-maritimas-polares/

Ademas, el dominio de estas rutas es muy importante para estos paises ya que acorta la
distancia de recorrido entre Asia y el pacifico cerca de 3000 millas nauticas respecto al paso
por el canal de Suez. Otra de las rutas que se han utilizado es Paso del Noroeste. Esta, ruta,
permite unir la costa oeste de los Estados Unidos con el Este asidtico a través de las aguas

canadienses del norte. Esta ruta es la alternativa a la actual, a través del Canal de Panama.

Aunque esta ruta pueda parecer muy buena y ventajosa tiene algunos problemas:
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A)

B)

C)

D)

ESTACIONALIDAD. Este es probablemente uno de los problemas mas importantes
de estas rutas. Las rutas polares solo son transitables unos pocos meses al afio (durante
la época estival). Durante el invierto el hielo aumenta y estas rutas se vuelven
intransitables. Esto se traduce en un problema de fiabilidad.

FALTA DE INFRAESTRUCTURAS DE APOYO: al tratarse de rutas actualmente
muy poco transitadas y situadas en aguas gran parte del afio heladas, carecen de
infraestructuras de apoyo a los buques (puertos, suministro de combustible...). Son
pocos los puertos que estan libres de hielo todo el afio (Mirmask) y la gran mayoria
s6lo son operativos contados meses al afio.

BUROCRACIA RUSA: Pese a que son varios los paises interesados en el control del
Artico, Rusia parece que sera la que mas trabas pondra a definicion de las fronteras
maritimas. Rusia reclama sobre su soberania una gran parte de las aguas del Artico con
el fin de controlar la riqgueza que hay en sus fondos (petréleo y gas) asi como el
comercio que discurre por las mismas. Por otra parte, Rusia es el pais mas interesado
en la Ruta del Norte pues le permitiria movilizar su petroleo y gas a través del transporte
maritimo y no Unicamente por oleoductos como principalmente hace hoy en dia.
COSECUNCIAS ECONOMICAS: claramente estas rutas maritimas van a mejorar
econdémicamente a algunos paises, pero otras naciones como Esparfia van a ser afectados
ya que la gran mayoria de transporte deben de pasar por el puerto de Galicia, pero como
las nuevas rutas reduciran el tiempo de transporte, los buques van a dejar de pasar por

este puerto provocando la disminucion de ingresos en este puerto.

Grafica 4: https://masqueingenieria.com/blog/cambio-climatico-las-rutas-maritimas-polares/
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3.3. USO DE LOS COMBUSTIBLES HFO EN EL SECTOR NAVIO Y SUS
EFECTOS EN LA INDUSTRIA.

El término fueldleo pesado (HFO) describe los combustibles que se utilizan para
generar movimiento estos, principalmente, implementados como combustible marino
siendo el mas utilizado en la actualidad de la industria; practicamente todos los motores
diésel marinos de media y baja velocidad estan disefiados para funcionar con fuel6leo

pesado.

Este combustible residual es generado durante la destilacion del petréleo crudo?
y su calidad dependerd de la del mismo. Para conseguir diversas especificaciones y
niveles de calidad, estos combustibles residuales se mezclan con combustibles més
ligeros como gas6leo marino o diésel marino. Las mezclas resultantes se denominan
también fuel6leos intermedios (IFO) o diésel marino. Se clasifican y se nombran en
funcion de su viscosidad. Los tipos méas frecuentemente utilizados son IFO 180 e IFO
380, con viscosidades de 180 mm? y de 380 mm?, respectivamente. Mientras que las del
HFO se encuentran con una densidad superior a 900 kg/m3a 15°C o una viscosidad

cinematica de mas de 180 mm?2/s a 50°C.

La norma internacional ISO 8217 divide los combustibles marinos en
combustibles destilados y combustibles residuales. Los ultimos son los que se denominan
generalmente fuelGleos pesados. Una excepcion es el nivel mas bajo de calidad
viscosa, RMA 10, que ya no se considera un HFO, pues su proporcion de fueloleo pesado
es demasiado pequefia. La ISO 8217 estipula que los combustibles residuales y, por
tanto, todos los fuel6leos pesados, no pueden contener combustible o aceites lubricantes

usados.

Es debido a estos combustibles que se emiten contaminantes a la atmésfera 'y al agua a
través de sus operaciones normales. Estas incluyen contaminantes y diversos gases de efecto
invernadero (GEI), como 6xidos de azufre (SOX), dxidos de nitrogeno (NOX), dioxido de
carbono (CO2) y materia particulada (MP). La Organizacion Maritima Internacional (OMI)
decidio reducir el limite de contenido de azufre permitido en el combustible para barcos, del

3.5% al 0.5%, a partir del 1 de enero de 2020 en un esfuerzo por reducir las emisiones de

LEI petroleo crudo es un combustible fosil compuesto principalmente por hidrocarburos, que también
puede contener pequefias cantidades de azufre, nitrdgeno y oxigeno.
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contaminantes y de GEI de la industria maritima. Para cumplir con esta nueva normativa de la
OMI, los barcos pueden usar fuel6leos de bajo contenido en azufre (LSFO, por sus siglas en
inglés), gas natural licuado, o bien instalar un Sistema de Limpieza de Gases de Escape

(SLGE), también conocidos como depuradores.

Fueldleo bajo en azufre (LSFO)

Los fuel6leos pesados se denominan fueléleos bajos en azufre (LSFO) si su contenido en
azufre es inferior al 1%. Normalmente se trata de los combustibles marinos IFO 180 e IFO 380 que
han sido desulfurizados. Hasta finales de 2014, los barcos podian navegar por Zonas de Control de

Emisiones (ECA) con este tipo de combustible marino.

Fueldleo ultrabajo en azufre (ULSFO)

Debido a las estrictas restricciones anteriormente mencionadas, el LSFO ha sido
practicamente sustituido por el combustible marino fueléleo ultra bajo en azufre (ULSFO), ya que
este cumple con dichas limitaciones. En teoria, los combustibles IFO altamente desulfurizados
también podrian utilizarse en esas zonas, pero en la préctica la desulfurizacion de fuel6leos tan
pesados es demasiado cara y no resulta rentable. Por esta razon, actualmente el término fuel6leo
ultrabajo en azufre suele hacer referencia al gasdleo marino, que ya es bajo en azufre, y no a los
fueloleos pesados de sulfurizados. EIl gaséleo marino estd compuesto exclusivamente por destilados
y tiene un contenido en azufre por debajo del 0,1%, por lo que se denomina gaséleo marino ultra

bajo puede ser utilizado en motores dieésel de media a alta velocidad.
Fueldleo alto en azufre (HSFO)

La alternativa a los combustibles marinos con un contenido tan bajo en azufre en las zonas
ECA es el uso de depuradores, los cuales son implementados mediante un proceso en el que el agua

se inyecta en el circuito de escape de gases para reducir el azufre y otras emisiones.

A
GASES DE ESCAPE
MAS LIMPIOS

DEPURADOR

GASES DE ESCAPE
INICIALES

(1] Fi

pesados
dafinos para el
pspecies marinas. oo =

Grafica 5: DataMares. (s.f.). ¢Qué son los depuradores y coémo funcionan?. [Fotografia] Recuperado de: datamares.org
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Sin embargo, adaptar un barco a esta tecnologia tiene un coste de varios millones de euros y
obliga al barco a permanecer fondeado durante un tiempo, lo que conlleva una pérdida de ingresos y
beneficios para la naviera. Por otra parte, un depurador permite utilizar combustibles marinos con un
mayor contenido en azufre. En este contexto, dichos fueldleos pesados se denominan fueldleos altos en
azufre (HSFO) y tienen un contenido maximo en azufre del 3,5%, segln lo permitido en la norma 1ISO
8217.

Si bien, los depuradores reducen las emisiones atmosféricas también producen descargas de aguas
de lavado que impactan al ecosistema marino. Esto genera una situacion critica, pues el 40% de la capa de
hielo ha desaparecido en las tltimas cuatro décadas segin la ONU vy el transporte maritimo comercial por
las rutas maritimas del norte quiere crecer un 500% entre 2015 y 2025, con el impacto que esto tendra,
muy especialmente, en los mamiferos marinos, pero también en el cambio climéatico. La quema de
combustibles pesados (HFO) a esas latitudes es cinco veces mas dafiina, pues el carbono negro se deposita
en el hielo, absorbiendo luz y calor, acelerando ain mas el deshielo. Un bucle mortal para el planeta tal y
como lo conocemos ahora. Los expertos coinciden en que la Unica manera de revertir la inminente
desaparicion del Artico es invertir en esfuerzos de mitigacion mas intensos a nivel mundial, y en esto la
industria naviera es clave; por ello, organizaciones como las que conforman la Clean Arctic Alliance piden

a las compafiias navieras y cruceros que no utilicen combustibles HFO.

La industria se comprometio, en abril de este mismo afio en la Organizacion Maritima Internacional
(OMI), a reducir sus emisiones en un 50% para 2050, un trato de por si no demasiado ambicioso, pero al
que deberian estar dedicados todos sus esfuerzos. De ello depende en gran parte que en unas décadas el

Polo norte siga existiendo.

No obstante, segun peritos en mecanica de buques, el mayor problema potencial que tendrian los
barcos al utilizar este tipo de combustible para lograr esta meta estipulada por la OMI son las averias del
motor. La mezcla de bajo contenido de azufre causa un tremendo desgaste en los componentes del motor,
ademas de provocar fugas generando el incendio de motores. El efecto directo de la falla del motor es la
pérdida de la contratacion del buque, pero indirectamente puede provocar pérdidas mucho mayores con

posibles colisiones resultantes de no tener el control del buque.

Segun la Seatrade Maritime, los propietarios que adquirieron depuradores afirman gue estos
no han estado exentos de riesgos operativos, Pues se ha visto en los primeros afios de uso que los
depuradores estan sujetos a una alta acumulaciéon de carbono, lo cual a su vez también origina

incendios. Por esto se prevé que los stocks de (combustibles bajos en azufre) LSFO seran
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insuficientes para cubrir la demanda, y la cantidad de naves preparadas para quemar el combustible
tradicional (Fuel Oil) (HFO) serdn una minoria, y por lo tanto requeriran de la instalacion de
costosos depuradores. Esto resultara en la necesidad de utilizar una mezcla de HFO con gasoéleo
marino (MGO por sus siglas en ingles) / Diésel Marino (MDO por sus siglas en inglés) para ajustarse

a los limites permisibles, o consumir directamente este combustible.

3.4. LAS IMPLICACIONES DEL DESHIELO POLAR EN LAS RUTAS DEL NORTE

Donde muchos observan los peligros del cambio climatico, otros ven un negocio, pues
se sabe que el derretimiento desataria multiples catastrofes. Actualmente, la temperatura del
planeta ya se ha elevado 1,2 grados respecto a los niveles preindustriales, sefiala el ultimo
informe del Panel Intergubernamental del Cambio Climético (IPCC), de noviembre de 2022.
Para esto, en el afio 2015, se firmo el Acuerdo de Paris, un tratado internacional que aspira a
contener el aumento global de temperaturas en los 1,5 grados, una cifra considerada como
“margen de seguridad” por la comunidad cientifica. Pero los informes cientificos indican que
la senda actual de emisiones de CO2 y otros gases de efecto invernadero conduce a un
aumento de entre dos y cuatro grados para final de siglo. De ser asi, los glaciares tendrian
fecha de caducidad, pues un calentamiento de tal calibre provocaria el deshielo de la mayoria

de ellos para 2100.

El deshielo de los polos y de los glaciares afecta gravemente al medio ambiente, al
bienestar humano y al ciclo del agua. Uno de los efectos méas notorios es el incremento del
nivel del mar, que amenaza con inundar grandes areas costeras y provocar el desplazamiento
de millones de personas al destruir infraestructuras y tierras de cultivo en muchos lugares del
planeta. Hasta el 10% de la poblacion mundial, que vive en zonas costeras de baja altitud,
podria verse afectada, afirmaba el secretario general de Naciones Unidas, Antonio Guterres,
en febrero de 2023. Ademas, el deshielo de los glaciares reduce la cantidad de agua dulce
disponible para uso humano, lo que afecta a la agricultura y el suministro de alimentos y a la
produccién de energia hidroeléctrica. Como si fuera poco, el deshielo también incrementa la
pérdida de biodiversidad, ya que los ecosistemas se ven alterados por los cambios en el ciclo

del agua y el clima global.
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Es fundamental tener en cuenta que el cambio climético es un fenémeno que se
retroalimenta. La pérdida de hielo contribuye a su vez al calentamiento, ya que las areas
heladas, especialmente las grandes extensiones del Polo Sur y del Polo Norte, reflejan la luz
solar y atendian la subida de temperaturas. La disminucion de hielo provoca que el mar y la
tierra atrapen mas calor, lo que provoca una aceleracion del fendmeno del cambio climatico.
De hecho, la fusién del hielo polar esta alterando ya la temperatura y la densidad de las aguas
de alrededor, sefiala el IPCC, lo que causa a su vez cambios en las corrientes marinas y una
alteracion de los patrones meteoroldgicos y las condiciones del clima a escala local y
regional. Esta inestabilidad climatica provoca un mayor riesgo de desastres naturales
vinculados al cambio en las precipitaciones o la temperatura: inundaciones, sequias, olas de
calor y de frio seran méas extremas y frecuentes a medida que aumente el calentamiento

global.

A pesar de todas estas consecuencias todavia hay empresas que se empefian en la
sofiada ruta comercial del Norte, asi sea una amenaza para el Artico. Un ejemplo de esto seria
Maersk, principal grupo industrial danés y una de las navieras mas importantes del mundo, la
cual ha comentado en multiples ocasiones que aprovechara el deshielo del Artico para probar
el transporte de contenedores a través de la ruta del Mar del Norte. Antes ya lo han
hecho otras compafiias como la asiatica China Ocean Shipping Company (Cosco) o la
japonesa MOL.. Cosco, de hecho, ya ha transportado petr6leo por esta via. Con mayor o
menor gravedad segun el tipo de barco, combustible y carga transportada, estos ensayos para

establecer rutas maritimas son preocupantes.

De entrada, porque parece que la industria naviera asume que el Artico sera cada vez
mas navegable, solo asi se entienden inversiones enormes en ensayos para establecer rutas
comerciales que, de conseguir los objetivos climaticos del Acuerdo de Paris, no deberian ser
posibles. Ademas, sorprende que mientras algunas compafias como Maersk claman en
algunos foros estar comprometidos con la reduccion de gases de efecto invernadero, realicen
ensayos de nuevas rutas maritimas en vez de invertir estos esfuerzos en los Gnicos ensayos
urgentes, aquellos destinados a incorporar tecnologias bajas en carbono ya disponibles para
este sector, como el hidrégeno o el amoniaco, tal y como pide la Asociacion de Armadores de

Comercio Internacional (ICS).
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Es claro que si se desea volver esta situacion tan concertante en un negocio estas
nuevas rutas realizaran un cambio en mayor o menor medida en el paradigma econémico que
conocemos hoy en dia. Las principales rutas maritimas actuales tendrian una competencia
real, aunque sea s6lo durante unos meses al afio. Ademas es importante considerar que, a
medida que estos cambios meteoroldgicos y geograficos ocurren, la inversion, utilidad y
trafico de maltiples puertos que actualmente sirven como ejes del comercio mundial, se vera
reducida, con la necesidad de desarrollar y ampliar la infraestructura logistica y portuaria en

las regiones norte tomando prevalencia sobre las rutas tradicionales.
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Gréfica 6: Gil, A. (2021). El mapa del comercio maritimo en el mundo [Fotografia]. Recuperado de:
https://elordenmundial.com/mapas-y-graficos/mapa-comercio-maritimo-mundo/

El tiempo y coste del viaje se reducird y apareceran nuevos puertos en el Norte para dar
apoyo a los buques que transiten estas nuevas rutas a la vez que los existentes aumentaran su
tamafio. Otros puertos de mundo, en posiciones estrategias hoy dia como Algeciras o Valencia
(por hablar del caso espariol), perderian bastante trafico. No olvidemos que puertos como éstos
dependen muchisimo de las rutas maritimas y de su posicion dichas rutas. Si cambian las rutas,

pierden utilidad.
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3.5. PREGUNTAS A LOS CAPITANES

> ¢Su capitania hace parte del Tratado Marpol?........

» ¢En queé sectores a invertido su capitania para aumentar la disponibilidad y uso de

depuradores?...........

> (Es su capitania parte de alguna incursion Artica de caracter nacional o

internacional?.........

» ¢Qué medidas y programas ha estado implementando su capitania para combatir los
efectos del cambio climatico?
> ¢Es su capitania o entes privados en ella parte de exploraciones de combustible fosiles

en el Artico?

3.6. ACOTACIONES DEL ALMIRANTAZGO

En este tema en especifico, el Almirantazgo recomienda basar el debate en la dualidad
de la situacion, sobre si implementar el deshielo de los polos para potenciar el intercambio
comercial por las Nuevas Rutas del Norte que seran creada, e incluso acelerar ese deshielo para
lograr utilizarlas mas rapido o si bien continuar en la lucha para ralentizar los efectos del
cambio climatico en los polos y en el mundo entero. Todo esto teniendo en cuenta el impacto

econoémico y en el bienestar del planeta y de los seres que lo habitan.
Ademas de esto se recomiendan seguir algunos puntos base:
e Responder las preguntas de la guia
e Hacer uso de los links de apoyo

e Investigar el tema en su totalidad

e Investigar los poderes del comité en cuanto a lo que se puede hacer con el tema
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Investigar los beneficios y desventajas de ambos puntos del debate, ademéas de la
posicién de sus capitanias o personaje
No dude en hacer cualquier pregunta o inquietud sobre el comité o el tema a los

Almirantes.

TEMA B: PIRATERIA MARITIMA EN EL OCEANO INDICO COMO
AMENAZA A LA SEGURIDAD MARITIMA.

La pirateria maritima en el Océano Indico es un tema bastante amplio y complejo, ya

que se ha vuelto una amenaza inminente a la seguridad del sector, el bienestar de tripulaciones

completas y estabilidad del comercio internacional ya que por medio de actos ilicitos ha

causado cuantiosas perdidas econdmicas a raiz de dafios y hurtos sobre mercancias y buques,

perturbaciones en la navegacion, toma de rehenes e incluso la perdida de vidas humanas.

Al ser una practica de saqueo organizado o bandolerismo maritimo, la pirateria,

constituye cualquiera de los actos siguientes:

Todo acto ilegal de violencia o de detencidn o todo acto de depredacion cometidos con
un proposito personal por la tripulacion o los pasajeros de un buque privado o de una

aeronave privada y dirigidos:

a) Contra un bugue o una aeronave en la alta mar o contra personas o bienes a bordo de

ellos.

b) Contra un buque o una aeronave, personas o bienes que se encuentren en un lugar no

sometido a la jurisdiccion de ningun Estado.

Todo acto de participacion voluntaria en la utilizacion de un buque o de una aeronave,
cuando el que lo realice tenga conocimiento de hechos que den a dicho buque o
aeronave el caracter de buque o aeronave pirata.

Todo acto que tenga por objeto incitar a los actos definidos en el apartado a) o en el

apartado b) o facilitarlos intencionalmente.
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Esta definicion es usada por la Organizacion Maritima Internacional en su “Cédigo de
practicas para la investigacion de los delitos de pirateria y robo a mano armada perpetrados
contra los buques”. En este documento se anade el concepto de “robo a mano armada contra
los buques”, complementando la definicion de pirateria ya que menciona las agresiones en alta
mar, pero no hace referencia a las cometidas en aguas territoriales. El concepto se define de la

siguiente manera:

1. Todo acto ilicito de violencia o de detencidn, o cualquiera acto de depredacion o de
amenaza de depredacion, que no sean actos de pirateria, cometidos con un propdésito personal
y dirigidos contra un buque o contra personas o bienes a bordo de éste, dentro de las aguas

interiores, aguas archipeldgicas y mar territorial de un Estado.

2. Todo acto que tenga por objeto incitar a los actos definidos anteriormente o

facilitarlos intencionalmente. (Convencién de las Naciones Unidas, 1970)

Incidentes de pirateria y robo a mano armada relacionados con los piratas somalies
(2009-2014):
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Graéfica 7: Oficina Maritima Internacional (IMB) https://www.icc-ccs.org/icc/imb

La amenaza que representan la pirateria y el robo a mano armada contra los buques ha
estado presente en el orden del dia de la OMI desde el comienzo de la década de los ochenta.
A finales de los afios noventa y principios de la década de 2000 el foco se centré en el mar de
China Meridional y los estrechos de Malaca y Singapur. Mas recientemente, desde 2005, la
OM I se ha focalizado en los actos de pirateria en el Océano indico en general y aunque la cifra
de estos casos a reducido abismalmente, como por ejemplo lo es en el caso de Somalia que sus

cifras pasaron de 160 incidentes en 2011 a solo tres en 2014, gracias a las unidades navales
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internacionales desplegadas en la zona, el riesgo de ser abordado por piratas en Africa Oriental

todavia existe, por lo que esta situacion no deja de ser de suma importancia.

La amenaza es mayor en las aguas del sur del Mar Rojo, el golfo de Oman y las costas
al sur de Somalia, sin embargo, tampoco estan exentas de riesgos las aguas cercanas a Tanzania,
Mozambique, Kenia, Madagascar o las Islas Seychelles. Estos son lugares en donde la
precaucion debe seguir siendo maxima ya que los ataques de piratas son mucho mas violentos

y peligrosos en las aguas del Indico occidental.

Los piratas somalies, a diferencia de los asiaticos, tienden a ir bien equipados con armas
automaticas y lanzagranadas, y llevan a cabo sus ataques lejos de la costa. Su tactica consiste
en el abordaje del buque objetivo mediante la aproximacién e intimidacién por parte de otro
buque pirata, que en ocasiones hace las veces de barco nodriza liberando a otros botes mas
pequefios que son los encargados de acometer el abordaje. En estas acciones es frecuente el
recurso a abrir fuego, tenga como objetivo el buque abordado o no, para intimidar a la
tripulacion, gue es el objetivo ultimo de los piratas. Mediante el apresamiento de la tripulacion
y el secuestro del buque objetivo, los piratas estarian entonces en disposicion de colmar su

aspiracion, un millonario rescate.
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Gréfica 8: https://elordenmundial.com/somalia-y-el-golfo-de-guinea-las-dos-caras-de-la-pirateria-en-africa/

4.1. FACTORES IMPULSORES DE LA PIRATERIA

La pirateria en el Océano Indico, al ser un tema tan amplio, contiene multiples causas y factores

que la impulsan, entre ellos se encuentran:
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Falta de gobernanza: La falta de gobernanza en la region ha permitido que la pirateria
prospere. La falta de un gobierno central en Somalia ha permitido que los piratas operen

con relativa impunidad en la region.

Pobreza: La pobreza en la region ha llevado a que muchas personas se unan a los

grupos de piratas en busca de dinero y recursos.

Desestructuracion social: La desestructuracion social en la region ha llevado a que
muchos jovenes se unan a los grupos de piratas en busca de una identidad y un sentido

de pertenencia.

Pesca ilegal: La pesca ilegal en la region ha llevado a que muchos pescadores se unan

a los grupos de piratas en busca de venganzay justicia.

Vertidos toxicos y nucleares: Los vertidos toxicos y nucleares en la region han
afectado gravemente a la poblacion y el medio ambiente, lo que ha llevado a que

muchos se unan a los grupos de piratas en busca de una supuesta justicia.

Actividades ilegales: La presencia de barcos que se dedican a actividades ilegales en
la region, como el trafico de sustancias psicoactivas y armas, ha llevado a que muchos

se unan a los grupos de piratas en busca de dinero y recursos.

Obtencion ilicita de petroled: Ultimamente la pirateria en la region no se ha movido
por el robo a los buques caracteristico de Asia, o el rescate econdmico para la liberacion

de rehenes propio del indico occidental. El fin Gltimo es la obtencion ilicita de petréleo.

Ademas, el auge de la pirateria en las aguas del Océano Indico occidental obedece a

una combinacion de circunstancias especiales que no se da en otras zonas del mundo afectadas

por el mismo fenémeno: la incapacidad de los Estados de controlar su territorio y las aguas

adyacentes, la concentracion de buques mercantes y la insuficiencia de las medidas disponibles

por lacomunidad internacional para acabar con las causas estructurales del problema. Y aunque

la pirateria tiene sus raices profundas en la situacion de extrema pobreza, esta lacra florece

debido a la convergencia de determinadas circunstancias que proporcionan oportunidades de

éxito a los piratas. La escasa capacidad de las naciones riberefias del indico Noroeste para
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vigilar y controlar ese océano, la indefension de los buques mercantes que navegan en solitario
e, indudablemente, la libertad de accion en tierra de que disponen los piratas, proporcionan las
condiciones necesarias para que éstos actuen sobre el ingente nimero de buques que surca esas

aguas.

Somalia es un excelente modelo ilustrativo de las amenazas para la paz y seguridad
internacionales a los que da lugar un Estado fallido. A la falta de gobernanza, desarrollo y
seguridad humana, que hace depender la subsistencia de gran parte de la poblacién de la ayudad
humanitaria internacional, se ha sumado la pirateria que ha situado a Somalia en la primera
pagina de los medios internacionales, debido a sus graves consecuencias sobre la seguridad del
trafico maritimo internacional, vital para el comercio global y la creciente violencia contra los

buques que transitan o faenan por todo el indico Occidental.

La pirateria en Somalia, aunque maés correcto seria llamarla “pirateria en el Cuerno de
Africa”, representa una amenaza para el transporte maritimo internacional desde la guerra civil
iniciada en aquel pais a principios de los noventa. Esto provocd unestado cadtico
de Somalia en la década de 2000, al no contar con un gobierno central repercutiendo no solo
en el orden poblacional sino que también en problemas econdmicos, haciendo que esta practica
se popularizara. Al principio algunos de los piratas eran pescadores, quienes reclaman por la
presencia de barcos extranjeros pescando de manera ilegal en aguas somalies. Debido a las
ganancias que obtienen a raiz de los secuestros, los piratas han recibido el apoyo de "sefiores

de la guerra™, quienes facilitan este tipo de actividades a cambio de una parte de los beneficios.

Los somalies solucionan con la pirateria los problemas de financiacion de su inhospita
tierra y piensan de forma global: piden rescate por el barco completo, con su carga y la
tripulacion. Logrando ganancias de hasta seis millones de ddlares siendo su coste de medio
millon de dolares. Este modus operandi se extendio, en el afio 2010, hasta Oman en el norte,
Zanzibar en el sur y casi alcanz6 el archipiélago de las Maldivas en el este. Y a pesar de esto,
tan solo una vigilancia constante de las fuerzas navales internacionales y las medidas de

seguridad extremas en los barcos mercantes consiguieron detener su extension.
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4.2. EL IMPACTO DE LA PIRATERIA EN LAS COMUNIDADES COSTERAS EN
EL OCEANO INDICO.

Como ya fue expuesto anteriormente, Somalia es el pais mas afectado por la pirateria
perteneciente a esta zona, especialmente en el &mbito social, por lo que multiples estudios se
han hecho. Uno de estos se realiz6 en el afio 2011, la organizacion americana Oceans Beyond
Piracy, publicé un estudio titulado The Human Cost of Somali Piracy en el que se presta
especial atencion a este problema. El estudio se centra en los dafios tanto fisicos como
psicologicos que sufren los marineros que han sido atacados o secuestrados por piratas, pero
hace también una pequefia mencion a los dafios psicologicos que tienen para los familiares de
estas victimas. Por tanto, a pesar de la imagen de los piratas que muchas veces nos ofrecen
los medios de comunicacion de los piratas somalies como “captores muy humanos”, segun
declaraciones realizadas por el capitan Pottengal Mukundan, director del IMB en el Reino
Unido, Independent Monitoring Boards, por sus siglas en inglés, “los miembros de las
tripulaciones estan siendo fisicamente torturados durante su cautividad” (CITA DE CITA).
Estas declaraciones nos muestran que nos encontramos ante una realidad que, aunque

bastante desconocida, existe.

Después de ver la gravedad del asunto se llega a una division de las victimas en cinco
categorias, segun el tipo de ataque en el que se hayan visto involucrados y los efectos tanto

fisicos como psicologicos de los mismos. De este modo nos encontramos con:

e Ataques a la tripulacion. Entre cuyas secuelas fisicas se encuentran posibles dafios
ocasionados por armas de fuego y explosivos utilizados por los piratas o el uso de la
violencia si los piratas acceden a la embarcacién. Entre los psicolégicos aparece un
cuadro de estrés producido por la angustia de que los piratas puedan llegar a asaltar el
barco y por la experiencia de ser expuestos a condiciones de combate si son

disparados por estos.

e Supervivientes en ciudadelas. En este caso la tripulacion puede verse expuesta al

uso de humo, productos quimicos o armas de fuego que los piratas pueden usar para

Vit@N "



acceder a la ciudadela. Esta situacion también produce una situacion de estrés
ocasionada por la incertidumbre de si los piratas conseguiran entrar en la habitacion o

no.

e Tripulacion tomada como rehén. Los dafios psicoldgicos van desde la pérdida de
control de sus vidas, ya que estan a disposicion de sus captores en el sentido de un
peligro constante y la falta de acceso a sus familiares por un periodo de tiempo
prolongado. Los dafios fisicos en este caso son ain mayores que los citados
anteriormente ya que incluyen desde el uso excesivo de violencia por parte de los

captores hasta la malnutricion o la falta de acceso a los medicamentos necesarios

e Tripulacion que ha sufrido tratos inhumanos. En este caso, las consecuencias tanto
fisicas como psicoldgicas son muy parecidas a las del caso anterior salvo que se afiade
el riesgo de suicidio por parte de alguno de los miembros de la tripulacion y el estrés

que supone estar constantemente bajo amenaza de muerte.

e Colaboraciones forzosas/escudos humanos. En algunos casos los piratas obligan a
la tripulacion a colaborar con ellos, esta colaboracion implica la conduccion del barco
hacia otros objetivos. En el caso de los escudos humanos, los piratas usan a los
rehenes como escudo tanto en ataques a otros barcos como en algun enfrentamiento
con las fuerzas que operan en la zona. Este tipo de situaciones genera en los rehenes
un sentimiento de culpa y un cuadro de estrés parecido al del apartado anterior. En
estos casos la exposicién a ataques de violencia por parte de los piratas es también
muy grande ya que los propios piratas se encuentran bajo una gran presion debido al
estrés gue supone un ataque o contraataque, por tanto, es mas probable que la

tripulacion secuestrada sea golpeada o incluso atentada contra su vida.

Dado a todo esto, en el afio 2007, el Seamen’s Church Institute de Nueva York y Nueva
Jersey (SCI) pidi6 a la industria maritima que tuviera en cuenta también el impacto
psicoldgico de la pirateria en los marineros afectados. A pesar de esta peticion, y aunque

algunos armadores implementaron politicas de informacion psicoldgica para las tripulaciones,
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la industria en general muestra una falta de atencién y organizacion respecto a la salud mental
de los marineros tras un ataque. Sin embargo, muchos de estos marineros sienten verglienza a
la hora de pedir ayuda para superar el trauma ademas de sentir la presion de volver

rapidamente al trabajo ya que su familia depende de ello.

Esto hace que la cantidad de casos de pirateria denunciados en la zona sea casi nula.
Segun datos obtenidos por la Oficina Maritima Internacional (IBM por sus siglas en inglés:
International Maritima Bureau), estiman que alrededor de la mitad de los casos de pirateria'y
robo a mano armada no son denunciados por las victimas y, por tanto, no quedan registrados
en sus informes. Algunas de las razones por las que se prefiere no informar de un ataque son,
las demoras que pueden provocar las investigaciones que siguen a los incidentes, de las que
son objeto el barco agredido y su tripulacion. Dichas demoras pueden acarrear costes para las
empresas que transportan mercancia en el barco. Ademas, algunos marineros entienden
que informar de los incidentes resulta perjudicial, puesto que se puede tornar en mala
publicidad para el barco, la compafiia naviera o el puerto en el que se haya producido un

abordaje.

4.3. EFECTOS NEGATIVOS EN LA SEGURIDAD Y EN LA ECONOMIA DE LA
PIRATERIA EN EL OCEANO INDICO.

Para la gran mayoria de paises el transporte maritimo es de las maneras mas préacticas
de sostener su red de logistica y comercio; es por esto, que este método se viene utilizando
desde epocas inmemorables, sin embargo este no esta exento de riesgos: Se ha observado a lo
largo del tiempo, que ciertos grupos se han dedicado a asaltar las embarcaciones, produciendo
asi una pérdida econémica para los paises. En los Gltimos afios, su presencia se ha visto en
aumento en el Océano Indico especificamente en el cuerno de Africa, el cual lo componen los
paises de Somalia, Kenia y Etiopia. Actualmente tal problematica ha tenido un impacto
significativo dentro de la poblacion dado que la escasez de recursos representa una crisis para
la zona; se estima que a raiz de la presencia de los mencionados grupos se han perdido mas de
350 millones de dolares en mercancia y en buques, ademas se han registrado mas de 80 muertes
en relacion a la presencia de los piratas en el aérea; en respuesta a esto, la OTAN y a la ONU

han desarrollado diferentes métodos y estrategias con el fin de disminuir las tasas de asaltos y
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secuestros a embarcaciones, las cuales han obtenido resultados positivos, pero los esfuerzos

siguen sin ser suficientes para acabar con la problematica.

Pero antes de todo, ¢ddnde surgieron estos grupos? Estos grupos se crearon en el siglo
XVII, con el proposito de saquear los barcos que salian de reino unido, por lo general estos
grupos operan en embarcaciones mucho mas pequefias que los buques desde ahi proceden a
abordar el barco, otra pregunta es ¢Por qué la pirateria se ha mantenido tan fuerte en este lado
del mundo? La respuesta tiene varias respuestas, pero alguna de ellas es: la falta de recursos
econémicos en estas zonas, un gobierno ausente o fallido, la poca capacidad de vigilancia que

tienen estos paises, etc...

Grafica 9: https://www.rev?s‘taeiercitos.com/2019/05/31/piréferia—en—el—indico/

Para algunos de los paises que han sido més afectados, ademéas de la situacion de
incertidumbre y el golpe econdémico directo de las embarcaciones, la baja en el turismo que
han provocado la presencia de estos grupos también ha representado un golpe a las economias
nacionales; segun el Banco Mundial se ha disminuido un 6,5% de turistas en la Gltima década
a causa de esta circunstancia, esta baja en el sector turistico se debe a mas que todo a la
inseguridad que se vive alli, por lo tanto, esta problematica ha causado que muchas familias

que vivian del turismo se hayan quedado sin fuentes de ingresos.

Ahora bien, mas alla de la situacion de inseguridad y de las pérdidas econdmicas, estos
paises deben responder a amenazas en las cuales se les pide el pago por el rescate de los buques
secuestrados, cifra que en los ultimos afios ha llegado a 53 millones de ddlares en total, por lo
que al final la situacién termina generando una crisis en cadena, en la cual no solo ha afectado
a los paises de esta zona, sino también a los cuales no les llegan los productos encargados por
culpa de los piratas o bien por el secuestro de los buques; un claro ejemplo de las repercusiones

es el secuestro del buque de carga Maersk Alabama en el afio 2009, buque el cual si bien no
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provenia de paises del Cuerno de Africa, este se dirigia en tal direccion, y aunque este percance
se pudo solucionar los paises se dieron cuenta de la capacidad que tiene estos grupos para el

secuestro y robo de embarcaciones.

Segun el Banco Mundial se han secuestrado a mas de 3.500 buques y de mas de 120
naciones diferentes. Ademas, el comercio internacional de estos paises ha bajado un 7,4%
debido al riesgo que representa para otras naciones verse involucradas en este tipo de
problematicas, adicional del riesgo que corren los tripulantes de ser secuestrados por mas de 1

afio o peor aun de ser asesinados por estos individuos.

Se cree que el 2011 se pagaron 31 rescates a los piratas somalies, por un total de unos
160 millones de ddlares. El rescate promedio fue de aproximadamente 5 millones de dolares,
un aumento sobre los casi 4 millones de dolares de 2010 el total estimado de los pagos en 2008
fue de 80 millones de délares, con un rescate promedio de 2 millones de dolares, este aumento
de precio por rescate va aumentado y también va aumentado el nimero de secuestros, esto es
un gasto impresionante para los paises que deben de pagar estos rescates, y siendo estos con

los indices mas altos de pobreza o deudas externas.

Grafica 1. Ndmero total de ataques de pirateria en diferentes zonas del mundo
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Grafica 12: https://www.centredelas.org/wp-content/uploads/2019/10/informel3_cas_web.pdf

Anteriormente se puede apreciar la comparacion entre algunas de las zonas con mayor
actividad de pirateria en el planeta desde 1998, comprobando como en el Océano Indico en los

altimos afios ha aumentado los ataques de pirateria, respecto con otros lugares. Y al parecer
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puede ser uno de los lugares méas desprotegidos del mundo, siendo este un lugar perfecto para

cometer actos ilicitos y todo lo que se ha demostrado anteriormente.

Ademas de esto, es increible como estos personajes hacen una inversién absurda a cambio de
una recompensa extremadamente gigante, evidenciando perfectamente como el beneficio es el
doble que los gastos, es importante poseer este tipo de informacion para aclarar de que manera

los piratas logran financiarse durante todo este proceso, para reconocer en que tipo de

Ejemplo detallado de una operacion pirata potencial (gjemplo de 2009)

ngresos | ot [ Gaston | (dlare)
Inversion del financiero Costes operacionales Total beneficio 321450
Bote y motor fueraborda 14000  Alimentos, suministros 72.800  Total beneficio (menosinversion)  300.250
Armas y municiones 2.000 Mantenimiento equipo 31.200 Financieras 120250
Utensilios de abordaje 1.200 Mantenimiento secuestrados 15.750 Piratas (12) 180,000
Equipo de comunicacion y GPS 4,000 Sobornos 180,000 Beneficio por pirata 15.000
Pago del rescate 600.000

Total ingresos 621.000 Total gastos 299.750 T. beneficio (menos inversian) 300.250

Calculo de Raymond Gilpin a partir de los da‘tns dls.punlbles y de ejemplos concretos. Viéase Raymond Gilpin (2009):"Counting the costs of Somali piracy’

(LTS PP T | TS L T T

materiales invierten y para qué la comunidad internacional tenga presente la gran cantidad de
dinero que puede estar fluyendo ilegalmente por culpa de estos actores. Ademas, algunas
personas locales colaboran y financian a estas personas, a cambio de proteccion y

remuneraciones econémicas.

Grafica 13: https://www.centredelas.org/wp-content/uploads/2019/10/informel13_cas web.pdf

4.4. MEDIDAS Y ESTRATEGIAS NACIONALES Y INTERNACIONALES PARA
MEJORAR LA SITUACION DE PIRATERIA EN EL OCEANO INDICO

La comunidad internacional ha estado atenta a esta problematica debido a que no solo
afecta a unas cuantas naciones si no que, a casi todos los estados, debido a que es una amenaza
para el comercio de algunos paises de Africa y algunos buques de otros paises que tienen que
pasar por esta zona, debido a esto las naciones han decidido implementar medidas y estrategias
contra la pirateria en el océano indico.

Esta problematica va en contra de la seguridad maritima por lo tanto va en contra del
comité de seguridad maritima y del comité juridico. Los diferentes paises de algunas naciones
han contribuido para mejorar esta situacion haciendo diferentes estrategias y medidas encontra
de la pirateria, Ya se ha comentado que la solucion definitiva al problema de la pirateria es a

largo plazo y pasa por lograr la estabilidad del pais, creando un entorno de seguridad en el que
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puedan volver a funcionar las instituciones. Sin embargo, ante las demandas de la Comunidad
Internacional y lo grave de sus consecuencias, ha sido urgente tomar medidas que si no lo
erradicaran al menos disminuiran sus efectos. Para ello, se ha recurrido a una solucion
tradicional, que no es otra que el empleo de la fuerza naval. Decimos tradicional porque ya en
el siglo XV1 se empleaban las armadas en la lucha contra la pirateria para mantener abiertas
las lineas de comunicacién, proteger nuestros intereses y mantener el comercio con ultramar.
No olvidemos que uno de los principales cometidos de una marina de guerra es “mantener
abiertas las lineas de comunicacion propias y negar su uso al enemigo”. La Operacion Atalanta
no ha sido la primera, ni la Gnica en combatir la pirateria en esas aguas. De hecho, la OTAN,
con el despliegue de su Fuerza Naval Permanente “Standing NATO Maritime Group 2”
(SNMG-2), fue la primera en dar respuesta a las peticiones de la ONU, e incluso anteriormente,
algunas naciones a titulo propio como Holanda y Canada llevaron a cabo operaciones de
proteccién y escolta a los barcos del Programa Mundial de Alimentos (WFP) en su transito

desde Mombasa hasta Mogadiscio.

Una de las operaciones mas importantes ha sido la Operacion Atalanta que consiste una
operacion militar de lucha contra la pirateria en el mar frente al Cuerno de Africa y el océano
indico occidental, la primera emprendida por la Fuerza Naval, otras medidas que se han hecho
son la cooperacion internacional para vigilar y patrullar esta zona para mantener la seguridad
en este espacio, por ejemplo: La “Standing NATO Maritime Group n°® 2” (SNMG-2) es una
agrupacion maritima permanente de la OTAN en la que se integran unidades navales y aéreas
de los distintos aliados. La funcion de la SNMG-2 es dotar a la OTAN de una fuerza de reaccion
rapida en escenarios navales. La Armada mantiene su presencia continuada en estas
agrupaciones desde hace mas de treinta afios. Estas estrategias han ayudado para combatir la

pirateria en el Océano indico, pero sigue habiendo ataques, secuestros y abordajes
Los protocolos y convenios que han hecho los paises son los siguientes:
* Convenio y protocolo SUA Adopcién de un nuevo régimen de proteccion maritima:

* MSC 76/04/01. “contiene enmiendas propuestas para los capitulos V y XI * del
convenio SOLAS 1974.”

*Capitulo V, programa acelerado de introduccion de sistemas de identificacion

automatica a bordo de los buques, “AIS”).
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*Capitulo XI, se crearon dos nuevos puntos dentro de este capitulo, en los que se

describe:

» XlI-1....Marcado permanente del Numero de Identificacién del buque. ...Registros y
certificados de seguridad que deben llevarse a bordo. ...Responsabilidades de las compaiiias

navieras.

« XI-2... Definiciones y &mbito de aplicacion...Prescripciones a buques e instalaciones
portuarias...Medidas de control...Codigo ISPS. El nuevo codigo de seguridad maritima ISPS
“ofrece un marco normalizado para la evaluacion de riesgos, permitiendo que los gobiernos
puedan ajustar sus medidas de proteccion en funcion del nivel de la amenaza y de la
vulnerabilidad del buque o instalacion portuaria”. Este codigo consta de dos partes muy bien

diferenciadas.
Parte A, obligatoria:
1. Obligaciones de los gobiernos a determina y declarar el nivel de proteccién.

2. Obligaciones de las compafias navieras e instalaciones portuarias al realizar
evaluaciones de vulnerabilidad, preparar planes de proteccién, designar oficiales de proteccién

y asegurar la formacion continua,

3. Requerimientos de reconocimiento y certificacion para buques a los cuales se les
aplica el cddigo ISPS. (buques de pasaje, de carga superior a 500Tn, unidades de perforacion

mar a dentro, instalaciones portuarias en las que se preste servicio a dichos buques.)

-Parte B, recomendatoria. Por su parte el ICC ya tomo otras alternativas mundiales, con
el mismo fin, como fue la creacion del Centro de Control de la Pirateria. (Universidad

Politécnica de Catalunya , 2009)
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Gréfica 14: https://upcommons.upc.edu/bitstream/handle/2099.1/7017/Microsoft%20Word%20-%20P.D.F.%20Def.pdf

Son varias las agencias que intervienen en este tipo de actos, ayudando o dando informacion
para poder evitar y defender las embarcaciones que estan en peligro, ademés de actuar en contra
de la pirateria alrededor del mundo, como lo pueden ser External Factor Evaluation (EFE) y
Agence France-Presse (AFP), dos de las grandes agencias internacionales que han llegado a un
acuerdo para combatir de forma conjunta la pirateria y el uso indebido de los créditos en las
informaciones reproducidas por los medios. Ambas agencias utilizan herramientas vy
tecnologias comunes para detectar a aquellos piratas que usan de manera indebida sus
contenidos, en cualquiera de los formatos, y se valdran de expertos legales para la defensa

conjunta de la propiedad intelectual de sus respectivas noticias.

Ademas, las naciones que estan cerca del océano indico también han hecho declaraciones
donde dicen que la Unica solucion para poder terminar con la pirateria es mejorar la calidad de
vida de los ciudadanos y crear mejores oportunidades para sus ciudadanos, lo cual ha sido

respaldado por varias organizaciones.

4.5. PREGUNTAS A LOS CAPITANES

« ;COmo su capitania ha sido afectada por la pirateria?.......
* ;Qué ha hecho su capitania para mejorar esta situacion?....

« ;COmMo su capitania ha reaccionado a esta problematica? .....
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* /Su capitania ha participado en alguna operacién o estrategia contra la pirateria?.....

4.6. ACOTACIONES DEL ALMIRANTAZGO

En este tema se recomienda que se busque un consenso unilateral para mejorar esta situacion,
en base a leyes, economia, estrategias, consensos y sustentabilidad en el tiempo, ademas se
recomienda que en el debate se desarrolle temas econdmicos y estratégicos, el almirantazgo les
recomienda que en el debate se toque la parte de condiciones socio-economicas de los paises
aledafios al océano indico, les recomendamos que vean los links de apoyo y que pregunten lo

gue no entiendan a los almirantes, muchas gracias, les deseamos muchos exitos.

5. LINKS DE APOYO

Querido Capitan, a continuacion, encontraras los links que como Almirantazgo
recomendamos que utilices para lograr una mejor comprension del tema. Te deseamos

suerte.

5.1. LINKS PARA EL TEMA A: Evaluacion de las nuevas rutas posibles de comercio

maritimo debido al deshielo de los polos.

Anexos del tratado de MARPOL:
https://www.imo.org/es/About/Conventions/Paginas/International-Convention-for-the-
Prevention-of-Pollution-from-Ships-(MARPOL).aspx

Todos los tratados de OMI:

https://www.imo.org/es/About/Conventions/Paginas/ListOfConventions.aspx

Prohibicion combustibles pesados en el Artico

https://ecodes.org/hacemos/cambio-climatico/incidencia-en-politicas-publicas/prohibicion-

combustibles-pesados-en-el-artico
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LINKS NORMA ISO 8217

https://www.imo.org/es/OurWork/Environment/Paginas/Default%20(9).aspx

https://www.imo.org/es/About/Conventions/Pages/International-Convention-for-the-
Prevention-of-Pollution-from-Ships-(MARPOL).aspx

https://www.imo.org/es/MediaCentre/HotTopics/Pages/Sulphur-2020.aspx

El deshielo del Artico podria transformar las rutas maritimas

https:/AMaw.europapress.es/ciencia/cambio-climatico/noticia-deshielo-artico-podria-transformar-
rutas-maritimas-internacionales-estudio-20220621114138.html

El deshielo del Artico abre nuevas rutas maritimas que requieren medidas de seguridad y

contra la contaminacion

https://cordis.europa.eu/article/id/30252-as-melting-ice-opens-up-arctic-shipping-routes-

pollution-and-safety-measures-needed/es

El cambio climético obliga a crear un codigo de navegacion en los polos
https://www.lavanguardia.com/natural/20141127/54420745024/cambio-climatico-codigo-

polar-navegacion-maritima.html

Acuerdo de Paris 2015

https://www.fundacionaguae.org/situacion-acuerdo-paris/

Informe del Panel Intergubernamental del Cambio Climatico (IPCC), de noviembre de 2022.

https://www.ipcc.ch/

5.2. LINKS PARA EL TEMA B: Pirateria maritima en el océano indico como amenaza

a la seguridad maritima

Proteccion maritima y pirateria — Articulo de la OMI

https://www.imo.org/es/OurWork/Security/Paginas/Default.aspx
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https://upcommons.upc.edu/bitstream/handle/2099.1/7017/Microsoft%20Word%20-
%20P.D.F.%20Def.pdf

Cambio en amenazas de pirateria en Océano indico impulsa reconsideracion de zona de alto

riesgo.

https://portalportuario.cl/cambio-en-amenazas-de-pirateria-en-oceano-indico-impulsa-

reconsideracion-de-zona-de-alto-riesgo/

Pirateria maritima: una amenaza actual.

https://www.researchgate.net/publication/321785597 pirateria maritima una amenaza actu

al

Pirateria en el Océano indico: vigilancia sigue siendo crucial pese a reduccion de Area de Alto

Riesgo.

https://www.mundomaritimo.cl/noticias/pirateria-en-el-oceano-indico-vigilancia-sique-

siendo-crucial-pese-a-reduccion-de-area-de-alto-riesgo

Analisis de los ataques piratas somalies en el océano indico (2005- 2011): evolucion y modus
operandi. https://revista.ieee.es/article/download/713/1302/1186

6. LISTADO DE PAISES
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Republica de Sudafrica >_‘

) P >‘

e Repblica de Sudan del Sur

e Republica de Uganda
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