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TRIBUNA PROFESIONAL

REFLEXIONES PARA 2010
BIMCO
The Baltic and Maritime Council

BIMCO es la mayor organizaciéon empresarial del sector naviero. Pertenecen a ella mas de 2.541
empresas e instituciones (entre ellas ANAVE) en 123 paises. En los tltimos afios viene publicando anual-
mente un informe titulado BIMCO REFLECTIONS, en el que destaca las materias que considera cla-
ves para el sector y resume sus puntos de vista y sus prioridades de actuacion sobre las mismas. En

marzo ha hecho publico su informe correspondiente a 2010 que, por su interés presentamos en esta sec-

cion, traducido y ligeramente resumido.

1. POR UNA REGULACION GLOBAL

El transporte maritimo es, por concepto y funcién, un
instrumento del comercio internacional y un elemen-
to crucial en la cadena de suministro. Alrededor del
90% del comercio mundial, en tonelaje, se transporta
por mar vy, por tanto, la eficiencia y fiabilidad del
transporte maritimo son de la maxima importancia
para la economia mundial y para las comunidades que
dependen de su puntualidad y economia.

El transporte maritimo es, ademas, uno de los sectores
mas competitivos, mas intensivos en capital y mas
sujetos a los mecanismos de la oferta y la demanda. El
desarrollo del comercio le afecta directamente. El cre-
cimiento econémico negativo y el excedente de flota
conduce inmediatamente a la baja a los niveles de fle-
tes y, por el contrario, el crecimiento del comercio esti-
mula la demanda de transporte, produciendo un
aumento de los fletes. Los mercados de fletes son sin
duda ciclicos, lo que exige que los armadores, navieros
y fletadores se anticipen e incluyan proyecciones de los
cambios previsibles en la demanda como una parte
integral de sus planes de negocio.
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Por todo ello, es importante que el transporte mariti-
mo, que ha sido llamado con justicia la “columna ver-
tebral del comercio mundial”, se base en un conjunto
de normas transparentes y armonizadas que apliquen
de la misma forma todas las partes involucradas, cual-
quiera que sea su nacionalidad o posicion geografica.

Desde la perspectiva de BIMCO, es especialmente
importante contar con un marco regulatorio global,
basado en un acceso libre y sin obstaculos al mercado,
asi como en elevados niveles de seguridad y protec-
ciéon. Estos elementos constituyen la base para que el
transporte maritimo pueda servir al comercio mundial
de forma fiable y previsible. El trafico maritimo
depende de que los buques puedan navegar libremen-
te y con seguridad en aguas nacionales e internaciona-
les, para ello los armadores deben conocer y cumplir
las normas aplicables, tanto durante la navegacion
como en los puertos de escala.

La aplicacion y exigencia del cumplimiento, por parte
de los Estados individuales, de las normas internacio-
nales acordadas bajo los auspicios de la Organizacién
Maritima Internacional (OMI) deberia ser uniforme,
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Fig. I: Impacto de la crisis en la oferta
y la demanda de transporte maritimo
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eficaz, eficiente y basarse en la transparencia y no dis-
criminacion.

BIMCO promueve activamente el desarrollo, ratifica-
ci6n y aplicacion efectiva de los instrumentos regla-
mentarios internacionales y se opone enérgicamente a
cualquier forma de imposicion al sector maritimo de
normas unilaterales. Disponer de un conjunto de nor-
mas universalmente aceptadas y aplicadas es incues-
tionablemente la mejor proteccion frente a la prolife-
raciéon de normas nacionales o regionales descoordi-
nadas entre si. BIMCO piensa que el sector maritimo,
gracias a una colaboracién activa con la OMI y otras
agencias de las Naciones Unidas, puede regularse a si
mismo. Por ello, continuaremos abogando por solu-
clones practicas y pragmaticas para resolver las difi-
cultades que experimente el sector, por medio del dia-
logo con las administraciones maritimas, los organis-
mos regulatorios y otros sectores conexos.

Iniciativas regionales y nacionales

Algunas de las iniciativas regionales o nacionales mas
recientes y significativas pueden ilustrar los retos a los
que se enfrenta el sector: la exigencia de la Unibn
Europea de utilizar combustible con un contenido
maximo de 0,1% de azufre para los buques atracados
en puertos de la UE, a partir del 1 de enero de 2010;
recientes exigencias de los EEUU en relacién con 26
tipos concretos de descargas operacionales incidentales,
asi como normas especificas de registro y de formacion
en los puertos estadounidenses; el establecimiento por
Australia de una tasa especial a los buques que escalen
en sus puertos para garantizar una cobertura de segu-
ro mas alla del Convenio de la OMI sobre Limitacién
de la Responsabilidad por Créditos Maritimos. .. Todas
estas iniciativas afectaran muy negativamente a los
buques que operen en puertos de los paises citados.

Las normas regionales o nacionales que se desvian del
marco acordado internacionalmente crean confusion
y pueden conducir a la anarquia si otros Estados reac-
cionan a las mismas estableciendo sus propias normas
diferentes sobre las mismas materias. El marco norma-
tivo del sector resultaria fragmentario, inconsistente y
confuso. Sin embargo las iniciativas citadas son ejem-
plos lamentables de una realidad que sélo se puede
contrarrestar con una actuacion decidida y coordina-
da a nivel politico, demostrando la necesidad y venta-
jas de un marco internacional uniforme y consistente.
Para apoyar y facilitar la tarea diaria de sus miembros
en este campo, BIMCO continuard recopilando y
publicando informacién sobre reglamentaciones loca-
les y datos de los puertos.

Mas eficaz ratificacién y aplicacion

Un obstaculo fundamental para la consecucién del
necesario marco internacional uniforme es la continua
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resistencia de algunos paises a ratificar o poner en
practica algunos de los convenios internacionales mas
importantes de los desarrollados por la OMI. Hay que
indicar que esta resistencia es un fenémeno bastante
generalizado y no limitado a una determinada region
o conjunto de paises. Hay atin demasiados instrumen-
tos internacionales pendientes de las ratificaciones
necesarias para entrar en vigor o para que se apliquen
universalmente. Por ello, BIMCO pide en todos los
foros a los Estados maritimos que ratifiquen y apli-
quen eficazmente los convenios de la OMI y de la
OIT. Un paso adelante muy importante seria conse-
guir la entrada en vigor del Convenio sobre el Trabajo
Maritimo de la OIT.

Apoyo a las Reglas de Rotterdam

BIMCO ha acogido favorablemente y apoya plena-
mente la adopcion del Convenio de UNCITRAL
sobre el transporte internacional de mercancias total o
parcialmente por mar (Reglas de Rotterdam). Este
nuevo convenio también regula el transporte multimo-
dal con un tramo maritimo, lo que sera muy util en el
transporte internacional puerta-puerta. Ademas esta-
blece un equilibrio equitativo entre los intereses de
cargador y transportista. Por todo ello, esperamos que
reciban un apoyo amplio y acaben reemplazando a las
reglas de La Haya Visby y de Hamburgo, unificando
asi las reglas internacionales aplicables en este campo.

Mas atin, dada la presion que en algunos paises como
EEUU vy la UE existe para establecer reglamentacio-
nes nacionales, BIMCO considera que las Reglas de
Rotterdam representan la tnica soluciéon viable para
conseguir una regulaciéon internacional uniforme. El
hecho de que mas de 20 paises las hayan firmado,
incluyendo los EEUU y paises maritimos de la UE
como Grecia, Francia y Espana, parece augurarles un
futuro prometedor.

Comercio mundial, proteccionismo y
Organizacion Mundial del Comercio (OMCQC)

No ha sido sorprenden-
te que el grave descen-
so del comercio mun-
dial en 2008 y 2009 y el
colapso de los merca-
dos financieros interna-
cionales hayan también
influido sobre los politi-
cos y afectado a las

prioridades de sus
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medidas proteccionistasa larga escala, pero ya se han
puesto en juego apoyos y subsidios a empresas navie-
ras individuales y a la industria de la construccién
naval y, de nuevo, esto no es una tendencia limitada a
ninguna regién en concreto. Aunque tales ayudas se
han prestado presumiblemente como respuesta a las
dificultades financieras que muchas empresas estan
atravesando, y por razones socio-econdémicas, no
dejan de ser una practica que distorsiona la libre com-
petencia y el comercio. Sus efectos sobre la economia
pueden ser graves a largo plazo y, por ello, se deberian
evitar a toda costa.

Confiamos que, en un futuro no muy lejano, la OMC
pueda concluir las negociaciones sobre liberalizaciéon
del comercio de bienes y servicios. Ademas de repre-
sentar una importante contribuciéon a la regulaciéon
global, tendria un efecto muy positivo sobre la deman-
da de transporte maritimo, tanto por la via de libera-
lizacion del acceso a los mercados como por la elimi-
nacién de barreras arancelarias.

2. EL TRANSPORTE MARITIMO Y EL
MEDIO AMBIENTE

El debate sobre el clima

Aunque atn hay cientificos y politicos escépticos sobre
si existe una correlacién entre los niveles de Gases de
Efecto Invernadero (Green House Gases, GHG) en la
atmosfera y el calentamiento global, la mayoria acep-
tan la relacion entre ambos y han decidido actuar.

Durante los tltimos dos anos, el debate sobre los
GHG ha ido tomando impulso en la OMI y se han
alcanzado acuerdos sobre una serie de instrumentos
concretos, como el indice de Eficiencia Energética de
Proyecto, el Indicador Operacional de Eficiencia
Energética y el Plan de Gestion de la Eficiencia
Energética del Buque, que estan actualmente en fase
de prueba por los sectores naviero y de construccion
naval, antes de que se decida su aplicacion obligatoria.

Aunque estos instru-
mentos pueden contri-
buir a reducir el consu-
mo de energia en los
buques, el aumento
esperado del comercio
maritimo vy, por tanto,
de la flota mercante
mundial, hard que
aumenten también las

emisiones de CO, a
e . e medio plazo. Por ello,
- A\ /| debido a la alta priori-
dad politica de este
asunto, es probable que
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en clerto momento las expectativas o los objetivos con-
cretos de reduccién que se fijen para el transporte
maritimo sean mayores que los que pueda alcanzar el
sector con las herramientas disponibles.

Como consecuencia, puede ser necesario introducir lo
que se conoce como Instrumentos de Mercado (Market
Based Instruments, MBI), ya sea para crear incentivos
econémicos adicionales que faciliten desarrollos inno-
vadores que a su vez permitan conseguir mayores
reducciones, o bien para generar fondos para conse-
guir reducciones en otros sectores econémicos. Se han
propuesto para ello diferentes mecanismos, pero el
sector no ha decidido atin su preferencia por un tipo
especifico de MBI.

Reuniéon en Copenhague de la UNFCCC
(diciembre 2009)

En la tan esperada reunién en Copenhague (COP 15)

de la Conferencia Marco de las Naciones Unidas para

el Cambio Climatico (UNFCCC), no fue posible
alcanzar un acuerdo sobre un instrumento legal de
caracter obligatorio que reemplace al Protocolo de

Kyoto. Este resultado deja al sector maritimo con

varias preguntas sin respuesta, entre ellas, como mas

candentes, las siguientes:

— El papel futuro de la OMI en la lucha contra el cam-
bio climatico.

— La aplicacion al sector maritimo del principio del
Protocolo de Kyoto de “responsabilidades comunes
pero diferenciadas”.

— Una posible tasa genérica de la OMI sobre los com-
bustibles maritimos.

— Objetivos concretos a los que aspirar.

La OMI seguira trabajando sobre su Plan de Acciéon
de 2005 que, basicamente, encargbé a su Comité de
Protecciéon del Entorno Marino (MEPC) de estudiar,
en sus reuniones 60 y 61 (marzo 2010) el desarrollo de
un MBI que pueda adoptarse definitivamente en
noviembre de 2011. Terminar esta tarea, con las
incertidumbres indicadas, serda un duro reto para la

OML

Algunos consideran que el fracaso de COP15 ha dado
un respiro a la OMI, pero en realidad lo que hace es
poner mas presion sobre la misma para alcanzar solu-
ciones concretas. Tanto los EEUU como la UE han
confirmado por el momento su confianza en la OMI
para poner en marcha medidas que permitan reducir
las emisiones de CO,, pero no lo haran indefinida-
mente, y ambos han amenazado ya con implantar sus
propias medidas unilaterales si la OMI no logra su
objetivo. Esto serviria de base para que otros paises
hiciesen lo mismo, conduciendo a una anarquia que
s6lo podria perjudicar al sector maritimo internacio-
nal y al comercio mundial. El sector tiene derecho a
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influir sobre su propio destino, pero es necesaria una
accion concertada entre todas las partes afectadas
(armadores, sociedades de clasificacion, astilleros) en
apoyo de los trabajos de la OMI por establecer objeti-
vos de reduccion significativos y realistas e instrumen-
tos para alcanzarlos.

Calidad del aire

La OMI estuvo encargada anteriormente de la dificil
tarea de regular las emisiones de 6xidos de azufre
(SO,) y de nitrégeno (NO,) y consiguié un consenso
de su Estados miembros sobre la revision del Anexo
VI de MARPOL en octubre de 2008, que sera efecti-
vo desde julio de 2011. Algunos Estados, en particular
los EEUU y Canada, estan introduciendo nuevas
zonas de control de emisiones (ECAs) hasta 200 millas
desde sus costas, y es posible que otras regiones les
secunden, obligando a los buques a utilizar un com-
bustible muy bajo en azufre vy, por ello, mucho mas
caro, al entrar en una ECA.

Aunque las exigencias del Anexo VI de MARPOL
revisado, sobre el uso de combustible con un maximo
de 0,1% de azufre en las ECAs, s6lo seran efectivas
desde 2015, en la UE, ya desde el 1 de enero de 2010
estda en vigor una Directiva, adoptada en 2005, que
obliga a todos los buques atracados en los puertos
comunitarios a utilizar gasoil con ese mismo conteni-
do de azufre. Se han suscitado preocupaciones sobre
la seguridad de utilizar un combustible destilado muy
volatil, como el gasoil, en calderas proyectadas origi-
nalmente para utilizar fueloil. Aunque la Directiva no
contemplaba la posibilidad de un periodo de transi-
ci6n, la Comision, pocos dias antes de la entrada en
vigor de esa exigencia, recomendé a los gobiernos de
los Estados miembros que fuesen flexibles con aquellos
armadores que pudiesen acreditar que estan ya dando
los pasos necesarios para cumplir la Directiva.

Mientras el control de las emisiones puede ser realista
durante la estancia en puerto, no esta nada claro como

se puede llevar a cabo en toda la extension de las
ECAs.

Otros asuntos medioambientales

Otro importante convenio medioambiental vio la luz
en 2009, el Convenio internacional de Hong Kong
sobre el reciclaje seguro y ambientalmente racional de
los buques. BIMCO apoya este nuevo Convenio y
anima a todos los paises a ratificarlo lo antes posible.
Un largo periodo entre su adopcién y su entrada en
vigor sblo conduciria a criticas contra el sector por no
ser capaz de dar una respuesta eficaz a las expectati-
vas de la sociedad. Podria incluso dar lugar a iniciati-
vas unilaterales, ya que en la UE (especialmente en el
Reino Unido) y en los EEUU, continta la presion de
las ONGs y el asunto es politicamente sensible.
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Los requisitos establecidos para la entrada en vigor de
este Gonvenio son muy exigentes, y por ello algunos
plensan que nunca entrard en vigor. Para el periodo
transitorio que ahora se abre, un conjunto de organi-
zaciones del sector ha acordado unas pautas para ayu-
dar a los armadores a ir adelantando, en la medida de
lo posible, la aplicacion de las normas del Convenio.
Estas pautas incluyen tareas a realizar antes de la
venta de un buque para reciclaje, como elaborar
inventarios de los materiales contaminantes o peligro-
sos existentes a bordo, desgasificaciéon de tanques y
seleccion de las instalaciones de reciclaje. BIMCO ha
decidido revisar su modelo de contrato de venta de
buques para desguace (DEMOLISHCON) que
podria jugar un papel practico en este contexto.

En la UE se sigue estudiando la posibilidad de estable-
cer una reglamentacion regional e incluso la Comision
ha pensado en declarar a los buques por encima de 20
0 25 afios como “listos para reciclaje” y como “des-
echos peligrosos”. BIMCO se opone enérgicamente a
que un buque adecuadamente certificado se pueda
calificar como “desecho”. Esta iniciativa no seria ni
realista ni util, resultaria discriminatoria en perjuicio
de los armadores que invierten en el mantenimiento
de sus buques en perfecto estado y es probable que
tuviese repercusiones importantes sobre los niveles de
fletes y los valores de segunda mano y de reciclaje de
los buques.

3. EL ELEMENTO HUMANO: UN NEGOCIO
DE PERSONAS

Esfuerzos continuados por un trato justo

Evitar la criminalizacién y otras formas de trato injus-
to a los marinos es una de las mayores prioridades
para BIMCO. El sector depende en gran medida de la
disponibilidad de personal cualificado y experimenta-
do para tripular y operar los buques. Cualquier actua-
ci6n contra ellos puede tener como efecto no sélo des-
animar y disuadir de continuar su ejercicio profesional
maritimo a los actuales
marinos, sino también
restarle atractivo para
los jovenes que puedan
estar pensando en
seguirla.

El trato justo es uno de
los derechos funda-

mentales, pero los casos
de buques como el
Hebei Spirit, el Tosa y —
el Puffin Arrow son ' i W Y,
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Lamentablemente, la criminalizaciéon de los marinos
es un problema creciente y la experiencia demuestra
que como consecuencia de su implicacioén en un caso
penal, e incluso aunque sean absueltos, los marinos
sufren perjuicios, como dificultades para encontrar
empleo o para conseguir visados en entrada en algu-
nos paises. Mas atn, cada vez es mas frecuente que se
les niegue el derecho a la presuncién de inocencia y
sean considerados culpables si no pueden aportar
pruebas de su inocencia. Este cambio de una regula-
ci6n sobre la responsabilidad basada en la negligencia
a un régimen de responsabilidad objetiva de caracter
penal a nivel personal es claramente indeseable y se
deberia evitar a toda costa.

El sector maritimo se esta viendo afectado muy nega-
tivamente, como es 16gico, por estos acontecimientos,
que no sélo hacen muy dificil proporcionar a los
marinos la deseable seguridad juridica en su trabajo,
sino que pueden incluso atentar contra sus derechos
humanos. Felicitamos a la OMI por haber declarado
2010 “El afio del marino” vy, con este motivo,
BIMCO seguira apoyando la necesidad de un trato
justo y la forma de restablecer el respeto a sus dere-
chos basicos.

Otra importante iniciativa de este afio es la actuali-
zaciébn del estudio conjunto de BIMCO vy la
International Shipping Federation (ISF) sobre el
empleo en el sector, que en ediciones anteriores indi-
c6 la existencia de graves carencias en el recluta-
miento, formacién y retencién del personal mariti-
mo. El notable descenso de la demanda de transpor-
te en 2008 y 2009 ya parece superado y el sector
toma nu evamente la senda del crecimiento. Esto va a

exigir mas buques y mas tripulaciones para operar-
los. Con expectativas de un crecimiento de la flota
del 30% para 2014, la disponibilidad de personal
bien formado y con experiencia es esencial, no sélo
para los armadores, sino también para el comercio
internacional.

Normas
obligatorias

La entrada en vigor, el
1 de enero de 2010, del
Coédigo sobre Investi-
gaciéon de Accidentes
de la OMI va a dar un
nuevo impulso al ya
citado problema del
trato justo de los mari-

. | nos, pues contiene nor-
1% L R\Y/ mas obligatorias que se
' - deben respetar sobre la
forma de obtener prue-
bas. Este nuevo marco,
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que deberia reforzar el derecho de los marinos a un

trato justo, es por ello acogido favorablemente por
BIMCO.

El Convenio de la OIT sobre el Trabajo Maritimo,
que consolid6 y actualiz6 mas de 65 convenios e ins-
trumentos legales internacionales sobre las normas
laborales maritimas, es una contribucién de gran
importancia para el sector. Simplifica la legislacion
existente, a la vez que asegura un alto nivel de normas
minimas sobre las condiciones de trabajo y de vida a
bordo para los marinos. Cuando entre en vigor, tendra
efectos muy positivos sobre el atractivo del sector para
los trabajadores. Por ello, BIMCO apoya su ratifica-
cién y esta comprometida a informar a sus miembros
para facilitar su cumplimiento, en especial con rela-
ci6n a su verificaciéon por medio del control por el
Estado del puerto.

Obligaciones consiguientes de los marinos

Como contrapartida a su derecho a un trato justo, los
marinos tienen también la obligacién de actuar de
forma diligente y responsable en su trabajo y de cum-
plir las normas. Es evidente que el cumplimiento de
las normas internacionales y locales exige disponer de
una cantidad considerable de informacién permanen-
temente actualizada. Las reglamentaciones se aplican
en ocasiones de forma diferente en los distintos paises,
lo que conduce a incertidumbre y confusiéon. Un ejem-
plo son las normas sobre separadores de aguas de sen-
tinas de la OMI, que se aplican de forma muy estric-
ta y exigente en los EEUU. En particular, las normas
medioambientales son complejas y las multas por su
incumplimiento pueden hundir a empresas de tamano
medio o pequefio.

BIMCO publica regularmente folletos informativos
sobre dichas reglas, como parte de sus permanentes
esfuerzos por salvaguardar los intereses de sus miem-
bros. Se elaboran a partir de consultas directas a las
autoridades para facilitar un mejor conocimiento de
las normas y para hacer posible el cuamplimiento de las
mismas de forma logica y practica.

Actualizacion del Convenio sobre Formacion
y Guardias (STCW)

BIMCO siempre ha reconocido que el Convenio
STCW es un instrumento fundamental para la prepa-
raciéon y formacion de los marinos. Como consecuen-
cia necesaria de los desarrollos tecnolégicos y de la
creciente especializacion del sector, se ha venido lle-
vando a cabo una revisién completa de este convenio
que se espera culmine con la adopcién de un texto
revisado en Manila en junio de 2010.

Los cambios propuestos son muy variados. Nuevas
materias obligatorias o la formacién de oficiales elec-
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trotécnicos a nu evos cursos de especializacion en dife-
rentes tipos de buques, como los de apoyo logistico
off-shore Se han actualizado las competencias nece-
sarias para asegurar que los marinos pueden utilizar
sistemas modernos tales como las cartas marinas elec-
tronicas.

El ntimero de enmiendas propuestas es muy alto y ello
refleja que el entorno de trabajo del marino es cada
vez mas automatizado y avanzado tecnolégicamente,
lo que le exige disponer de mayores competencias.
Continuari la tendencia a disponer a bordo de siste-
mas cada vez mas complejos e integrados. Nuestra
obligacidn es asegurar que se dispone de reglas actua-
lizadas y de medios adecuados de formacion, tanto en
tierra como a bordo.

4. PIRATERIA Y PROTECCION

La pirateria contintia siendo un reto importante para
el sector maritimo en su conjunto. En 2009, mas del
55% de los ataques ocurrieron en la zona de
Somalia. Hubo mas de 400 ataques, el doble que en
2008, y casi 50 de ellos con éxito, que dieron lugar a
secuestros.

El crecimiento continuado de la pirateria y su caracter
estacional viene ilustrado en la figura 2, que muestra
también que se redujeron los ataques en el Golfo de
Adén, como consecuencia de la mayor protecciéon
militar en la zona y de la aplicacién de practicas pre-
ventivas mas eficaces por los buques. Por el contrario,
en la zona de Somalia, donde la proteccién militar es
menos eficaz, la tendencia es extremadamente preo-
cupante y no parece que pueda contrarrestarse sin un
compromiso importante de la comunidad internacio-
nal.

La llamada Mesa Redonda de organizaciones mariti-
mas, de la que forma parte BIMCO, contintia pidien-
do mas proteccion de buques militares en dicha zona.

2,0%

Atacados cn cl Golfo do Adén
Atacados en la zona de Somalia
==5ecuestrados en el Golfo de Adén

1,5% — ——

: =Secuestrados en la zona de Somalia

1,0% E—

0,5%

0,0% - - a=h
'?‘?g‘?‘?‘?‘?‘?‘?‘“‘?m‘?‘?‘g‘?‘?‘?
5 o 5 2 &2 @ o £ B F C3 a2 5 =
22288855 R-32¥§8¢

Figura 2: Porcentaje de Buques atacados y secuestrados
por piratas en el Golfo de Adén y en la zona de Somalia
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La pirateria contintia también en otras zonas como el
Golfo de Guinea y esta creciendo en el Sudeste asiati-
co, aunque no de forma tan virulenta como en
Somalia (ver figura 3).

mMar Rojo y Gollo de Adén (31 66%)

B Este de Aftics (20,06%)

B Golfo de Guinea (10,97%)

mSur y Esle de China (excl. aguas Indoncsia) (8,15%)
E Golfo de Bengala y Mar de Andaman (5,90%)

® Estrecho de Malaca (4,39%)

B Sur Armarica (Pacifico) (4,087%)

Olndonesia {excl el estrecho de Malaca) (3.455%)
FiMar Caribe (3,13%)

OMar Arabigo (2, 19%)

MSur América (atlantico) (2.15%)

UDwste de Aftics (excl. el Golfo de Guines) (1,88%)
OGolfo Persico y Golfo de Oman (0,94%)

Fig. 3: Ataques a buques en 2009. Distribucién geografica.

De los altimos incidentes cabe extraer algunas conse-
cuencias importantes.

1. El abordaje a los buques por parte de los piratas es
considerablemente mas facil cerca de las costas de
Somalia y menos arriesgado que en el Golfo de
Adén, excepto en el periodo de los monzones. Los
ataques son, por tanto, muy estacionales, pero con-
tintan hacia el interior del Océano fndico, mas alla
de los 60°E. Los ata-
ques mas 1ecientes
se han concentrado
en rutas proximas a
la costa india y pare-
ce que esa tendencia
continuara.

2. El sector debe poner
la maxima atencioén
en los ataques en la
zona de Somalia y al
Este de la misma. La
labor de vencer vy
disuadir a los piratas

corresponde, sin
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duda, a los gobiernos, pero no cabe esperar una
solucién definitiva en 2010.

3. Los gobiernos y el sector deberian empezar a pen-
sar menos en gestos politicos y mas en soluciones
practicas y sostenibles a largo plazo. Y deben hacer-
lo pronto, porque la proxima estaciéon de pirateria
estd ya encima y porque el problema se va amplian-
do y mas corredores maritimos esenciales estan
empezando a sufrir el mismo peligro.

4. Por tanto, es esencial que, desde el momento de
entrar en el Golfo de Adén desde el Mar Rojo, o al
NO del Océano Indico desde las Maldivas o
Madagascar, todos los buques pongan en practica
las recomendaciones de los organismos internacio-
nales, y se aseguren de que las tripulaciones cono-
cen y han entrenado su ¢jecucion. Hasta ahora no
ha sido secuestrado ningtin buque que haya desa-
rrollado una defensa pasiva eficaz y que navegase a
mas de 16 nudos.

5. La afirmacién de los gobiernos de que la tnica
solucion permanente de la pirateria se debe buscar
en tierra es de poca utilidad para el sector mariti-
mo, porque cualquier solucion de ese tipo en
Somalia sélo podria ser viable a muy largo plazo.

6. Por dltimo, los gobiernos y el sector deberian traba-
jar en la lucha y persecucion de los piratas de una
forma mas enérgica, también desde el punto de
vista legal. Pocos cambios ha habido en este campo
en los ultimos dos afios en que el sector ha venido
pidiendo apoyo a los gobiernos.

A la vista del elevado ntimero de piratas que son cap-
turados y posteriormente liberados, BIMCO va a con-
centrarse prioritariamente en evitar que, para la lucha
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penal contra los piratas, los Estados de bandera ten-
gan que apoyarse en los Estados de la zona. Pediremos
que, sobre la base de convenios internacionales, como
UNCLOS (Ley del Mar) y SUA 1988 (Convenio sobre
la supresion de actos ilicitos contra la navegacion
internacional) se desarrollen y pongan en marcha
leyes que permitan perseguir y arrestar a los piratas.

Continuaremos también nuestros esfuerzos para liderar
al sector en la mejora permanente de las practicas de
actuacion recomendadas para los buques y para aumen-
tar la concienciaciéon sobre la necesidad de aplicarlas.

A principios de octubre de 2009 lanzamos en la pagi-
na web de BIMCO un servicio de Evaluacién del
Riesgo de Viajes (AVRA), que ha despertado un enor-
me interés, sobre todo para los aseguradores de Casco
y de P&I, que lo consideran una herramienta muy util
que deberia formar parte de la planificaciéon de cual-
quier viaje para todos los armadores prudentes.
Partiendo de una buena evaluacion del riesgo, los
armadores podran tomar las medidas mas adecuadas
para la proteccion de sus buques, tripulaciones y car-
gas. Lo que ha movido a BIMCO a desarrollar esta
herramienta ha sido el deseo de proteger a sus miem-
bros y de facilitarles el acceso a primas de seguro mas
reducidas. Continuaremos pidiendo a los asegurado-
res que den un trato preferente a las empresas que la
utilizan y que ponen en practica las practicas de actua-
cién recomendadas.

Finalmente, BIMCO continuara apoyando la colabo-
racién entre los gobiernos, tanto en el terreno mariti-
mo como en el terrestre. Pensamos que seria ttil esta-
blecer, formar y mantener un sistema de Guardacostas
en la zona y exploraremos las diferentes vias por las
que esta iniciativa se podria materializar.

ANAVE, como editora del Boletin Informativo, no comparte necesariamente las opiniones y conclusiones vertidas en los
articulos de esta seccion, que corresponden exclusivamente a sus firmantes. Se autoriza la reproduccion total o parcial de
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