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			A mi padre que navega por los cielos.


			A mi madre que rema por la Tierra. A mis hermanos: Mayte, Jaime y Jorge.


			Por supuesto a Bego, mi eterna compañera de tripulación.


			A mis hijos Héctor y Jaime, que son mi tripulación. Y no puedo olvidar a mis otros «hermanos»: Miguel y Paco. A los funcionarios de las Bases Marítimas de Las Palmas y


			Tenerife, ellos navegan todas las noches.


			A Helena y Suso, a Paco, Casielles, Bandido y a «simplemente Miguel»: todos trabajamos en lo mismo.


		




		

			*


			Antonio Ceferino Bermejo, capitán, doctor en Náutica y profesor titular de universidad (ULL), escribió una noche lo siguiente, lo cual sería una pena que se perdiera en un cajón olvidado, por ello queda aquí para siempre:


			«Jaime, guapo Jaime, capitán, capitán, 


			gran capitán,


			sabio, maestro de las artes de la mar, 


			gobernaste imposibles barcos sin naufragar, 


			navegaste sin enmendar maniobra alguna, 


			fuiste serviola de la vida,


			armador y capitán, 


			captain and commander, 


			lo conseguiste todo,


			la estela de tu vida nos acariciará cada día,


			un día nos dijiste que la mar es la mejor escuela,


			que Arcturus es una estrella que te puede salvar la vida, 


			que una navaja sirve para cortar un nudo mal hecho, 


			que hay siempre que mirar al horizonte.


			Ay, Jaime, qué dolor, no sé por qué lloro 


			si al final todos volveremos a navegar contigo,


			sobre un océano bonito, 


			muy bonito, escuchando voces de sirenas que nos susurran: 


			conakry, hamburg, el amor, la distancia,


			bissau, la vida, el calor, volver,


			noadibou, houston, ras ta nura, el teide a 60 millas, 


			bioko, a ordenes, gambuza vacía, sunset,


			y aquí nos dejas, amado Jaime, 


			esperando que mientras podamos mirar al cielo, 


			te veremos brillante, muy brillante,


			sonriéndonos desde las nubes de magallanes».


			(A.C.B.D. 26 de julio de 2013, Hrb 02:22)


		




		

			Prólogo del Autor


			Nuestro planeta Tierra se encuentra en su mayor parte ocupado por mares y océanos, espacios marítimos  peculiares, extraños, a veces apacibles e idílicos y otras agresivos y violentos, con unas características propias, no sujetos a la mano del hombre y muchas veces tampoco a sus leyes. Se caracterizan en todo su sentido mediante el término permeable.


			El mar ha sido escenario de grandes descubrimientos para la Historia y el progreso de la humanidad, pero también ha sido, y actualmente lo es, de tráficos ilícitos  —personas y estupefacientes—, pesca ilegal, contaminación indiscriminada, prospecciones arqueológicas ilegales o cuanto menos ilícitas, actos terroristas y de nuevo en alza, como en tiempos pretéritos, ataques de piratas.


			La arteria principal de la economía mundial es vulnerable desde muchas y variadas ópticas. Todos los países a día de hoy son conscientes de esta  vulnerabilidad, por lo que  han  iniciado  actuaciones de  planificación y estrategias de seguridad marítima tomando como base el 2001, con los famosos atentados del 11 de septiembre.


			Por tanto, en este texto se analizará y discutirá lo que han ido estableciendo los países al respecto, comenzando con los Estados Unidos, auténticos pioneros en la materia, continuando con la Unión Europea.


			Seguiremos con nuestro país, España y, por último, se volverá la vista al continente vecino, África, como modelo emergente.


			Los Estados Unidos, víctimas del ataque del 11-S, fueron los primeros que acometieron una profunda reforma y reestructuración de su Administración, un claro ejemplo de ello es el traslado de la United States Coast Guard (USCG) del Departamento de Transportes al de Seguridad Nacional con objeto de coordinar mejor los procedimientos de actuación a la vez que el procesamiento y análisis de la información obtenida.


			Es más, a raíz de los atentados distintos Departamentos de la Administración americana elaboraron estrategias en el ámbito de la seguridad marítima. Es cierto que desde una óptica sectorizada al principio, sin  embargo, avanzaron tratando de  unificar  sus  distintas visiones y lo lograron;  al fin y al cabo la amenaza se cernía  sobre su país  y todos formaban parte del mismo.


			Por ello, finalmente en el año 2005 es cuando toma cuerpo la National Security Directive NSPD-41, abordándose, como afirma  Romero  Junquera (2011), por primera vez el tema de una forma integral «con intención de establecer una seguridad escalonada, o por capas, en el ámbito marítimo» (p.10).


			Introduce esta Directiva el concepto de Maritime Domain Awareness (MDA), o Conocimiento del Dominio Marítimo definido  como «el conocimiento efectivo de todo lo asociado al dominio marítimo que podría afectar a la protección, la seguridad, la economía o el medioambiente de los Estados Unidos».


			Y entiende el Dominio Marítimo como: «Toda el área en, sobre, bajo, relacionada a, adyacente o ribereña al mar, océano u otras vías navegables, incluyendo todas las actividades marítimas relacionadas, infraestructura, personas, carga, naves y otros transportes marítimos».


			Por su parte, la Unión Europea, como ente supranacional, también incorpora políticas al respecto. De ese modo tenemos tanto la Política Marítima Integrada como la Política Europea de Seguridad y Defensa, en ambas el foco principal es el entorno marino y las actividades que en el mismo se desarrollan.


			La primera comprende y pretende abordar de una manera coherente un conjunto de actividades en la mar, todas ellas relacionadas con su explotación económica; protección del medio marino; vigilancia de la polución marina y las correspondientes medidas para minimizar daños en caso de que se produzcan —medidas reactivas—; respeto y salvamento de la vida humana en el mar o cuidado del patrimonio subacuático. Todo ello comprende la protección de los recursos naturales del mar; estudio del régimen de la Zona Económica Exclusiva para su futura explotación; igualmente en relación a la Plataforma Continental; bienes de interés cultural como naufragios, pecios, etc.; pesca y así hasta diez en total, que constituyen las denominadas offshore activities.


			La segunda tiene como objetivo primordial proteger el principio de libertad de navegación. Su ámbito de actuación y prioridades son entre otros proteger,  incentivar y potenciar el control  del  tráfico  marítimo; realizar actuaciones en el ámbito de la piratería mediante armadas multinacionales en escenarios lejanos, terrorismo internacional o inmigración irregular.


			En España la Estrategia de Seguridad Nacional actual es una revisión de la Estrategia Española de Seguridad de 2011, un instrumento que refleja  los  riesgos y amenazas del nuevo  Mundo Global. El concepto de seguridad se aborda desde una perspectiva amplia y como dice su propio texto «acorde con estas transformaciones globales que afectan al Estado y a la vida diaria del ciudadano».


			Reconoce el documento las particularidades y singularidades del entorno marino, sus  dificultades de regulación y control, a la vez que su fácil acceso, por tanto: «Un medio donde los riesgos y amenazas a la seguridad se pueden propagar de manera relativamente fácil y rápida».


			Resalta la Estrategia de Seguridad que «junto al aumento de actividades lícitas  en el mar, también se  han  intensificado las  actividades ilícitas de criminales que aprovechan las particularidades del medio para su desarrollo». Ponemos como ejemplo cercano el tráfico  de  drogas, la inmigración ilegal o la piratería.


			Por último, como pequeño estudio comparativo al respecto, se tratará el tema de África y su particular visión de la seguridad marítima, así en


			2014, la Unión de Estados Africanos en sesión de Jefes de Estado o de Gobierno aprobó en Addis Abeba un documento denominado 2050


			África´s Integrated Maritime Strategy (AIMS 2050).


			Dicho documento, según del  Pozo  (2014b,  p.5), es  «razonablemente conciso y bien estructurado» , analiza la inseguridad marítima en África desde la perspectiva del obstáculo que supone esta para el desarrollo y bienestar del continente africano.


			No puede quedar sin repasar la estructura de la Administración Marítima de los Estados a los efectos prácticos de la implementación de estas políticas y estrategias de seguridad marítima.


			Ya  se  ha  descrito la reunificación de  Departamentos en  los  Estados Unidos como acción paralela a su National Security Directive NSPD-41, de forma que se produzca una sinergia total en las distintas agencias implicadas.


			Esto aún no ha ocurrido es España, o simplemente se ha optado por un modelo diferente, en el que al menos teóricamente prima la transversalidad entre Ministerios con responsabilidades al respecto.


			En un trabajo  anterior de Álvarez Álvarez y Moreno Torres (2014) dedican gran parte de folios y tiempo a tratar de describir la Administración Marítima en España, un maremágnum de Ministerios, sociedades estatales, comités, etc., que tratan continuamente de organizarse y coordinarse, no sin esfuerzo, cuando cada cierto tiempo un determinado acontecimiento en el mar hace necesaria su intervención.


			Quizás estemos actualmente en el momento adecuado para cambiar este modelo.


			Las materias objeto, o parte integrante de las políticas y estrategias de seguridad marítima, son amplias y variadas como ya se ha podido empezar a constatar en párrafos anteriores, por tanto, si difícil es la coordinación ministerial —que no  es  óbice  para  que  no  se  consiga, debido  a la gran  variedad anunciada—,  más es  actuar en  relación  al plano normativo que regula cada una de ellas, es por ello el título de este ensayo, Proyección hacia el ordenamiento jurídico, un intento de poner en claro lo que tenemos en España de una y otra cosa, a la par que intentar avanzar por nuevos y posibles rumbos normativos.


			¿Qué entendemos por ordenamiento  jurídico?; surge otra cuestión:


			¿interno o externo? Pero no nos adelantemos, antes de entrar en determinadas actividades objeto de la seguridad marítima, tratándose del mar se debe partir de la base de la norma que regula a nivel mundial los espacios marítimos, esta es la III Conferencia de Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar de 1982.


			A partir de ella se construye la normativa interna en relación al mar de todos los países del mundo. Además, para aquellos espacios marítimos donde impera el principio de libertad de navegación o libertad del mar es de obligado cumplimiento.


			Es necesario tener una visión global de la evolución del Derecho que regula los espacios marítimos de nuestro planeta para tener un conocimiento y raciocinio adecuado de la normativa y su interpretación, despejando por un lado dudas y teorías falsas o incompletas que nos pueden llevar a argumentos sin base alguna, algo que resulta verdaderamente perjudicial cuando se deba de actuar desde el ámbito judicial ante determinados hechos acaecidos en los espacios marítimos.


			Por otra parte, el conocimiento de estrategias y políticas de seguridad marítima, su fundamento y razón de ser, se demuestra altamente adecuado en la exploración de nuevas vías de actuación amparados en nuestra legislación interna.


			Llegados a este punto centremos nuestro foco en determinadas actividades comprendidas en la no exclusiva lista de la seguridad marítima.


			Sirvan la piratería,  el tráfico  ilícito de  estupefacientes, la inmigración irregular por vía marítima,  el terrorismo  y la contaminación  marina como elementos de la proyección de las políticas y estrategias de seguridad marítima en nuestro ordenamiento jurídico interno.


			La nueva realidad de la piratería en el mar en un principio puede sorprender a personas alejadas de la profesión de marino o de aquellas directamente relacionadas con esta. Sin embargo, es una actividad que se ha practicado de forma habitual en la época contemporánea; ocurre y se practica al igual que antaño en estos momentos en que las tecnologías de la información ponen delante de nuestros ojos lo que sucede a miles de millas de distancia en poco tiempo con todo lujo de detalles.


			No por ello es menos importante decir que incluso los Estados se han visto sorprendidos por el auge de esta actividad.


			El Estado español una vez más y con cierta similitud  con lo que le ocurrió con el tráfico ilegal de inmigrantes o inmigración clandestina de personas a bordo de buques y embarcaciones, tuvo que reintroducir en su  Código  Penal  nuevas tipificaciones que  se  corresponden con  antiguas prácticas delictivas en el espacio marítimo denominado alta mar.


			El párrafo anterior sintetiza la acción del Estado en la actualización de su normativa penal ante la existencia de hechos y circunstancias acaecidos durante los últimos tiempos con gran relevancia y repercusión social, mediática y jurídica, como fue la denominada «Crisis del cayuco» en el año 2006, como ejemplo más inmediato de un igual proceder legislativo; en ambos casos la realidad iba por delante de lo legislado.


			En relación a la piratería en el ámbito del ordenamiento jurídico nacional, se expondrá a lo largo de una secuencia temporal la existencia del tipo penal en una legislación ya derogada como fue el anterior Código Penal de 1973 y la Ley Penal y Disciplinaria de la Marina Mercante de 22 de diciembre de 1955, para  en un tiempo posterior desaparecer mediante derogaciones expresas, como es el caso de la Ley 27/92 de 24 de noviembre, de Puertos del Estado y Marina Mercante que deroga la Ley Penal Y Disciplinaria y la Ley Orgánica 10/95 de 23 de noviembre del Código Penal  en el que desaparece la tipificación del delito.


			Los acontecimientos relacionados con pesqueros españoles que faenaban en aguas del océano Índico como el Playa de Bakio, aunque uno más conocido como fue el caso de Alakrana o incluso de un petrolero de bandera de tercer Estado en aguas del golfo de Guinea, donde se encontraba a bordo un tripulante español, impulsan una acción legislativa de forma que el delito de piratería aparece de nuevo en el ordenamiento jurídico interno  mediante la Ley Orgánica 5/2010 de 22 de junio de Reforma del Código Penal que entra en vigor el 23 de diciembre de 2010. En su «Exposición de Motivos» expone que se crea un nuevo delito de piratería mediante el Capítulo V, dentro del Título XXIV dedicado a los Delitos Contra la Comunidad Internacional, siendo su razón de ser la necesidad de dar respuesta a los actos ilícitos que se pudieran dar contra la seguridad de la navegación marítima y aérea. Se toma de base tanto la Convención de Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar de 1982 como la Convención sobre Navegación Marítima  de Roma de 1988.


			«Esta imprevisión legislativa había sido denunciada por voces autorizadas de nuestra doctrina» (Marín Castán, 2008, p.189), que en su documento pone en especial relevancia al respecto a José Alberto Fernández Rodera, quien denuncia la existencia de esa importante laguna jurídica.


			Por otra parte y en contraposición con lo anterior, se dio la circunstancia de que hasta el momento de la reintroducción del delito de piratería en el Código Penal, se posibilitaba, sin embargo, la persecución universal del mismo mediante lo dispuesto en la Ley Orgánica del Poder Judicial;


			Situación que  podía  llegar  a calificarse de  incongruencia si se  recordaba que se mantenía vigente el art. 23.4 de la Ley Orgánica del Poder Judicial, que consideraba la piratería como uno de los delitos de persecución universal, es decir, para los que resultan competentes los tribunales españoles con independencia del lugar en que se cometiera y la nacionalidad de sus autores. (Barrada Ferreiros, 2012, p.8)


			La solución momentánea dada por el Estado español al caso del Alakrana fue descomponer el delito en otros del ordenamiento jurídico propio, algo parecido a lo que ocurría hace unos pocos años con la inmigración clandestina llegada por mar.


			Es paradójico pensar que  sin  estar tipificado  el delito  en  nuestro ordenamiento jurídico, se estuviesen realizando operaciones internacionales, tanto en el marco de la OTAN como de la Unión Europea contra la piratería en operativos conjuntos con otros Estados en aguas muy lejanas a nuestras costas.


			La acción de  la Armada  y de  sus  oficiales,  tanto del Cuerpo  General como de sus  Auditores,  contribuyó enormemente a que el Estado tipificara nuevamente el delito y de forma mejorada, pues se hace extensivo el lugar específico de comisión a todo  el mar, no como viene contemplada en la III Conferencia de Naciones Unidas sobre el Derecho del mar de Jamaica, que lo circunscribía únicamente al alta mar.


			Actualmente tanto el tráfico  de inmigrantes por vía marítima como el de estupefacientes también por mar son conductas que han sido ampliamente estudiadas y solucionadas por nuestra jurisprudencia, sin embargo, la aparición de la reciente modificación de la Ley del Poder Judicial, en 2014, ley Orgánica 1/2014 de 13 de marzo de Justicia Universal, motiva en principio un nuevo y aparente cambio de criterio no exento de cierta  polémica, pues trata  la ley de perfilar la competencia de la Jurisdicción Española para delitos cometidos fuera del mar territorial por un lado y por otro definiendo las condiciones necesarias para esa competencia.


			Las bases de la extensión de la competencia vendrán dadas por la legitimación y justificación de la existencia de un Tratado Internacional o el consenso de la comunidad internacional, en todo caso ajustándose a los  compromisos derivados de  la ratificación por  España el 19  de octubre de 2000 del Estatuto de la Corte Penal Internacional.


			No ocurre lo mismo con la contaminación marina; en este punto el Estado español se encuentra en las primeras fases del estudio del problema, ya que la sanción a la misma versa sobre todo en el ámbito administrativo a pesar de las graves consecuencias que conlleva una contaminación de este tipo, afectando sobremanera a las costas, sus ecosistemas e incluso las economía locales.


			En el momento de realizar este texto ensayístico, hace poco tiempo que ha terminado el juicio por el accidente del Prestige, donde se trataron  de dilucidar  responsabilidades, con grandes dificultades, ya que por una parte el mundo marítimo es complicado de entender por personas ajenas al mismo y, por otra parte, la actuación de obtención de pruebas no parece que tenga el rigor requerido y necesario, ¿pues con que garantía procesal se puede admitir documentos obtenidos de un camarote, tomados o requisados por un funcionario de la Administración Marítima Estatal, sin que medie autorización judicial?


			Las relaciones entre los Estados, en forma de operaciones conjuntas aeronavales, con la finalidad  de conseguir objetivos que son  comunes para todos en la lucha contra delitos de persecución universal que se realizan en el mar, hace necesario que el Estado español mire con más atención al mar y con el mismo nivel de comprensión a las especiales, específicas y singulares características del mismo y de la actividad humana que en él se desarrolla.


			Cuando se escribe sobre estos temas se debe de tener presente una respuesta a la pregunta que salta inmediatamente a la mente, sobre todo a personas alejadas en un principio del mundo marítimo, esa pregunta es: ¿de qué estamos hablando?


			La respuesta es a priori sencilla; hablamos de seguridad marítima, todas las conductas descritas atentan contra la seguridad marítima.


			No obstante, se trata de un término sujeto a un problema hermenéutico debido  a las singularidades y especificidades del mundo marítimo. Además, debemos tener  en  cuenta que  la figura  del atentado contra la seguridad marítima no se encuentra en la actualidad tipificada,  sino únicamente plasmada en artículos de opinión y doctrinales de especialistas en la materia.


			Este ensayo pretende sumarse a los mismos, con el objeto de adicionar esfuerzos para que el Estado tenga en cuenta la posibilidad de dar contenido a la idea jurídica de la seguridad marítima como bien jurídico protegido, cuya lesión a la vista de de recientes acontecimientos ponen en juego muchos otros bienes afectando de forma pluriofensiva a nuestra sociedad.


			Al realizar una investigación, como  decía Umberto Eco, la primera intención del investigador novel es realizar una tesis que hable de muchas cosas.


			Algo parecido ocurrió con este trabajo ensayístico en un principio, pues a priori, el tema a tratar es o puede ser muy amplio, por lo tanto se hace necesario realizar una serie de descartes al objeto de conseguir que la cuestión esté lo suficientemente centrada en aras de la consecución del objetivo o, en este caso, de los objetivos perseguidos.


			Por ello, se tomará como referencia el listado de offshore activities y solo tendremos en cuenta alguna de esas actividades: la piratería, el terrorismo marítimo, el tráfico de estupefacientes por mar, la inmigración irregular por mar y la contaminación marina.


			Una vez leídas estas primeras páginas, se puede percibir por parte del lector la existencia de un problema. ¿De qué se trata? Hay que reconocer que solo identificarlo ya cuesta cierto  esfuerzo.


			Primero hacen falta conocimientos y vocabulario para que se pueda enunciar de forma coherente. Esa carencia de conocimiento y de un vocabulario adecuado la encontramos cuando leemos alguna noticia relacionada con el mar y determinadas actividades delictivas que en él se cometen.


			Incluso si preguntamos a algunos profesionales podemos encontrar respuestas vagas o imprecisas.


			Varios ejemplos, por citar algunos, son los siguientes:


			Llega a puerto un barco apresado por transportar drogas, se pregunta cómo se hace eso y la respuesta mayoritaria es… con Montego Bay. Cierto, sí, pero solo en parte, no se contempla nada más allá.


			Llega igualmente un barco apresado por transportar personas de forma irregular con intención de propiciar una también entrada irregular en el país, a la misma pregunta ¿cómo se hace eso?, la respuesta es idéntica; con Montego Bay o con una cosa parecida; pero ya no es tan correcta la primera parte,  y de la segunda solo  se  infiere un cierto  conocimiento de algo más que la III Conferencia de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar.


			Se apresa un barco con un cargamento ilegal, ya sean estupefacientes u otra mercancía igualmente ilegal en su ámbito, el barco no tiene bandera, es decir, no ondea el pabellón del Estado al que teóricamente debería de pertenecer; el resumen de lo anterior a pie de calle o prensa es que el barco es un barco pirata.


			Incorrecto totalmente.


			Unos activistas ecologistas entorpecen el normal desarrollo de actividades de prospección petrolífera o la navegación de determinados barcos, ¿cómo se  califica  ese  acto?,  la respuesta  mayoritaria es  piratería; de nuevo incorrecto.


			Vemos por un lado que existen estrategias y políticas de seguridad marítima, pero que por otro lado falta cultura de seguridad. En nuestro caso concreto carecemos de cultura de seguridad marítima.


			Tratando pues de formular el problema al que he hecho referencia, se puede comenzar a enunciar que la implementación de políticas y estrategias de seguridad marítima,  las cuales tienen gran importancia a nivel doctrinal y de conceptos, no se corresponde con la realidad, contribuyendo a ello además la gran dispersión normativa y procedimental existente en el ámbito marítimo que se conjuga también con una posible inadecuada estructura administrativa.


			Quizás ello sea cierto, pero no queda más remedio que actuar con lo regulado y lo existente en la actualidad, esperando que este trabajo y otros similares ayuden a la transición para un nuevo modelo.


			Por ello surgió la idea de este ensayo, la proyección a la que se hace referencia en párrafos anteriores y en el título, con objeto de observar cómo funciona el sistema al completo, ver sus carencias, sus aciertos y proponer cambios, o al menos reflexionar  acerca de su necesidad, en definitiva; perfeccionar lo actual a la par que nos sumergimos en el mar de la seguridad.


			Debemos tener presente en todo momento que los delitos tomados como ejemplo tienen la especial particularidad de que son cometidos en  unos  espacios muy específicos —ámbito espacial—,  tanto por  su naturaleza física como por circunstancias del ejercicio de la soberanía, jurisdicción o la falta de ambas por parte de los Estados en los mismos, y que lesionan bienes jurídicos distintos, pero existe un denominador común,  la lesión  en  razón  del lugar  en  donde se  cometen —el mar— de la seguridad marítima, encontrándose  tipificados expresamente tanto en sus tipos básicos como agravados en el Código Penal, todos excepto la contaminación marina.


			Realizaremos desde este momento una primera aproximación:


			El delito de piratería está encuadrado en el Titulo XXIV, Delitos contra la Comunidad Internacional (arts.  605 a 616 quater), Capítulo  V. Delito de piratería (arts. 616 ter a 616 quater). Tiene su razón de ser la necesidad de dar respuesta a los actos ilícitos que se pudieran dar contra la seguridad de la navegación marítima y aérea, protege la seguridad en la mar y la navegación, así como la integridad física de los tripulantes, sus propiedades y carga del buque, además del propio buque, es un delito pluriofensivo.


			El delito de terrorismo recogido en el Título XXII, Delitos contra el orden público (arts.  544  a 580), Capítulo  VII, De las organizaciones y grupos terroristas y de los delitos de terrorismo (arts.  571  a 580), lesiona, en general, una serie de bienes jurídicos tales como la vida y la integridad física, la propiedad privada, la libertad  —considerados como bienes jurídicos  individuales— y la seguridad colectiva,  los  servicios públicos,


			—valorados  como bienes jurídicos  de  carácter colectivo—.  De forma particular concluye, además, que si se realiza en el mar se pone en peligro la seguridad marítima y la navegación. El terrorismo no afecta ni lesiona un solo interés sino diversos y de diferentes contenidos, es decir, se puede considerar que esta conducta es pluriofensiva porque lesiona o pone en peligro diversos bienes jurídicos.


			El delito de inmigración clandestina recogido en el Título XV Bis, Delitos contra los derechos de los ciudadanos extranjeros (art. 318 bis), lesiona el interés del Estado en  el control  de  los  flujos  migratorios y la protección de los derechos de la persona del migrante. Obviamente, si se comete en el mar lesiona también la seguridad marítima.


			El delito de tráfico  de estupefacientes enmarcado en el Título XVII, De los delitos contra la seguridad colectiva (arts. 341 a 385 ter), Capítulo III, De los delitos contra la salud pública (arts.  359 a 378), lesiona igual que los anteriores una pluralidad de bienes jurídicos por las repercusiones que su consumo tiene en el orden económico, político y de seguridad ciudadana. Si además se comete en el mar pone al igual que los dos anteriores en peligro la seguridad marítima y de la navegación.


			La contaminación  marina es una conducta lesiva pluriofensiva, que si bien no está tipificada como delito, se  ha producido en tiempos recientes tal y como aconteció con el accidente del petrolero Prestige, y se ha tratado de perseguir mediante las alternativas ofrecidas en el Código  Penal,  articulándose mediante la tipificación de delitos contra el medio ambiente, título XVI, De los delitos relativos a la ordenación del territorio y el urbanismo, la protección del patrimonio histórico y el medio ambiente (arts. 319 a 340), Capítulo III, De los delitos contra los recursos naturales y el medio  ambiente (arts.  325 a 331) y Capítulo IV, De los delitos relativos a la protección de la flora, fauna y animales domésticos (arts. 332 a 337).


			A su vez, se encuentran recogidos en la Legislación Internacional de forma específica, pero como siempre también dispersa, lo que veremos en los sucesivos capítulos de este texto a través de distintos convenios internacionales que producen sus efectos en ámbitos distintos en razón del tipo de delito.


			Es por ello que cuando se trata de hechos acaecidos en los espacios marítimos debemos de remitirnos a la legislación que otorga un paraguas normativo; la ya mencionada III Conferencia de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar realizada en Montego Bay en 1982, (United Nations Convention on the Law of the Sea, UNCLOS) conocida también como Convenio de Montego Bay, Convenio de Jamaica o simplemente como la Convención.


			Nos encontramos que las particularidades de las conductas descritas, el lugar físico donde se realizan, los medios de transporte característicos y la interacción continua entre normas nacionales e internacionales, exige el conocimiento de una gran cantidad normativa que debe de conjugarse de forma acertada para lograr conseguir una actuación en el ámbito jurídico  lo suficientemente sustentada de  modo  que  se  puede tratar,  al menos, de garantizar la sentencia sancionadora si así fuese el caso.


			La proyección propuesta tiene dos objetivos. El objetivo principal es exponer la facultad  de actuación del Estado ante estos delitos mediante el enunciado de conclusiones particularizadas para cada uno de ellos.


			El objetivo secundario, si se consigue el primero, y que mana de las conclusiones enunciadas, es preparar de forma argumentada y fundada la posibilidad de englobar los delitos estudiados en una nueva terminología, la que denomino como delitos contra la seguridad marítima, premisa fundamental de una posible reforma y reestructuración normativa  en aras de una unificación normativa de los mismos y articulada en una Ley Penal y Procesal Especial.


			Adelanto ya que es mi creencia, particular y sujeta a discusión por supuesto, que  la existencia de  un cuerpo legal  único  y específico para la  tipificación de  estas  conductas penales, teniendo en  cuenta las características específicas del lugar donde se producen, facilitaría enormemente la lucha contra los mismos a todos los Organismos Estatales encargados de su prevención, persecución y represión.


			Se intentarán formular por tanto para cada capítulo unas conclusiones particulares de cada delito estudiado conformando así el objetivo principal: lograr proyectar…


			Utilizaremos para ello las siguientes herramientas o instrumentos jurídicos a lo largo de los capítulos, la ya mencionada III Conferencia de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar realizada en Montego Bay en 1982, donde se regulan los límites físicos de los espacios marítimos y su trazado, los derechos de soberanía y/o jurisdicción de los estados ribereños en los mismos, y que dicta normas de obligado cumplimiento en relación a la protección del medio marino, mientras que por otra insta a los Estados a colaborar entre sí para la lucha y eliminación de tráficos ilícitos, a la vez que definen  también determinados delitos que se pueden producir en los mismos.


			De esta Convención son de especial relevancia las definiciones en relación a la piratería y la protección del medio marino, así como el deber de  cooperar en la represión del tráfico  ilícito de  estupefacientes o el establecimiento y existencia de una relación auténtica entre el pabellón del que el buque enarbola en su popa y el Estado del pabellón.


			Como complemento a la Convención se utilizarán los convenios internacionales específicos en el ámbito respectivo de cada delito en estudio, de forma  que para  el caso del tráfico  de estupefacientes por vía marítima existe la Convención Contra el Tráfico Ilícito de Estupefacientes y Sustancias Psicotrópicas de Viena en 1988; para la inmigración irregular por mar tomaremos de referencia el Protocolo contra el tráfico ilícito de migrantes por tierra, mar y aire que complementa la Convención de las Naciones Unidas contra la Delincuencia Organizada Transnacional (Protocol against the Smuggling of Migrants by Land, Sea and Air); para el caso de terrorismo marítimo, delito que no se encuentra contemplado en el Convenio de Jamaica, la Convención para la represión de actos ilícitos contra la seguridad de la navegación marítima, conocida también como Convenio o Convención SUA y el Protocolo para la represión de actos ilícitos contra la seguridad de las plataformas localizadas en la plataforma continental conocido también como Protocolo SUA/ PROT con sus Protocolos del 2005. Para prevenir y luchar contra la contaminación marina tenemos el Convenio Internacional para prevenir la contaminación por Buques y el Protocolo relativo a la intervención en el alta mar en caso de contaminación del mar por sustancias distintas a los hidrocarburos del año 1973 y posteriormente el Protocolo de 1978 relativo al Convenio Internacional para prevenir la contaminación de los buques conocidos también como MARPOL 73/78.


			De forma accesoria se utilizará también el Convenio de Viena sobre el Derecho de los Tratados de 1969, también denominado CVDT. Del estudio particular de cada delito en un juego conjugado tanto de las normas nacionales como internacionales enumeradas anteriormente en sus respectivos ámbitos.


			Así como normativa específica al respecto mediante Resoluciones de la Organización de Naciones Unidas, Organización Marítima Mundial y Unión Europea tal como las  importantes Resoluciones del Consejo de Seguridad de Naciones Unidas, números 1814, 1816, 1838, 1846 y 1851.


			A nivel de la Unión Europea estudiaremos el documento de Acción Común 2008/851/PESC del Consejo y las Decisiones emitidas, Decisión 2009/907/PESC, Decisión 2010/437/PESC y Decisión 2010/766/ PESC, acuerdos de ámbito regional auspiciados por la OMI, Acuerdo de Cooperación Regional  para  combatir la piratería y el robo  a mano armada contra buques en Asia firmado  por 16 países en 2004.


			Para la zona del Índico en el marco de las operaciones contra la piratería en las costas de Somalia se acudirá al Acuerdo de Djibouti o Código de Conducta de Djibouti relativo a la represión de la piratería y el robo a mano armada contra buques en el océano Índico Occidental y el golfo de Adén y el denominado Código de prácticas para la investigación de los delitos de piratería y robo a mano armada perpetrados contra los buques (Resolución A.1025(26), Anexo, párrafo 2.2).


			A todo  ello se  añade el estudio de  Sentencias de  Recursos de  casación del Tribunal Supremo relativas a los delitos estudiados: Sentencia


			554/2007 de la Sala Segunda del Tribunal Supremo, sobre Recurso del


			Ministerio Fiscal con motivo único, infracción de ley al amparo del art.


			894.1º de la Ley de Enjuiciamiento Criminal, por inaplicación del art. 23.1 y en su caso del art. 23.4h de la LOPJ —según redacción dada por la L.O


			3/2005— en relación con el art. 318 bis 1º y 3º del CP así como otras


			Sentencias 561, 582,554  y 622 del 2007 también de la Sala Segunda en la misma línea argumental; y la Sentencia también de la Sala Segunda


			1/2008 de 23 de enero, en la que expone la denominada Teoría de la Ubicuidad; Sentencia Audiencia Nacional , Sección Cuarta de la Sala de lo Penal,  fecha de 18 de Julio  de 2007  (JUR 2008,  262520);  Tribunal Supremo (Sala de lo Penal, Sección 1ª) Sentencia núm. 671/2008 de 22 octubre. Ponente: Excmo Sr. Joaquín Delgado García; Tribunal Supremo. Sala  2ª.  Sentencia de  19 de  Septiembre de  2005;  Tribunal Supremo. (Sala de lo Penal, Sección 1ª). Sentencia núm. 801/2010. Ponente: Excmo Sr. Francisco Monterde Ferrer; Tribunal Supremo. Sala II de lo Penal. Sentencia núm. 191/2010, de 23 de febrero. Ponente: Excmo. Sr. Alberto Gumersindo Jorge; Tribunal Supremo. Sentencias núm. 1562 /2003 de 25 de noviembre; núm. 209/2007 de 9 de marzo; y núm. 249/2008 de 20 de mayo, entre otras.


			En unión a la normativa estudiada y de la conclusiones particulares obtenidas, se adicionará el estudio, análisis y procesamiento de la información obtenida de documentos, artículos de opinión y doctrinales de diversos ámbitos —jurídico, sociológico y académico— al objeto  de alcanzar un objetivo secundario; enunciar la posibilidad fundada de englobar los delitos estudiados en una nueva terminología: Delitos contra la Seguridad Marítima.


			Como complemento indispensable a todo lo anterior y de forma previa se introducen y exponen los términos seguridad marítima. De forma que en el Capítulo I iniciamos el estudio de los mismos, adelantando desde este momento que, en el mundo marítimo donde el idioma de referencia es el inglés, la maritime safety ha significado por una  parte la seguridad de la vida humana en la mar y de la navegación junto con la seguridad del medio ambiente marino, pero teniendo en cuenta dos aspectos, la implantación de medidas de prevención y medidas de respuesta, en caso de que a pesar de la implantación de las primeras se produzcan hechos o incidentes que hagan necesaria una respuesta.


			Y que es a partir de los famosos atentados del 11 de Septiembre 2001 cuando aparece una nueva terminología: maritime security.


			Dos términos que en inglés o en francés se escriben de distinta forma


			—en el caso del idioma  francés existen las palabras securité y sureté— porque se refieren a temas distintos, mientras que en el idioma español solo existe un término; seguridad, lo que hace muy difícil su distinción.


			En el texto se dedicarán los dos primeros capítulos a exponer los términos seguridad marítima con las implicaciones inherentes al mismo y el marco jurídico del mar.


			En el Capítulo II se estudiará la evolución normativa que rige en los espacios marítimos, algo que se inicia en tiempos de los romanos y que avanza de manera paralela a la Historia de la humanidad y el desarrollo de la sociedad. Se expondrán los estudios de relevantes juristas de la denominada Escuela Española del siglo XVI y del holandés Hugo Grocius, en relación a la enunciación de un principio universal que rige aún hoy en día: el principio de libertad de navegación por el mar, que apenas ha variado pese al paso de los siglos, adaptándose a nuestros tiempos actuales.


			Es a mi juicio la completa exposición de tal principio la que proporciona la llave para poder entender las relaciones actuales de los Estados en un espacio marítimo específico, como es  el alta mar, pues todas las actuaciones en este espacio marítimo, no sujeto a la jurisdicción de ningún Estado, se fundamentan en el mismo.


			En los Capítulos III al VII se estudiarán los delitos objeto de la proyección, realizándose a modo de introducción pequeñas monografías ilustrativas acerca de la entidad de su importancia en la amenaza de la pluralidad de los bienes jurídicos que lesionan su impacto y repercusión social, incluyéndose casos y antecedentes.


			De esta forma en el Capítulo III se describirán las particularidades de la piratería en el tiempo actual acotando el problema en un entorno determinado como es la zona de Somalia y las aguas que sus costas enfrentan.


			A continuación se describirán las particularidades de la piratería en el tiempo actual y, de forma paralela a como se realizó en un apartado anterior, se acotará el problema en un entorno determinado: de nuevo la zona de Somalia.


			En el Capítulo IV, «El terrorismo en el mar», se realizará una revisión documental de actos terroristas cometidos contra buques a lo largo del Siglo XX, las consecuencias de los mismos y la respuesta normativa de la comunidad internacional.


			Es  en  este tema,  específicamente el terrorismo marítimo,  donde se produce el punto de inflexión en la interpretación del término ya descrito como seguridad marítima, afectando directamente mediante El Código Internacional para la Protección de los Buques y de las Instalaciones Portuarias (Código PBIP, o, en inglés, ISPS Code), en vigor desde julio de 2004, con la adopción del nuevo Capítulo XI-2 del Convenio SOLAS y enmiendas a algunas otras disposiciones del mismo.


			En el Capítulo  V: «El tráfico  de estupefacientes en el mar»  y Capítulo VI: «El tráfico  de inmigrantes clandestinos en el mar», igualmente que en capítulos anteriores a modo de introducción, se tratará de ilustrar la entidad y capacidad de la lesión a los bienes jurídicos que ataca, exponiendo la evolución y sofisticación de estos tráficos ilícitos en el tiempo, así como sus repercusiones en distintos entornos y la preocupación y respuesta del Estado a los mismo.


			En el Capítulo VII se incluye o plantea una nueva amenaza a la seguridad marítima: la contaminación marina, intencionada o negligente. Veremos la magnitud del problema al que se vería sometido un Estado en caso de derrame de hidrocarburos cerca de sus costas. Para ello se ilustran y referencian los accidentes más importante ocurridos en los últimos años.


			Se entra de lleno, debido a la proximidad de los accidentes de los buques Erika I y Prestige a las costa europeas, en la normativa comunitaria de la Unión siendo de especial importancia las denominadas Paquetes Erika. Se expone en este capítulo la dificultad  de establecer responsabilidades tanto civiles como penales en caso de accidente y posterior derrame, debido a las singularidades que presenta en la actualidad el negocio marítimo. Y la respuesta de la comunidad internacional, a raíz de los mismo, que nuevamente la realiza mediante la implantación de normativa nueva de aplicación internacional, siendo en este caso el Convenio Internacional para prevenir la contaminación por Buques y el Protocolo relativo a la intervención en el alta mar en caso de contaminación del mar del año 1973 y posteriormente el Protocolo de 1978 relativo al Convenio Internacional para prevenir la contaminación de los buques (MARPOL 73/78).


			Por último, en el en el Capítulo VIII, a modo de análisis y discusión de argumentos jurídicos en relación a los delitos proyectados, se propondrá un cambio de enfoque a lo actualmente legislado.


		




		

			CAPÍTULO I
Conceptos, Políticas y Estrategias de Seguridad Marítima


			1


			El Dificil Concepto de Seguridad Maritima y Ia Normativa  Maritima  Espanola


			No ha existido  nunca una definicion  expresa y unica de este concepto a pesar de que el Estado espanol es un pafs rodeado por el mare fn­ timamente  ligado por su Historia a Ia navegacion.


			1.1. La ley 27/92 de 24 de Diciembre de


			Puertos  del Estado y Marina  Mercante


			Las referencias son vagas y sujetas a interpretacion yen algunas oca­ siones  esa interpretacion, su contenido  o aplicacion  se hace diffcil, valga como ejemplo, yen relacion directa con esto, lo estipulado en Ia Ley 27/1992, de 24 de noviembre, de Puertos del Estado y de Ia Marina Mercante en los artfculos 6 y 74 en relacion a def1niciones y objetivos respectivamente  a Ia seguridad maritima.


			Acudiremos ahara al art. 6, Marina Mercante:


			1. A los efectos de esta Ley se considera Marina Mercante:


			()


			c) La seguridad de Ia navegaci6n y de Ia vida humana en Ia mar.


			d) La seguridad  maritima, incluyendo Ia habilitaci6n para el servicio de practicaje  y Ia determinacion de los servicios  necesarios  de remolque portuario, asicomo Ia disponibilidad de ambos en caso de emergencia. e) El salvamento maritima.


			f) La prevenci6n  de Ia contaminaci6n producida  desde buques, plata­ formas frjas y otras instalaciones que se encuentren en aguas situadas en zonas en las que Espana ejerce soberania, derechos soberanos o jurisdicci6n, y Ia protecci6n  del medio ambiente marino.


			g)  La  inspecci6n   tecnica   y  operativa   de  buques,  tripulaciones  y mercancias.


			h) La ordenaci6n  del trafrco y las comunicaciones maritimas.


			i) El control de Ia situaci6n, abanderamiento y registro de buques civiles, asi como su despacho, sin perjuicio  de las preceptivas  autorizaciones previas que correspondan  a otras Autoridades.


			Art. 74. Objetivos.


			La politica de Ia Marina Mercante se dirigira, en el marco de las compe­ tencias asignadas a Ia Administraci6n del Estado en el articulo 149.1 de Ia Constituci6n Espanola, a Ia consecuci6n de los siguientes objetivos:


			1. La tutela de Ia seguridad de Ia vida humana en el mar.


			2. La tutela de Ia seguridad de Ia navegaci6n maritima.


			3. La tutela de Ia seguridad maritima.


			4. La protecci6n  del media ambiente marino.


			El nuevo R. D. Legislative 2/2011,  de 5 de septiembre, por el que se aprueba  el Texto Refundido  de Ia Ley de Puertos  del Estado y de Ia Marina  Mercante,  tampoco aporta   nada  nuevo  en  relaci6n  a  esta materia, limitandose a repetir de nuevo los articulos en su Capitulo Ill. Marina Mercante, Articulo  6. Marina Mercante.


			1. A los efectos de esta ley se considera Marina Mercante:


			a) La actividad  de transporte  maritima,  exceptuando  el que se lleva a cabo exclusivamente entre puertos o puntas de una misma  Comunidad Aut6noma, que tenga competencias en esta materia, sin conexi6n con puertos 0 puntas de otros ambitos territoriales.


			b) La ordenaci6n y el control de Ia fiota civil espanola.


			c) La seguridad de Ia navegaci6n y de Ia vida humana en Ia mar.


			d) La seguridad maritima, incluyendo Ia habilitaci6n para el ejercicio  del servicio de practicaje y Ia determinacion de los servicios necesarios  de remolque  portuario, asi como  Ia disponibilidad de ambos  en caso de emergencia.


			e) El salvamento  maritima, en los terminos  previstos en el articulo  264. f) La prevenci6n  de Ia contaminaci6n producida  desde buques, plata­ formas  frjas y otras instalaciones que se encuentren en aguas situadas en zonas en las que Espana ejerce soberania, derechos  soberanos  o jurisdicci6n y Ia protecci6n  del media ambiente marino.


			Como  resumen de Ia lectura  de ambos  articulos poco  mas  se puede interpretar o entender  de forma practica: Ia seguridad maritima es com­ petencia exclusiva del Estado, el cualla ejerce  a traves de Ia Direcci6n General de Ia Marina  Mercante perteneciente al Ministerio de Fomento. Ella no es poco, pues  da competencia exclusiva a un solo  Ministerio sabre Ia seguridad maritima, alga  que sin duda tuvo y tiene  sus reper­ cusiones, debido  a que lo estipulado en esta ley en lo que a seguridad maritima se refrere ha quedado  obsoleto debido  a una nuevas  realida­ des y nuevas  visiones mas  generalistas motivadas par cambios en Ia concepcion de Ia seguridad en el mundo actual, tal y como se ira expo­ niendo  a lo largo de este capitulo.


			En una lectura  mas  detenida se observan una serie  de subdivisiones, seguridad de Ia vida humana en el mar, seguridad de Ia navegaci6n ma­ ritima, seguridad maritima y, par ultimo, protecci6n del media ambiente marino. Ante ella cabe Ia reflexi6n, i, seguridad maritima noes tambien seguridad de Ia navegaci6n maritima  o protecci6n del media ambiente marino? Luego; t,que es entonces seguridad maritima?


			La formulaci6n de Ia respuesta a tal pregunta noes sencilla, def1nir el concepto fue yes  complicado tanto en Ia decada de los noventa como en Ia actualidad. Mas todavfa si cabe en Ia actualidad.


			l.l.l. La Ley 74/2004 de 24 de 3ulio de


			Navegaci6n Maritima


			Hace relativamente pocos meses ha visto Ia luz una nueva norma largo tiempo  esperada por los profesionales  marftimos, que si bien mejora el panorama, lo clarifrca totalmente.  Esta norma es Ia Ley 14/2004 de


			24 de julio de Navegaci6n  Maritima. Decepciona un tanto al tocar solo tangencialmente el tema de Ia seguridad. No obstante, merece Ia pena prestarle  alguna atenci6n, pues a pesar de ello, en el ambito  de esta obra, aporta algunas cosas. Es una ley ambiciosa, quizas demasiado, pues junta el Derecho Marftimo Publico con el Privado, el Penal y el Ad­ ministrativo;noes Ia mejor, pero podemos entender que sf ha mejorado de forma leve, al menos, el estado de Ia cuesti6n actual.


			Sus tftulos mas relevantes en el ambito que tratamos son: el Preambulo, donde se indica  que se Ileva «a cabo una reforma  amplia del Derecho marftimo  Espanol contemplando todos  sus aspectos». Quizas es de­ masiado  optimista, reforma  pero no de manera amplia  desde luego, en todo caso rmls bien se puede decir que toma como  fondo asuntos dispersos  e insufrcientemente  regulados.


			De esta forma se tiene Ia seguridad de /a navegaci6n, Ia protecci6n del media ambiente, el patrimonio  cultural subacuatico,el uso del mar terri­ torial, Ia lucha contra Ia contaminaci6n marina, los intereses espanoles en materia de pesca, Ia extranjerfa y Ia inmigraci6n o Ia lucha contra el contrabando.


			Vemos pues que lo escrito en cursiva se entiende como seguridad ma­ ritima, algo que por si solo ya constituye un gran avance.


			Afmna Ia ley que «pone f1n  a las carencias  que en estos ultimos  afios se ha detectado  en relacion  a una pluralidad  de intereses nacionales cuya tutela debe de ser reforzada», aunque en mi opinion, ya reiterada al respecto, se queda en mero intento.


			En el Titulo Preliminar resalta su art. 2, regia de interpretacion de Ia ley de conformidad con los convenios internacionales vigentes en Espana, siendo  ademas  su  proposito   el terminar  con  Ia dualidad  existente debido a Ia ratif1cacion de distintos convenios internacionales sin que se produzca una adaptacion del ordenamiento juridico interna a estos.


			El Titulo I esta basado en Ia Ill Conferencia de las Naciones Unidas sabre e/ Derecho del Mar, regulando Ia policia  de Ia navegacion, incardinada a su vez en Ia norrnativa existente en Ia Ley de Puertos y Marina Mer­ cante. A este respecto llama Ia atencion que segun Ia expuesto en los espacios maritimos espanoles:


			La Ley rige para todos los buques -como por Ia llamada Ley del pa­ bellonquedan sujetos a ella los buques espanoles, donde quiera que se encuentren. AFiadiendo tambien  que en los puertos y aguas interiores rige el principia de Soberania del Estado ribereno que en este caso es Espana.


			Par ultimo,yen el ambito que abordamos,el Titulo II regula el estatuto ju­ ridico del buque, aportando nuevas defrniciones, mas amplias e incluso eliminando antiguas clasif1caciones que ayudan a despejar dudas.


			En el capitulo  de este ensayo dedicado  a Ia jurisdiccion espanola  en los espacios maritimes nos detendremos tranquilamente en el estudio de algunos de sus articulos.  Sirva Ia expuesto hasta ahara solo como apunte introductorio.


			De momenta  regresemos  de nuevo al hila principal, ya que debido  a las circunstancias cambiantes  del mundo globalizado en que los seres humanos  desarrollamos nuestras  actividades  hoy en dia, y a hechos que cambiaron  Ia forma de percibir Ia concepcion de seguridad, Ia uti­ lizacion de terminos  como seguridad maritima ha dado Iugar a que se produzca un autentico problema hermeneutico.


			En un principia, en el mundo  maritima,  el idioma  de referencia es el ingles, Ia maritime  safety ha significado siempre  par una parte Ia se­ guridad de Ia vida humana en Ia mary de Ia navegaci6n junto con Ia seguridad del media ambiente marino, pero siempre teniendo en cuenta dos aspectos: Ia implantaci6n de medidas de prevenci6n y medidas de respuesta, estas ultimas  en caso de que a pesar de Ia implantaci6n de las primeras  se produzcan  hechos  o incidentes  que hagan necesaria una respuesta  (Suarez-Llano Galan, 2008), de forma  que a pesar de ambos aspectos complementarios hasta hace no mucho tiempo solo tenfamos en cuanta el termina  safety como  termino  generalista  de Ia seguridad maritima.


			En raz6n a ella, Ia seguridad maritima en terminos de maritime safety se debe de interpretar como una serie de medidas tanto preventivas como reactivas en relaci6n a Ia seguridad de Ia vida humana en el mar y a Ia protecci6n del media marino. Si tomamos como referenda algun tipo de norma tenemos que Ia maritime safety engloba tres de los cuatro concep­ tos a los que hace referencia, por ejemplo, Ia Ley 27/1992, de 24 de no­ viembre,de Puertos del Estado y de Ia Marina Mercante, ademas,utiliza a Ia vez uno de ellos, seguridad maritima, como cabecera de los anteriores.


			Entendemos por tanto que para que un buque perteneciente a cualquier Estado se encuentre en condiciones de navegabilidad1  reconocida, ha de pasar Ia inspecci6n pertinente  de las autoridades competentes  de su Estado, estando ademas en Ia obligada posesi6n de los certif1cados internacionales que en funci6n  de su clase le faculten para navegar y de los inherentes al derecho de enarbolar pabell6n de un Estado’  Par Ia tanto, si no fuese asf su actividad de navegaci6n, podrfa ser cuanto menos calif1cable de irregular o ilegal en funci6n del ordenamiento jurf­ dico interne de su Estado.


			Si ella se diera, existirfa un fiamante  incumplimiento de Ia normativa relacionada  con Ia maritime  safety. Un ejemplo  clara  serfa el trans­ porte de hidrocarburo en buques monocasco fuera de las moratorias concedidas  en un determinado  perfodo de adaptaci6n, o un buque de pasaje que excediera el nurnero de pasajeros en relaci6n a rnedios de salvarnento a bordo.


			Pn3cticamente todo  lo  relacionado  tradicionalmente  con  Ia maritime safety se encuentra recogido en el Convenio para preservar Ia Seguridad de Ia Vida Humana en el Mar, SOLAS’ (International Convention for the Safety of Life at Sea). Convenio internacional que se aprob6 a rafz del mas famoso accidente marftimo de Ia Historia,el del trasatlantico Titanic, estableciendo, como se ha dicho anteriormente, medidas preventivas a efectos de tratar de preservar Ia vida humana en el mar, las cuales se ha ido actualizando a traves de sus sucesivos protocolas y enmiendas.


			Las medidas  de respuesta, en caso de que se produzcan  accidentes, incidentes  hechos y circunstancias a pesar de las rnedidas  preventi­ vas, son implementadas por Ia Organizaci6n Maritima  lnternacional’ (OMI}, organismo dependiente de Ia Naciones Unidas mediante Conve­ nios Marftimos  lnternacionales; desde su creaci6n  ha producido  mas de veinte distintos, ademas de diversa normativa relacionada.


			Se complementa de esta forma el SOLAS en el marco ya descrito de Ia maritime  safety con otros dos importantes instrumentos jurfdicos, en este caso en el ambito de las medidas de respuesta, para el mundo de los buques petroleras con rnotivo del naufragio y posterior vertido oca­ sionado por el buque Torrey Canyon en aguas britanicas, dando Iugar a Ia primera regulaci6n internacional maritima de importancia en referen­ cia a este tipo de buques y sus traf1cos.


			Las implicaciones  del derrame llevaron a Ia OMI a convocar una confe­ rencia internacional que tuviera par objeto dictar normas referentes a pre­ venir Ia contaminaci6n del mar por productos transportados por buques.


			Esta conferencia  se llev6  a cabo  en Londres  en 1973 y fueron  sus frutos los siguientes instrumentos: el Convenio lnternacional  para Pre­ venir Ia Contaminaci6n por Buques (International  Convention  for the Prevention of Maritime  Pollution from Ships) y el Protoco/o  relativo  a Ia lntervenci6n en elAlta Mar en Caso de Contaminaci6n del Mar par Sus­ tancias  Distintas de los Hidrocarburos.


			No obstante tuvieron que pasar varios anosy ademas ocasionarse  un nuevo accidente, en este caso el del petrolera Exxon Valdez en 1 979 en las costas de Alaska para que de nuevo Ia OMI, a instancias de Estados Unidos, convocase una nueva conferencia que mejorase aspectos pen­ dientes de Ia anterior.


			Esta se celebra nuevamente  en Londres y se denomina  Conferencia lnternacional para Ia Seguridad de los Buques Tanques y Prevenci6n de Ia Contaminaci6n, dando como resultado Ia aprobaci6n, entre otros instrumentos,5 del Protocolo de 1978 relativo al Convenio lnternacional para Prevenir Ia Contaminaci6n de los Buques.


			El Convenio del73 en su forma modif1cada par el Protocola del78 es Ia que norrnalmente se conoce como MARPOL 73!78.


			La entrada en vigor del mismo  se producirfa dace meses despues de que al menos  quince Estados cuyas flotas  mercantes  representasen no menos del 50 % del tonelaje bruto de Ia Marina Mercante mundial hubiese ratif1cado el Convenio, el 2 de octubre de 1983. Espana Ia hizo en 1984.


			Otros  convenios  serfan  aquellos  relacionados con  las  operaciones de busqueda  y salvamento  de naufragos  o personas  rescatadas  en Ia mar: Convenio lnternacional  sabre Busqueda y Salvamento  Marfti­ mo (SAR), (International  Convention on Maritime  Search and Rescue), consensuado en Hamburgo  el 27 de abril de 1979, cuyo objeto es «el establecimiento de un plan internacional de busqueda  y salvamento marftimo  que responda a las necesidades  del traf1co marftimo, para el salvamento de aquellos que se hallen en peligro en el mar».


			Posteriorrnente  han aparecido  dos nuevas convenios, el IMOSAR de


			1978, que nace con el objeto de ayudar a las naciones  a implantar  el Convenio SAR, y ei/AMSAR, que sustituye  a los dos anteriores combi­ nando ambos.


			Hasta este momenta  esta perfectamente  clara cual es el ambito  del campo  de actuaci6n  de Ia maritime  safety o seguridad maritima  par parte de los profesionales  de Ia mar, independientemente de lo esti-


			pulado  en leyes. Baste decir  que en los planes  oflciales  de estudios de las Facultades de Nautica en Espana o Escuelas Superiores de Ia Marina  Civil, en las cuales  curs6  estudios  el autor, se impartfa  una asignatura  maritima en tercer curso  denominada  Seguridad  Interior  y Contaminaci6n.


			Es a partir de un acontecimiento importante que cambia de forma mas extensiva el concepto, apareciendo  lo que actualmente  se denomina como  «medidas  de  protecci6n»; soluci6n  de  compromise que  pro­ ducirfa unos efectos negativos en Ia interpretacion.


			El 11-S fue el detonante para que Ia ONU, y consecuentemente Ia OMI, despertase  y se actualizase  en relaci6n  al terrorismo en el mar. De ese modo, podemos destacar nuevas instrumentos internacionales creados par Ia OMI e implementados a traves del SOLAS, pero de apli­ caci6n a un ambito totalmente distinto del habitual hasta ese momenta:
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			Encontramos el C6digo lnternacional para Ia Protecci6n de los Buques y de las lnstalaciones  Portuarias (C6digo PBIP6  o en ingles ISPS Code), en vigor desde julio de 2004, con Ia adopci6n  del nuevo Capitulo Xl-2 del Convenio SOLAS y enmiendas  a algunas  otras disposiciones del mismo. En el nuevo capitulo, de trece reglas se articulan  una serie de medidas  relacionadas  con Ia seguridad  maritima  en relaci6n  con las regulaciones contenidas  en el C6digo PBIP.


			La modif1caci6n del Capitulo V del SOLAS, en relaci6n a Ia irnplernenta­ ci6n del sistema AIS7 (Automatic Identification System), originalmente el sistema de identif1caci6n automatico  (UAIS o AIS), es exigido desde julio del 2002. A partir de esa fecha todo buque que se construya con mas de 300 GT -y los de pasaje de cualquier porte-, deberan disponer de sistemas  de identif1caci6n automatica.  Para buques ya existentes se estableci6  una moratoria  de no mas  de 5 anos en funci6n  de su antiguedad y porte.


			El Sistema de Seguimiento  de Largo Alcance (Sistema LRIT), en vigor desde enero de 2008, cuyas reglas se han introducido  en el Capitulo V del SOLAS, referido  a Ia seguridad  en Ia navegaci6n, es un sistema de monitorizaci6n de las ernbarcaciones a distancia  -obligatorio para embarcaciones a partir de 300 TRBcon transmision de datos sabre su identidad, ubicacion  y fecha  y hora de su posicion.  Los Estados Partes tienen  derecho  a que se les proporcione  Ia informacion LRIT de embarcaciones que naveguen a una distancia que no exceda de las


			1000 millas nauticas de sus costas.


			Se produce  un radical  cambia  en Ia concepcion de seguridad en el mundo  entero, no solo  en el maritima -alga  importante a resenar-, con los atentados  del 11 de septiembre  de 2001 es cuando  aparece una nueva terminologia: Ia maritime security


			Dos terminos  que en ingles o en frances se escriben de distinta  forma


			-en el caso del idioma frances existen las palabras securite y surete­ porque se ref1eren a temas distintos,mientras que en el idioma espafiol solo existe un termino: seguridad. Par lo que se hace muy dificil  su distincion.


			Tales  asi que Ia OMI, cuando intento  realizar Ia traduccion  de los ter­ minos maritime security para aquellos Estados miembros  de lengua hispana, tuvo grandes problemas  que se dilucidaron mediante compli­ cadas reuniones, en las cuales se opta par traducir tal termina  como protecci6n.


			La consecuencia directa  de los  atentados  y de Ia nueva concepcion de seguridad en el mundo maritima llevo a Ia OMI a Ia aceleracion  de nuevas medidas a traves del SOLAS, tradicionalmente relacionado  con el ambito de Ia maritime safety pero que en esos mementos,tal y como af1rma Diaz-Bedia Astor (2008, p.250): «Es evidente que Ia ampliacion del convenio SOLAS, que hasta 2002 se centraba en Ia Seguridad Mari­ tima en su acepci6n de «safety», ha tenido importantes implicaciones en Ia de «security»».


			De forma  distinta  a lo que sucede con los terminos  maritime  safety


			-seguridad maritima-, con Ia maritime  security, no aparece tan clara cual es el ambito en que producen sus efectos, pues protecci6n mariti-


			rna no configura mentalmente de forma instantanea Ia idea precisa de lo que se escribe  o habla.


			De esta  forma,  muchos autores  entre  elias  el de este trabajo de in­ vestigaci6nen tiempos pasados a Ia hora de ilustrar  un ejemplo de los diferentes ambitos de los terminos expresados, elegfan  una actua­ ci6n  de inmigraci6n irregular o clandestina por via maritima, en Ia que se trataba de abordar  el problema desde un punta de vista policial y de salvamento.


			Para expresar, en un ejemplo de sfntesis, esta inicial distinci6n tradicio­ nalista y sectorizada en dos ambitos distintos tenemos que:


			Si Ia intervenci6n esta en el ambito del salvamento de vidas en Ia mar, bajo Ia coordinaci6n del correspondiente Centro de Coordinaci6n del Salvamento, es una intervenci6n de «safety» y, portanto,todos los medias y unidades civiles que participen en Ia operaci6n actilan en el ambito de Ia «seguridad maritima>>. Por el contrario, si Ia actuaci6n de Ia Armada obedece a sus propios planes de operaciones o exclusivamente con el Ministerio del Interior en materia de Ia «irregularidad» de Ia inmigraci6n, entonces hablamos de «security». (Suarez-Llano Galan, 2008, p.43)


			En completo desacuerdo, en estos momentas y no antes,el autor de este ensayo con Ia distinci6n y con Ia conclusion de su estudio  indica  que:


			Resulta conveniente que en las comunicaciones en Ia mar propias de las operaciones o actuaciones maritimas, realizadas conjuntamente por personal y unidades civiles y militares, cuando se hable o se redac­ ten 0 publiquen documentos que trasciendan mas alia del exclusivo ambito maritima militar, solo se utilice Ia expresi6n «seguridad mariti­ ma» en el sentido de «maritime safety», utilizando Ia expresi6n «protec­ ci6n maritima>> cuando se emplee en el sentido de «maritime security>>. Con ello, se intensifrcara Ia efrcacia y Ia consecuci6n de los objetivos de las operaciones las que los medias personales y las unidades mari­ timas y aereas, civiles y militares, colaboren conjuntamente en Ia mar. (Suarez-llano Galan, 2008, p.44)


			La teorfa tradicional, cada vez mas denostada  aunque aun en vigor, considera que Ia operacion de interceptacion de Ia embarcacion tendra un cankter de maritime safety o maritime security en funcion de quien ostente Ia direccion de Ia misma.


			Es opinion del autor de este ensayo Ia irrelevancia  al respecto de esa particion,  Ia lesion  a ambos  terminos  es simultanea,  y eso es  alga independiente  de  que  organismo   ostente  Ia  direccion  de Ia  opera­ cion de interceptacion,  que en un principia  no debe de calif1carse de unidad operativa, entiendase unidad naval del Estado que interviene en primera instancia  sabre Ia embarcacion a interceptar, 1-0 es exclusivo para los servicios  de salvamento civiles Ia realizacion  de operaciones en el marco de Ia maritime safety a Ia vista de Ia conclusion enunciada del ejemplo expuesto? En base a Ia teorfa tradicional  expuesta, si una unidad naval de Ia Armada, del Servicio Marftimo  de Ia Guardia Civil o de Ia Direcci6n Adjunta de Vigilancia Aduanera, en el desarrollo de una rutinaria  patrulla de navegacion se encuentra una embarcaci6n de las caracteristicas e intenciones  de las enunciadas, (,Se tendra que califl­ car esa actuaci6n como de maritime  security par el mero hecho de no ser un servicio especfflco de salvamento maritima?


			La respuesta l6gica es que no, y como aval de ella, en el Congreso Na­ cional de Salvamento8 en Ia Mar del ano 2008, el Capitan Maritima  en Tenerife y Ia Jefa del Centro Regional de Coordinaci6n  de Salvamento de Tenerife realizaron una presentaci6n  muy esclarecedora sabre este tema. Recordaron Ia que estipulan  las normas  internacionales al res­ pecto,par Ia que cobra en este sentido gran importancia el SOLAS y par supuesto Ia Convenci6n Naciones Unidas sabre el Derecho del Mar que en su art. 98 enuncia:


			Todo Estado exigira al capitan de un buque que enarbole su pabell6n que, siempre que pueda hacerlo sin grave peligro para el buque, su tri­ pulaci6n o sus pasajeros:


			a. Preste auxilio a toda persona que se encuentre en peligro de desa­ parecer en el mar.


			b. Se dirija  a toda velocidad  posible  a prestar auxilio  a las personas que esten en peligro, en cuanto sepa que necesitan socorro y siempre que tenga una posibilidad razonable de hacerlo.


			El SOLAS, por su parte, en el Capitulo V,«Seguridad de Ia Navegacion», aplicable  a todos  los buques, en su reg/a 33.1N parece reaflrmar  lo anteriormente  expresado  en cuanto  que en un primer  momenta  lo que cuenta es el salvamento  de las vidas humanas: «La obligacion  de prestar  auxilio es independiente  de Ia nacionalidad y Ia condicion ju­ ridica  de dichas  personas  y de las circunstancias en que hayan sido encontradas».


			La evolucion en el tiempo desde el comienzo de Ia utilizacion de ambos terminos, propiciada  por el continuo  estudio  de Ia materia  por parte de especialistas y profesionales, junto con Ia implementacion de do­ cumentos  de estrategias  o informes  nacidos  en el seno de Ia Union Europea o Estados Unidos, intentando en su ambito ordenar y articular el uso de los mismos,Ileva a nuevas interpretaciones  que comienzan a diferir de Ia vision tradicional, signif1cando pequefios avances, aunque relevantes de unas def1niciones respecto de las inmediatas  anteriores.


			Asi, en una linea expositiva  distinta  y totalmente contraria  a lo expre­ sado por Suarez-Llano Galan (2008), a pesar de que ambos participan en el mismo  trabajo, Marin Castan (2008, p.180) interpreta  que «pro­ teccion noes lo mismo  que seguridad, porque Ia primera hace referen­ cia solo a uno de los aspectos de Ia seguridad  pero no a otros como podrian ser Ia disuasion o Ia intervencion en caso necesario» y expresa una vision  distinta  de Ia denominada  seguridad maritima,  haciendola mas generica e integradora: «Cualidad de libre y exento de todo tipo de peligro, dano o riesgo en Ia mar».


			lncluye  en ella todo  tipo  de peligro  al que puede verse afectado  un buque, sea por Ia mana del hombre, «pues podria referirse, entre otros, a las condiciones de navegabilidad  de los buques», o en expresion tf­ picamente marinera por «Actos de Dios»9  o «peligro de Ia mar»10, «a los peligros  geograf1cos o climaticos o las acciones  de salvamento, a Ia prevencion y proteccion  de los ecosistemas marinos»  (Marin  Castan


			2008, p.181); en el ambito  penal «a los riesgos  derivados  de las ac­ ciones ilicitas  que tienen Ia mar como escenario» (Marin Castan,2008, p.181). Ademas, hace especial hincapie en Ia expresion protecci6n.


			Es esta  una definicion  importante, pues  sin  calif1carla expresamen­ te como  safety maritime o security maritime incluye desde un nuevo punto de vista Ia posible definicion de seguridad maritima. No habla de medidas sino de una cualidad en un determinado  medio fisico, el mar. Ademas, afmna que para ello debe de estar exento de riegos tanto na­ turales como los propiciados par Ia mano del hombre.


			Avanzando en Ia busqueda de nuevas def niciones. Otra mas, en este caso relativa a los terminos maritime security -se hace notar que en su estudio  el autor utiliza Ia expresion  inglesay que puede legitimarse como  autentica base para futuros estudios, es Ia ofrecida por Dfez del Corral (2012):


			Conjunto de medidas dirigidas a garantizar Ia seguridad contra las ame­ nazas o acciones  consumadas contrarias  a Derecho, realizadas por personas que traten de atentar contra el derecho a Ia libertad  de nave­ gacion o a llevar a cabo cualquier actividad ilicita en Ia mar. (p.3)


			Podemos tomarla como de capital importancia por dos motivos, el primero de ellos es que se comienza  a tener en cuenta amenazas o ac­ ciones contrarias a Derecho, y el segundo que se toma como referencia actividad i/fcita en /a mar;esto  quiere decir cualquiera de elias.


			Respecto a Ia maritime  safety considera  que es «una extensa relacion de reglas, procedimientos y actuaciones  encaminadas  a garantizar Ia seguridad de un barco en Ia mar, previniendo los peligros naturales que pueda sufrir el buque o que puedan cernirse sobre Ia navegacion» (Dfez del Corral, 2012 p.3).


			Y sobre todo entiende Ia seguridad maritima como  «concepto general que abarca  a las llamadas  «maritime  safety» y «maritime  security» (Diez del Corral, 2012:3).


			Zamora  Rosello  (2008)  tambien   abre  el  abanico  de  posibilidades, emplea Ia expresion inglesa  como  «instrumento  para Ia consecucion de un nivel adecuado de prevencion ante las amenazas de actuaciones ilicitas  en mares y oceanos» (Zamora Rosello, 2008). Si bien incluye el termino  amenaza, no utiliza expresiones mas extensivas como  con­ trarias a Derecho. En relacion  a Ia expresion maritime  safety vuelve a realizar una descripcion desde el punto de vista preventivo y reactivo, apoyandose en posturas y def niciones expuestas par otros autores”.


			El autor Suarez de Vivero (2013) tambien se mueve en esta linea cuando aflrma lo siguiente:


			La aparici6n  de riesgos  emergentes  -inmigraci6n ilegal, ataques  te­ rroristas, trafrco ilfcito de personas, drogas y armas y resurgimiento de Ia pirateriaha hecho  necesario  instrumentar una serie de medidas que transcienden  los  limites  de lo que secularmente se consideraba el ambito de Ia seguridad  maritima, circunscrita a las materias rela­ cionadas  con Ia expresi6n  inglesa maritime safety, para incluir  aspec­ tos relativos a los contenidos de Ia expresi6n inglesa maritime security. (pp.31-34)


			Como apunte interesante, yen Ia linea de lo expuesto en paginas ante­ riores, a sus afrrmaciones cita a pie de pagina un aclaratorio de lo que se considera maritime safety y maritime security.


			Asitenemos pues, maritime safety como  un conjunto  de reglas y pro­ cedimientos  enfocados a garantizar Ia seguridad de un barco en Ia mar previniendo los peligros naturales tanto del medio en que se mueve el buque y los que puede provocar el propio buque como  los otros peli­ gros derivados de Ia navegaci6n. (Zaragoza Soto 2008) 12


			Y como maritime security se entiende:


			Un amplio  conjunto  de medidas  enfocadas  a garantizar Ia seguridad maritima,no contra peligros naturales,sino contra acciones voluntarias de alguien que,violando el derecho maritimo,pueda perturbar o impedir


			Ia actividad legal en Ia mar  o pueda  aprovechar Ia mar como espacio libre  y sin  fronteras o el propio  buque, vulnerable par  su aislamiento, para llevar a cabo  actividades ilicitas. (Zaragoza  Soto, 2008)


			De Ia Gandara Garcia (2011) hace directamente menci6n en su Documento de Opinion al concepto de seguridad maritima,extraido del CONSEGMAR, pues en Ia Armada  Espanola comienza a ocurrir  algo pa­ recido  a lo expresado  en parrafos  anteriores en relaci6n  al concepto  de seguridad maritima. La raz6n no es otra que Ia constante presencia  de nuestra Armada en misiones internacionales tanto en el ambito de Ia UE como  de Ia OTAN, sobre todo  en las aguas del golfo  Persico y golfo  de Aden par las acciones  piratas ejercidas y conocidas por todos.


			Pero esto noes algo nuevo, quizas tenga mayor repercusi6n mediatica, pero Ia Armada  !leva tiempo ya hacienda  frente con exito a situaciones nuevas y distintas a las que tradicionalmente se ha asociado  su funci6n.


			Cuando en el afio 2006 el Estado espafiol estaba inmerso en una crisis sin precedentes,con miles de personas subsaharianas Ilegadas a sus costas de forma irregular porvfa maritima,Ia Armada estaba en el mar prestando su ayuda en el marco de operaciones  como Noble Centinela y otras mas.


			Antes, a lo largo de los  anos 2002, 2003, 2004, 2005, incluso  el aciago


			2006 y alguno posterior,Ia Armada tambien se encontraba principalmente en aguas del Oceano Atlantica luchando contra el traf1co ilicito de drogas y estupefacientes con destino  a Espana.


			La contribuci6n de Ia Armada al exito en muchos  de estos nuevas frentes es incuestionable, como tambien lo es su colaboraci6n, integraci6n e im­ plementaci6n operativa con otros organismos y 6rganos judiciales en ma­ terias hasta cierto punto alejadas de su ambito tradicional de actuaci6n.


			Por todo ello,Ia Armada nose ha mantenido al margen de Ia evoluci6n de los conceptos de seguridad, es mas, ha asumido el papel de actor princi­ pal en el escenario por su capacidades y por Ia legitimidad que le otorga Ia legislaci6n nacional,como Ia Ley Organica de 5/2005,de 17 de noviem­ bre, de Ia Defensa Nacional, que en su articulo 16’ 3  a), c), e) y f) Ia implica directamente en todo lo que pueda acontecer en el «entorno marftimo»”


			(Martinez Nunez,2008,p.152); o como el especial estatuto que lees  asig­ nado al buque de guerra15 en Ia Convenci6n.


			Asi pues,considera Ia Armada Ia seguridad maritima como:


			Una actividad dvico-militar de prevenci6n de riesgos y de lucha contra amenazas en el entorno maritime, en permanente colaboraci6n  con Ia comunidad internacional, basada en el conocimiento  del entorno mariti­ me y en Ia coordinaci6n  efrcaz de todos  los actores con capacidad  de intervenci6n, de acuerdo con las responsabilidades  y competencias  que legalmente tienen asignadas.


			Une este documento bajo los terminos seguridad maritima: Ia prevenci6n de riesgos y Ia lucha contra amenazas en el entorno maritima, pudiendo­ se inferir por tanto  que subdivide Ia seguridad  maritima, en terminos de maritime safetyy maritime security, independientemente de otras implica­ ciones que el concepto  generico y su defrnici6n sugieren.


			Se ha expuesto  ya que Ia tendencia de las sucesivas  o alternativas dadas a las defrniciones de Ia seguridad maritima es hacia un enfoque generico o global  que integre los terminos de maritime safety y maritime security, siendo el ambito  de uno y otro los riesgos inherentes  a Ia navegaci6n, a Ia «aventura maritima» y las «amenazas» que puedan darse en el entorno maritima.


			Llegados  a este punta, se expondra  en el apartado  siguiente  Ia necesi­ dad de Ia reflexi6n  acerca del termina protecci6n y su interpretacion, asf como Ia justifrcaci6n de su correcta reinterpretaci6n respecto del original maritime security en base al motive  y origen del mismo, como  parte de una serie de actuaciones  generales  y no sectorizadas, a Ia vez que se expondra el porque surgi6 y c6mo  ha afectado  al concepto  de seguridad de los Estados.


			1.2. las Circunstancias Cambiantes de un Mundo  Globalizado en Relaci6n a Ia Seguridad


			1.2.1. La Reinterpretaci6n Correcta de Ia


			Seguridad y Protecci6n Maritima


			Ya hemos visto Ia introduccion de unos nuevas terminos  referentes a Ia seguridad y el uso alternativo  aprobado porIa OMI del termino pro­ tecci6n  como  traduccion   de compromiso para  naciones  de lengua hispana, desvirtuandose el concepto  que implica, lo que llevo a una vision sectorizada y limitada de Ia seguridad en el mar en los primeros tiempos  inmediatamente siguientes  a su introduccion.


			Se ha expuesto  tambien  Ia dif1cultad de escribir  cualquier  artfculo  o informe en relacion a Ia maritime security o Ia maritime safety sin hacer referencia a estos terminos en lengua inglesa. El termino protecci6n no consigue  transmitir  Ia idea que se precisa, optando los autores por el uso de los terminos  originales en sus documentos.


			En los diferentes ejemplos tornados, en un tiempo relativamente  corto, desde Ia aparicion  de los terminos  maritime  security, autores en rela­ cion directa con el mundo  maritima han ido ampliado  una vision ini­ cialmente sectorizada y limitada del mismo, motivada porIa  incorrecta traducci6n  realizada porIa  OMI.


			Las nuevas defmiciones  acerca de Ia seguridad en el ambito de mariti­ me security son mucho mas abiertas y genericas, mas concordantes en general con Ia idea original.


			Para obtener Ia representacion  mental  correcta, en el caso  a que se realice referencia al termino espanol protecci6n, se hace preciso recor­ dar en un primer momenta el porque aparece el nuevo termino maritime security. A nadie se le olvidan las impactantes imagenes de un atenta­ do terrorista  en el pais mas desarrollado  del mundo y primera potencia mundial, aquello  fue lo que propici6  que en un principia  se utilizase el termino maritime security como sin6nimo de protecci6n unicamente contra el terrorismo.


			Pero tal y como  se ha expuesto y se ha hecho referencia por parte de otros autores, en el pequeno espacio de tiempo entre su introducci6n y el momenta  actual, se ha producido  paulatinamente Ia apertura de un abanico de posibilidades, entendiendo  que una defmici6n mas generi­ ca puede incluir mas factores a tener en cuenta.


			El ataque terrorista  del 11 de septiembre  a Estados Unidos tiene unas especiales  caracterfsticas que evidencian  un nuevo confiicto  alejado de Ia forma  tradicional  en Ia que se sufrfan  los atentados  terroristas hasta ese momenta.


			Esas caracterfsticas especiales  nacen de una nueva forma  de guerra, globalizada, no circunscrita a un Iugar concreto, con un mismo  objetivo comun, cuyos miembros  tienen grandes medias econ6micos,tecnicos y capacidades no ya de ocultaci6n, sino de inserci6n aparente en Ia so­ ciedad, permanentemente  en Ia busqueda de las f1suras a Ia seguridad que esta ofrece, con el objetivo de realizar ataques que afectan indis­ tintamente  a todos, poniendo en juego y amenazando Ia seguridad de todos los Estados y de todos los individuos por igual.


			Esta nueva forma de terrorismo, en relaci6n a su especiales caracterfs­ ticas, de no conocimiento de un grupo localizado, especial motivaci6n religiosa, exaltaci6n  del martirio  propio como  medio  de alcanzar sus f1nes, inesperados, indiscriminados y sangrientos  ataques, que buscan Ia mayor repercusi6n  publica posible, da Iugar a un nuevo termino  que comienza  a utilizarse  asiduamente  en foros, discusiones  y documen­ tos de analisis militares y de inteligencia  en los primeros tiempos  pos­ teriores al11  de septiembre.


			Este nuevo termino es «asimetrico» y derivado del concepto de «guerra asimetrica», aquella  que se practica  contra  los Estados por parte de los terroristas  en una guerra total que afecta a multitud  de bienes jurf-


			dicos simultaneamente que pone en un instantaneo y grave riesgo a Ia sociedad.


			La traduccion  e interpretacion realizada  y adaptada  a los paises  de lengua hispana y a Ia legislacion  espanola como protecci6n, limita  de forma  totalmente erronea el significado subyacente del mismo, pues en primer  Iugar Ia proteccion  no es sinonimo  de seguridad, en todo caso es algo siempre relativo,ya que segun para cada tipo de amenaza debe de existir una determinada  proteccion.


			En segundo Iugar, Ia protecci6n  no ha de interpretarse  de forma  par­ ticularizada  sobre un determinado  buque o determinada  instalacion portuaria, por lo que Ia implementaci6n tanto del el C6digo PBIP como el Sistema LRIT o el AIS se debe de entender como  parte de un todo,


			como un complemento, no como un f1n en sf mismo.


			En general,es una erronea y grave pretension pensar que una amenaza como Ia descrita se puede mitigar  o eliminar unicamente con medidas sectorizadas  y parciales, aunque elias  sean circunscritas al entomo marftimo.


			1.3. La Idea  de Seguridad Maritima en el


			Mundo


			Tanto el Codigo PBIP como el Sistema LRIT o el AIS articulan una serie de medidas, pero solo de caracter tecnico para Ia proteccion de los buques, los artefactos  flotantes  y las instalaciones  portuarias, pero Ia mayor preocupacion de Ia autoridades de los Estados Riberenos es otra.


			Es el tiempo  de respuesta, pero tiempo  de respuesta  para que y por que. Tiempo de respuesta entre que se tiene noticia de Ia Ilegada de un buque y este Ilega efectivamente a puerto, al objeto de que ese Estado pueda prepararse de forma adecuada para recibir al buque,pudiendose comprobar en ese periodo de tiempo  si las intenciones  del buque son legftimas o no.


			Se trata en todo  momenta, utilizando  un simil  de terminos  nauticos, en alejar el horizonte de las riberas del Estado, pues es sabido par los marinas  que mas lejos, aun con buena visibilidad, desde el puente del buque hasta Ia linea del horizonte, que se corresponde  con una distan­ cia maxima  de 10 millas nauticas, resulta imposible saber que hay, ni siquiera utilizando el RADAR -ver anexo II al fmal de este capitulo-.


			El desplazar ese horizonte todo lo que se pueda hacia mar adentro es solo una pequena parte de Ia solucion  del problema  de proporcionar proteccion  a Ia costa e instalaciones portuarias de ataques terroristas usando el buque y/o su cargamento como anna en si misma. 0 tambien de evitar Ia Ilegada de mercancfas ilicitas como estupefacientes o perso­ nas de forma clandestina al territorio del Estado Ribereno. lncluso evitar Ia navegacion por el mar territorial  de buques potencialmente peligrosos para el media ambiente marino por riesgo de contaminacion de este.


			En resumen, se trata de evitar en Ia medida de lo posible que un Estado vuelva a ser atacado par un media de transporte  que entra en espacios geograf1cos donde ejerce soberanfa no solo tal y como sucedio el11 de septiembre, sino tambien  mediante Ia realizacion  de conductas  crimi­ nales lesivas para Ia seguridad  del Estado.


			7.3.1. La Union Europea y sus Politicas


			Es importante exponer  y analizar  el enfoque  que realiza  sabre  este tema Ia Union Europea. La abarca desde dos organismos  distintos  se­ parando ambitos de actuacion. Sin embargo, !Iegan a solaparse.


			Par una parte Ia Comision trabaja en Ia que denomina Ia Politica Mariti­ ma lntegrada,ocupandose de actividades relacionadas con Ia actividad economica, aunque esto debe de interpretarse entre comillas  a Ia vista de los temas que engloba,tal y como veremos en adelante;y par otra,el Consejo se ocupa de Ia Politica Europea de Seguridad y Defensa, cuyo origen fue Ia aprobacion par parte del Consejo en 2003 de Ia Estrategia Europea de Seguridad (EES). Consistfa en un documento  estrategico que identif1ca riesgos y amenazas a Ia seguridad de Ia Union Europea.


			Las amenazas identiflcadas como  tales son: terrorismo, proliferaci6n de armas de destrucci6n masiva, conflictos regionales, descomposici6n del estado y delincuencia  organizada.  Los objetivos  estrategicos  son consecuentemente: hacer frente a las amenazas, crear seguridad en los pafses vecinos y promover un arden internacional basado en un multila­ terismo eflcaz.


			En relacion  con Ia seguridad maritima, se encuentra en el ambito  de maritime  security, que tambien  debe de entenderse de una forma  ge­ nerica, pues deja atras, como se expondra a continuacion, cuestiones intrfnsecas a Ia maritime security.


			Si confuso pareda el tema al principia de este capitulo,mas lo es ahora con estas acciones paralelas pero a Ia vez solapadas.


			Una de las razones que pueden propiciar en cierto sentido Ia confusion era Ia propia estructura  normativa  de Ia Union Europea, organizada en torno a Pilares” en el momenta de crearse tanto Ia Polftica Europea de Seguridad y Defensa como Ia Polftica Maritima  lntegrada, Ia seguridad en Ia Union esta fragmentada, Ia dimension exterior se encuentra en el Segundo Pilary  Ia Interior en el Tercero, respecto a esto no son pocas las voces que indican, y entre elias Romero Junquera  (2011, p.2) que


			«las amenazas identif1cadas tanto en Ia EES como en Ia ESI tienen ca­ racter transnacional y muchas de elias son comunes».


			1.3.1.1. Politica  Maritima lntegrada


			Comprende y pretende abordar de una manera coherente un conjunto de actividades  en Ia mar todas elias relacionadas  con su explotacion economica.


			Estas actividades son las siguientes:


			•  Protecci6n del medio marino.


			•  Vigilancia de Ia poluci6n marina y las correspondientes medidas para mi­ nimizar daFios en caso de que se produzcan -medidas reactivas.


			•  Respeto y salvamento de Ia vida humana en el mar.


			Cuidado del patrimonio subacuatico;ello comprende Ia protecci6n de los recursos naturales del mar, el estudio del regimen de Ia zona econ6mica exclusiva para su futura explotaci6n, igualmente  en relaci6n a Ia platafor­ ma continental, bienes de interes cultural como naufragios, pecios, etc., y pesca.


			Contrabando en el mar de generos o mercancias de licito comercio. Trafrcos ilicitos  en el mar, considerando estos  como  trafrco  de armas convencionales, trafrco de estupefacientes y drogas, trafrco de personas, trafrco de armas de destrucci6n  masiva, trafrco de armas sucias -quimi­ cas o bacteriol6gicas-.


			Piraterfa.


			Vigilancia de Ia pesca. lnmigraci6n irregular. Safety maritime. Security maritime.


			Todas elias constituyen  las offshore activities denominadas porIa Co­ mision y sabre cuya base construye su polftica.


			

				

					,


				


			


			La intencion de Ia Comision es potenciar un desarrollo optima y soste­ nible de todas aquellas actividades vinculadas al mar 17   pero tal y como expone Romero Junquera (2011, p.6), esta intencion de Ia Comision se ve limitada porque «Ia seguridad es una politica inminentemente intergu­ bernamental» donde esta no tiene competencias ejecutivas; por lo que nose logra Ia integracion real de todas las politicas sectoriales que cons­ tituyen las offshore activities. Ademas, existe una gran separacion en las polfticas de seguridad de Ia Union, refrriendonos a interior y a exterior.


			AI principia  de este apartado se adelantaba que estas actividades del Consejo y de Ia Comision venfan a anadir mas confusion  sabre los ter­ minos originales estudiados en este capitulo, safety maritime y security maritime. Tambien se ha expuesto que el Consejo trabaja en el ambito de security maritime,pero a Ia vista de las offshore activities propiciadas par Ia Comision, se observa en estas una mezcolanza  de actividades en uno y otro ambito, adermls de estar ambos terminos incluidos  en el propio listado. Se puede obtener Ia conclusion que las denominadas offshore  activities constituyen  una vision integradora de ambos terrni­ nos que hace justicia a Ia designacion de Ia iniciativa legislativa que las promueve: Ia Politica Maritima  lntegrada de Ia Union Europa. Par ella, es una conclusion importante mas alia de las posibles depuraciones  a que pueda ser sometida  en aras de mejorar su implementacion.


			No existen fronteras claras entre una y otra politica, es un rasgo prin­ cipal de Ia politica impulsada par el Consejo que el papel de las Fuerzas Armadas  de los distintos Estados miembros  pasa de ser cooperante a actor  principal,  va especif1camente  dirigida  a elias, mientras  que en Ia perteneciente  al ambito  de Ia Comision  el papel de las Fuerzas Armadas  es mas colaborador  que actor principal, alga obvio par otra parte a Ia vista dellistado expuesto.


			En todo caso, Ia tendencia  en Europa es Ia integracion, como enuncia Ruesta Botella (2008, p.95) «es necesaria Ia ef1ciencia de Ia Adminis­ tracion;Ia  justif1cacion de inef1ciencias mediante el argumento de que Ia military Ia civil son casas  diferentes  no se sostiene ya»; otra cosa desde luego es el camino hacia esa integracion. Las vias son multiples pero las dif1cultades tambien  lo son debido  a Ia propia naturaleza de las actividades  y las Organizaciones, lnstituciones u Organismos  que tienen sus propias competencias.


			1.3.1.2. Polftica Europea Maritima


			Su objetivo primordial y a Ia vez subyacente es proteger el principia  de libertad de navegaci6n, pero tiene a su vez, ya lo hemos vista, una reia­ cion tenue con Ia Polftica Maritima lntegrada. Su ambito de actuacion y prioridades  son:


			•  Proteger, incentivar y potenciar el control del traf1co maritime.


			•  Actuaciones   en  el  ambito   de  Ia  piraterfa  mediante   actuaciones   de armadas multinacionales en escenarios  lejanos.


			Terrorismo internacional.


			Proliferacion  de armas de destruccion masiva. Proteger el principia de libertad de navegaci6n.


			1.3.2. La Estrategia Nacional para Ia


			Seguridad Maritima de los Estados Unidos


			Los Estados Unidos, victimas  del ataque  del 11-S, acometieron  una profunda  reforma  y reestructuracion de su Administracion. Un clara ejemplo de ella es el traslado de Ia United States Coast Guard (USCG) del  Departamento  de Transportes  al de Seguridad  Nacional,  en un intento  de coordinar  mejor los procedimientos de actuacion  y que el procesamiento y analisis de Ia informacion obtenida sea de forma mas homogenea.


			lmpulsores  de Ia iniciativa no perdieron en ningun momenta  de vista el f1n que se marcaron, eran conscientes  en todo momenta de Ia inmensa dif1cultad de Ia tarea que acometian.


			El pensamiento generalizado de Ia USCG es que poco o nada se puede hacer cuando un buque aparece en el horizonte dirigiendose  a Ia costa, el problema  radica  que esto  es  precisamente  Ia  que suelen  hacer los buques.


			Una parte de Ia solucion,entre otras,fuetratar de alejar simbolicamente ese horizonte mar adentro mediante un cambia de Ia normativa mariti­ ma: los buques deben informar con cuatro dias de antelacion antes de su llegada a puerto, esta notif1cacion junto con una lista de tripulantes, una descripcion de Ia carga y muchos datos mas referentes a Ia cam­ pania naviera, armador, puerto de origen, etc., deben de enviarse a un centro de operaciones  de Ia USCG en Virginia Occidental denominado National Vessel Movement Center (NVMC)18


			En este centro  se analizan los datos  recibidos  y se cruzan  informa­ ciones con bases de datos policiales  y de inteligencia, se realiza una obtencion, procesamiento  y analisis de Ia informacion al objeto de determinar  que el buque se adapta y cumple  Ia normativa  y que por supuesto no constituye  una amenaza para Ia seguridad, tanto  en los ambitos de maritime safety como maritime  security.


			A raiz de los atentados, distintos Departamentos  de Ia Administraci6n americana  elaboraron estrategias  en el ambito de Ia seguridad mariti-


			rna, pero desde una 6ptica sectorizada, sin embargo, avanzaron tratan­ do de unif1car sus distintas visiones, pues al f1n y al cabo Ia amenaza se cernia sobre su pais y todos formaban parte del mismo.


			En el ano 2005 toma  cuerpo  Ia National  Security Directive NSPD-41, abordandose por primera vez el tema de una forma integral «con inten­ ci6n de establecer una seguridad escalonada, o por capas, en el ambito maritima»  (Romero Junquera, 2011, p.10).


			Introduce Ia Directiva el concepto de maritime domain awareness (MDA)


			o conocimiento del dominio  marftimo  en espanol, que se def1ne como


			«el conocimiento efectivo de todo lo asociado al dominio maritima que podria  afectar Ia protecci6n, Ia seguridad, Ia economia  o el medioam­ biente de los Estados Unidos».


			Y entiende el dominio maritima como «toda el area en, sobre,bajo, rela­ cionada a, adyacente o riberena al mar, oceano u otras vias navegables, incluyendo  todas las actividades  marftimas  relacionadas, infraestruc­ tura, personas, carga, naves y otros transportes  marftimos».


			La introducci6n de este concepto busca,segun Arenas Menares (2010):


			Ampliar el control de los espacios maritimos tendientes a Ia seguridad de Ia navegaci6n y  vida humana en el mar, a un control mayor, real y efectivo contribuyente a Ia seguridad nacional a Ia luz de las nuevas amenazas que presenta el cambiante mundo actual. (p.548)


			Y adiciona que el «concepto par su concepcion,no puede desligarse de


			Ia Seguridad Nacional» (p.548).


			Este es el espectro de situaciones  en el ambito maritima consideradas segun Ia Directiva como  riesgos  o amenazas  para su seguridad  na­ cional,  lo que supone  una importante novedad, pues integra  bajo un mismo  enfoque una situaci6n  plural, ademas, y lo mas importante, en un documento  unico.


			En el documento se identifican una serie  de amenazas que son:


			• Estados-nación.


			• Terrorismo.


			• Piratas y organizaciones criminales transnacionales.


			• Destrucción medioambiental.


			• Inmigración irregular por mar.


			También define a su vez una serie  de objetivos estratégicos, como prevención de actos terroristas y criminales, protección de los centros de población e infraestructuras críticas relacionadas con la mar, minimizar daños, en caso de que se hayan producido y, por último, salvaguardar los océanos y sus recursos.


			En la Directiva se contempla que las distintas capas de la arquitectura diseñada sean responsabilidad de distintas agencias con jurisdicciones y funciones distintas y diversas, por lo que se hace necesario dar un paso más allá que la simple colaboración interagencial y proceder a la integración.


			Consideran el ataque o la posibilidad de que se pueda producir una amenaza no solo a la seguridad marítima —maritime security—, sino de forma más amplia a la seguridad nacional, un ataque a su sociedad, a la que pone en peligro, afecta y daña en todos los órdenes, amenazando su estilo de vida; la seguridad de todos.


			En relación a ello, se opta a continuación por la utilización del comentario de un documento, como línea directriz y ejemplo del argumento empleado por Estados Unidos, que aunque expresamente referido a la inmigración clandestina es perfectamente extensivo a otros muchos campos, ya que  define  ilustrativamente el concepto de  seguridad  de todos. Hernán  Gómez  de Mateo  (2007, p.57) es el autor  que emplea el vocablo «societal» referido a la seguridad y la sociedad, y la expresión


			«seguridad societal» que entiende como «la del día a día de la sociedad civil, de la familia, del individuo»19.


			Como  corolario a lo expuesto, añadir  lo que  afirma  el autor  Suárez de


			Vivero (2013) sobre esta Estrategia de Seguridad de Estados Unidos:


			El principal documento que aborda la seguridad marítima de modo integral a escala nacional es la National strategy for maritime security (2005)  de EE. UU. Esta  iniciativa, precedida por estrategias sectoriales en el mismo ámbito,  identifica las amenazas y establece objetivos para afrontar los riesgos emergentes sobre el espacio marítimo, además de concretar planes de implementación de seguridad sobre el amplio espectro de actividades que se desarrollan en el ámbito marino. (p.36)


			1.3.2.1. La Estrategia de Seguridad de España


			La Estrategia de Seguridad Nacional es una revisión de la Estrategia Española de Seguridad de 2011. Es un instrumento que  refleja  los riesgos y amenazas del nuevo Mundo global. El concepto de seguridad se aborda desde una perspectiva amplia y como dice su propio texto


			«acorde con estas transformaciones globales que afectan al Estado y a la vida diaria del ciudadano».


			El instrumento se articula en torno a cinco capítulos, en los que se ofrece un concepto de seguridad nacional y se identifican los riesgos y amenazas actuales.


			El primer capítulo, «Una visión integral de la Seguridad Nacional», presenta el entorno actual de la seguridad. Aparecen definiciones de  la seguridad nacional y, como se aboga en este ensayo, «de una forma integral y amplia», es, por tanto la acción del Estado dirigida a proteger la libertad y el bienestar de sus ciudadanos, a garantizar la defensa de España y sus principios y valores constitucionales, así como a contribuir junto a nuestros socios y aliados a la seguridad internacional en el cumplimiento de los compromisos asumidos.


			Es el tercer capítulo, «Los riesgos y amenazas para la Seguridad Nacional», el que se encuentra plenamente válido para ser tomado como referencia en este ensayo, ya que describe los riesgos y amenazas que afectan singularmente a la seguridad nacional: los conflictos armados,


			el terrorismo, las ciberamenazas, el crimen organizado, la inestabilidad económica y financiera,  la vulnerabilidad energética,  la proliferación de armas de destrucción masiva, los flujos migratorios irregulares, el espionaje, las emergencias y catástrofes, la vulnerabilidad del espacio marítimo y la vulnerabilidad de las infraestructuras críticas y los servicios esenciales.


			Reconoce el documento las particularidades y singularidades del entorno marino, sus  dificultades de regulación y control, a la vez que su fácil acceso, por tanto, es «un medio donde los riesgos y amenazas a la seguridad se pueden propagar de manera relativamente fácil y rápida».


			Y como no puede ser de otra forma, en consonancia con lo que todo profesional o analista alcanza a poner sobre la mesa, la Estrategia de Seguridad resalta que «junto al aumento de actividades lícitas en el mar, también se han intensificado las actividades ilícitas de criminales que aprovechan las particularidades del medio para su desarrollo» en actividades como el tráfico de drogas, la inmigración ilegal o la piratería.


			Se pone de relevancia lo que en el caso concreto de España supone el valor estratégico del mar, ya que el noventa por ciento de nuestras importaciones y algo más del sesenta por ciento de las exportaciones se realizan por vía marítima.


			Lo que consideremos seguridad marítima, independientemente del concepto, será básico para garantizar el suministro energético, la exploración y explotación sostenible de todo tipo de recursos, la preservación del medio marino y del litoral o la conservación de su patrimonio arqueológico subacuático.


			Por todo ello, señala como objetivo el impulsar una política de seguridad en el espacio marítimo con la finalidad de mantener:


			• La libertad  de navegación y proteger el tráfico marítimo y las infraestructuras marítimas críticas.


			• Proteger la vida humana en el mar.


			•  Prevenir y actuar ante actividades  criminales y actos terroristas que se desarrollen  en este medio.


			Protegery conservar ellitoral, los recursos del medio marino,el medioam­ biente marino y el patrimonio arqueol6gico sumergido.


			Prevenir y responder en casos de catastrofes o accidentes  en el medio marino.


			Para Ia cual propane Ia adopcion de un enfoque integral y potenciacion de Ia actuacion coordinada y cooperativa del elevado numero de Depar­ tamentos,Organismos y Agencias de las Administraciones Publicas en Ia resolucion de los problemas  que afectan a Ia seguridad maritima.


			Entre sus propuestas especffrcas se encuentran:


			-Optimizacion y usa efrcaz de los limitados recursos disponibles,im­ pulsando Ia busqueda de sinergias y racionalizacion de los medias.


			-Fomento de Ia cooperacion  internacional: se continuara  con  el proceso de implementacion de Ia normativa de Ia UE y Ia Organiza­ cion Maritima  lnternacional (OMI), donde se enmarcan las actuacio­ nes de Espana. Se mantendn\n  e irnpulsarfm  acuerdos  bilaterales con otros pafses para el intercambio  de lfneas, informacion y Ia rea­ lizacion de actividades conjuntas.


			-Fomento de Ia colaboracion con el sector privado: Ia implicacion del sector privado es esencial en el ambito de Ia seguridad maritima, par Ia que se buscara Ia colaboracion de companfas navieras, anna­ dares, astilleros, sociedades  de clasifrcacion, etc., para conseguir los objetivos frjados en Ia politica  de seguridad maritima.


			1.3.2.2. Una «Marea de Cambios» en el Futuro, Ia Union Africana y Ia Seguridad Maritima en Africa


			En 20141a Union de Estados Africanos en sesion de Jefes de Estado o de Gobierno aprobo en Addis Abeba un documento  denominado  2050


			Africa·s  Integrated Maritime  Strategy (AIMS 2050}. Dicho documento,


			segun del Pozo (2014b, p.5) «razonablemente conciso y bien estructura­ do», analiza Ia inseguridad maritima en Africa desde Ia perspectiva del obstaculo que supone esta para el desarrollo y bienestar del continente africana.


			Es, quizas  par  ella, que  Ia  definicion de  amenazas  y  riesgos   se  ve claramente influida  par el sistema de referencias desde el que seaborda.


			De esta forma, agrupados en «una sola voz llamada  «crimen organizado transnacional» como  todos  los producidos par Ia maidad  humana» (del Pozo 2014b,p.6),establece el AIMS 2050 como amenaza ellavado de de dinero negro,tn3flco de armas y drogas, pirateria y robo armada,trasiego de combustible ilegal y robo de cruda,terrorismo,contrabando,traf1co de seres humanas y contrabanda de seres humanos y solicitantes de asilo.


			Anade  a los  anteriores Ia pesca  ilegal  no reglamentada, no informa­ da ni regulada, los desastres naturales, accidentes y sus causas junto con Ia deflciente o inexistencia de sistemas de ayuda  a Ia navegaci6n y par ultimo las propias  derivadas del inef1caz e inexistente, segun que casas, que sonIa mayorfa, marco  legal.


			Enfoca el asunto,en resumen, segun palabras de del Pozo (2014b, p.6), con Ia «percepci6n subliminal» que los delitos  como el terrorismo o las armas  de destrucci6n masiva o el traf1co de material NBQ-R «afectan menos  al desarrollo econ6mico de Africa que  par  ejemplo Ia sobre­ pesca  o los desastres naturales, porque  aquellos, aunque  ocurran  en Africa, estan  dirigidos no contra  Africa sino  contra  el primer  mundo» (del Pozo 2014b, p.6).


			Noes Ia mas adecuado o ideal pero al menos es alga, se avanza en el continente africana hacia el concepto de seguridad integral maritima, a pesar de que en un documento anterior  (del Pozo 2014a, p.21) ya ponfa voz a las crfticas al Plan de Acci6n anejo a Ia misma:


			lncluso los que mas aplauden Ia solidez de Ia 2050 AIMS no dejan de cri­ ticar Ia debilidad de su Plan de Acci6n anejo, que aparece falto de rigor, incompleto y a veces disperso  en sus objetivos, e insuf1cientemente clare y prescriptive al identiflcar respensables de Ia ejecuci6n de sus acciones.


			De cualquier modo, en su nuevo documento  de trabajo  aplaude Ia iniciativa.


			Este cambia, esta nueva vision de Ia seguridad maritima en Africa, se viene produciendo ya desde un cierto tiempo. Muestra de ella y del gran interes con que nuestro pais se vuelca en temas de seguridad mariti­ ma en el ambito  africano, debido a nuestra gran cercanfa al mismo, el Ministerio  de Asuntos Exteriores se hace eco en su pagina web de que Espana ha participado en Ia Conferencia  lnternacional  de Seguridad Maritima y Piraterfa de Ia Union Africana, en Victoria (Seychelles), el 8 y


			9 de febrero de 2015.


			Esta Conferencia precede a Ia Cumbre sabre Seguridad Maritima  que se celebrara en Lome (Togo), de Ia cual trataremos  mas  adelante en este apartado.


			Por otro Iado, dio seguimiento  a Ia reunion ministerial  que organizo Ia Comision Europea el pasado 1 de abril en Bruselas, a Ia que asistieron ministros  y representantes de los Estados miembros  de Ia Union Afri­ cana y de Ia UE.


			Durante Ia Conferencia se subrayo Ia necesidad de un enfoque global para afrontar los desafios  de Ia seguridad maritima  en Africa, con es­ pecial referencia al golfo de Guinea, golfo de Aden y Meditern3neo, asi como  Ia importancia de Ia adopcion  de estrategias  regionales  en Ia lucha contra Ia piraterfa, robo a mana armada y traflcos ilegales de per­ sonas, armas y drogas, entre otras actividades delictivas que se produ­ cen en esas aguas.


			Todo ello en concordancia con Ia Estrategia Maritima  lntegrada para Africa  2050 (EMI), adoptada  porIa Asamblea de Ia Union Africana  en enero de 2014.


			Se propusieron  una serie de acciones  concretas  a nivel continental para incrementar  Ia seguridad maritima, como  son el intercambio de informacion e inteligencia, y experiencias  y lecciones aprendidas.


			Tambien tuvo Iugar en Luanda del 7 al 9 de octubre de 2015, Ia Confe­ rencia  lnternacional sabre Seguridad Maritima  y Energetica, que con apoyo de los Estados Unidos y de ltalia pretender contribuir  al refuerzo de las iniciativas  nacionales y regionales en respuesta a las amenazas en Ia Costa Atlantica, en especial en el golfo de Guinea.


			Georges Chikoti recorda, en un ambito  obviamente  security, que en el golfo  de Guinea se registra el aumento de Ia criminalidad, de Ia pi­ raterfa, del traflco  de seres humanos, inmigraci6n ilegal, contrabando de dragas y armas, ademas de blanqueamiento de capitales a traves de las fronteras terrestres  y maritimas, Ia que hace peligrar el desarrollo de Ia denominada «economia azul».


			Las principales  preocupaciones en el ambito  safety versan sabre des­ cargas ilegales de residuos, degradaci6n  ambiental y Ia def1ciente pro­ tecci6n de infraestructuras portuarias y petroliferas.


			La Conferencia ofrece una nueva dimension  a los esfuerzos a favor de Ia seguridad maritima, porque va a abordar no solo cuestiones corrien­ tes sabre Ia piraterfa, pesca ilegal, inmigraci6n ilegal o contaminaci6n ambiental, sino tambien Ia problematica de Ia seguridad energetica en una perspectiva publica y privada.


			Pr6ximamente, en 2016, se celebrara  una Cumbre  Extraordinaria  de Jefes de Estado y de Gobierno de Ia Union Africana sabre Ia seguridad maritima, Ia seguridad y el desarrollo  en Africa. Su pretension es con­ vertir el espacio maritima en Ia principal palanca de desarrollo  econ6mico y social de Africa.


			Se reunirfm los Jefes de Estado y de Gobierno de los cincuenta y cuatro paises de Ia Union Africana a principios  de 2016 con expertos y Iideres del mundo econ6mico para def1nir una hoja de ruta sabre Ia seguridad maritima  en Africa. Tratando de establecer una estrategia  africana de protecci6n  de los mares y los oceanos para garantizar Ia paz, Ia seguri­ dad y Ia estabilidad.


			La conciencia, o mejor dicho, Ia toma de conciencia  acerca de Ia segu­ ridad maritima  ha aparecido  en el continente  africano  como  interfaz imprescindible para el desarrollo global de Ia region, pues como refleja el Presidente de Ia Republica de Togo -Faure Gnassingbe-, pais an­ fltri6n: «Las diversas  actividades  que pretenden desestabilizar  Africa, tanto  par vfa terrestre como  por via maritima, entre otras, no pueden dejar a los Estados y pueblos africanos indiferentes»20


			En el marco  de Ia conferencia  entre el amplio  abanico de temas  por tratar, se puede af1rmar que entre elias se encuentran las vinculadas a Ia inseguridad  maritima, marcada  por aetas de agresi6n, bandidaje y robo a mana armada; el traf1co ilicito  de cualquier  tipo  que transito por mar;Ia pesca ilegal;Ia conservaci6n del medioambiente marino; el mar como factor de desarrollo y Ia cooperaci6n regional e internacional para Ia salvaguarda de Ia seguridad maritima.


			Se trataran los asuntos desde Ia 6ptica de dos grandes bloques, que si bien no vienen expresados  en los terminos  de security y safety, ya habituales y conocidos a lo largo de este capitulo, claramente pueden ser clasiflcados en los mismos.


			Asi tenemos, pirateria maritima, traf1co ilicito  de cualquier tipo, pesca ilegal en el ambito de securityy conservaci6n del medioambiente marino como safety


			Como se puede observar, los problemas  y preocupaciones de los res­ ponsables  gubernamentales  en relaci6n  a Ia seguridad maritima  son similares en tadas las partes del globo.


			Razona el Gobierno de Ia Republica de Togo su preocupaci6n de Ia si­ guiente  forma, en relaci6n  a Ia que entendemos  como  security, y en primer Iugar, respecto a Ia piraterla:


			No presta especial  atenci6n  a Ia nacionalidad del navfo atacado.  Sus acciones  violentas se producen en alta mar, al igual que en los puertos,


			los fondeaderos y a lo largo de las costas. En 2013 se registraron 51 ataques en el golfo de Guinea. Por otro lado,el Africa occidental es desde hace tiempo un Iugar de paso intercontinental, Ia puerta de entrada de Ia cocaina procedente de America Latina con destine a Europa. Los de­ safios econ6micos, en materia de seguridad y estrategias que suponen Ia pirateria y el trafrco de estupefacientes son innegables. Se trata de un fen6meno que requiere una respuesta global, que incluya un marco juridico particular, medias de vigilancia e intervenci6n, asi como orga­ nismos de coordinaci6n subregionales. Pero solo una Africa fuerte y unida puede inspirar Ia coordinaci6n internacional necesaria, basada en los ambitos de Ia seguridad y Ia protecci6n maritima.


			En segundo Iugar, en relaci6n a los trafrcos ilfcitos:


			Amenaza(n) al motor de Ia actividad econ6mica de un pais y perjudica su capacidad de mantener intercambios con el resto del mundo. Es a traves del puerto desde donde los productos creados con orgullo par millones de obreros, granjeros, agricultores y empresarios de un pais parten hacia un mercado lejano. Y es a partir de este misrno puerto desde donde entran los bienes que utilizaran los habitantes de dicho pais. Pero cuando el trafrco ilicito pone en peligro los flujos de dichos bienes, los que seven afectados son los empleos legitimos. Por tanto, es importante poner en marcha una infraestructura fisica, social y de se­ guridad para combatir el trc\frco ilicito y responder directamente a Ia ne­ cesidad de creaci6n de empleo que tienen los paises de todo el mundo.


			Y respecto a Ia pesca  ilegal, par ultimo, pero una de las rnayores  arne­ nazas para el desarrollo de los pafses africanos:


			Empobrece las poblaciones pesqueras,destruye los ecosistemas rnarinos, supone una distorsi6n de Ia competencia para los pescadores honrados y debilita las comunidades costeras, sabre todo en Africa. Se estima que Ia pesca ilegal hace perder 170, 000 millones de frances CFA en Africa occidental. Africa debe portanto invertir mas en Ia adquisici6n de equipos eflcaces de vigilancia y control, para luchar contra Ia pesca ilegal.


			En el ambito  de safety, y en concreto  Ia conservacion del medioam­ biente marino, limitar el impacto  medioambiental de los puertos y pro­ teger Ia biodiversidad de los litorales, recordando que:


			La manipulaci6n de graneles genera polvo  que puede posteriormente contaminar el medioambiente. La transferencia de liquidos  puede pro­ vocar fugas o vertidos  imprevistos. Las emisiones  de gases proceden­ tes de Ia carga puede traducirse en contaminaci6n atmosferica. La mala gesti6n  de los residuos  y Ia perdida de cargas  pueden tener efectos t6xicos  sobre los oceanos. La pesca contribuye  de forma  vital a Ia se­ guridad alimentaria y nutricional de mas de 200 milIones  de africanos y reporta benefrcios a mas de diez milIones de pescadores. La manipu­ laci6n de cargas provoca generalmente efectos que pueden tener muy malas consecuencias sobre el medioambiente. Por ello, es importante desarrollar el ecoconcepto maritima que se anticipe a los efectos de las infraestructuras y los integre en los ecosistemas.


			1.4. La Evoluci6n hacia el Concepto de


			Seguridad Integral Maritima


			Se ha expuesto hasta este apartado como el concepto de seguridad en el mar ha variado en un lapso de tiempo relativamente corto, pero tambien como aun nose ha encontrado Ia formula defrnitiva para enunciar Ia que signifrca seguridad maritima, pese a Ia cual todo apunta a una vision inte­ gradora de todas las facetas que puedan tener relacion con esta.


			Existen muchas defrniciones y perspectivas,todas validas pero diferen­ tes, siendo un componente o denominador comun en todas elias Ia ten­ dencia a Ia integracion  de muchos  y diferentes  conceptos  para hacer frente a riesgos y amenazas. Entendemos que los riesgos y amenazas son elementos  negatives en Ia suma, e incluso  sinergia de esfuerzos que se requiere para disponer de un entomo marftimo seguro.


			Y remitiendonos, tal y como  ha sucedido  a lo largo de este capitulo, a los terminos  de lengua inglesa maritime  safety y maritime security,


			Ia tendencia  general cuando se trata Ia seguridad maritima  es integrar ambos en un mismo  enunciado.


			Se hace necesaria pues Ia introduccion de un nuevo concepto integra­ dar que, incluyendo  muchos  ambitos  de actuacion, podrfa enunciarse como seguridad integralmaritima.


			La tarea de aglutinar  una serie de riesgos  y amenazas junto con las medidas preventivas y reactivas  relacionadas  con Ia seguridad  de Ia vida humana en el mar, ademas de Ia protecci6n y prevenci6n del media ambiente marino, no es sencilla. Es opinion del autor de este ensayo que deben de despejarse  algunas actuaciones  que podrfan distraer Ia atencion de Ia que se quiere asentar como principia  integrador.


			Se ha hecho mencion  en distintos  apartados  de este capitulo  de di­ versas def1niciones de lo que se puede considerar seguridad maritima desde perspectivas  distintas e innovadoras.  Tanto a nivel de autores particulares como institucionalmente, e incluso estrategias, polfticas o directivas de seguridad se han repasado para ella.


			Es alga corriente a dfa de hoy cuestionar el concepto y reformularlo  en todas  aquellas naciones  u organizaciones trasnacionales  con intere­ ses en el asunto.


			Ocurre, sin embargo, que muchas  veces esas def1niciones o «redefln­ ciones» se encuentren afectadas par determinados  intereses estatales o regionales prioritarios  para aquellos Estados que las enuncian, como se puede ver en el AIMS 2050.


			Suarez de Vivero (2013) lo pone de manif1esto en su estudio hacienda una clasif1cacion interesante segun que Estado enuncia su concepto.


			Asf, mientras  que unos pafses se centran en Ia maritime safety, otros amplfan su vision de Ia cuestion a Ia maritime security, siendo un factor importante para ella el grada de desarrollo de sus economfas e intereses.


			Si bien Ia mayorfa de estas iniciativas  tienen presente Ia seguridad en sus formulaciones,no todas elias abordan esta materia desde el mismo ambito. Los paises a Ia vanguardia  de Ia nueva gobernanza  oceanica desarrollan  de modo  directo  Ia seguridad  maritima en sus polfticas, estrategias  y normas. Se trata de determinados pafses desarrollados (Canada, E.E.U.U.), asf como  un grupo de pafses emergentes  (funda­ mentalmente Brasil,Rusia y China). Otras iniciativas mas recientes, for­ muladas par paises econ6micamente desarrollados  (Jap6n y Francia), tambien defmen de modo directo Ia seguridad maritima  (tabla 2)-’’


			La  noci6n  de  seguridad,  tradicionalmente vinculada  a Ia  maritime safety  (salvamento  maritima,  seguridad  de Ia navegaci6n, seguridad de Ia vida en el mary lucha contra Ia contaminaci6n),se encuentra en Ia mayoria de las iniciativas  analizadas (tabla 2). No obstante, un numero reducido de estrategias  oceanicas utilizan un concepto mas amplio de seguridad  que abarca aspectos relacionados con el modo en que los estados  se apoyan en Ia maritima para afrontar  los retos mundiales. (Suarez de Vivero, Rodriguez Mateos, 2010)


			Asi, paises como Canada, EE.UU y Francia desarrollan en sus politicas maritimas una noci6n de seguridad basada en Ia potenciaci6n dellide­ razgo global, Ia geoestrategia  y Ia seguridad  energetica, mientras  que paises emergentes como Brasil y Ia Federaci6n Rusa conciben Ia segu­ ridad en sus polfticas  maritimas tanto desde Ia necesidad de proteger el potencial maritima de sus recursos (plataforma continental extendi­ da}. (Suarez de Vivero, 2013, pp.32-34)


			En el ambito de Ia maritime safety los incumplimientos de Ia normati­ va vigente al respecto son sancionables  en via administrativa, excepto que par Ia entidad de Ia conducta  lesiva a Ia normativa se produzca un salta a Ia jurisdicci6n penal, alga que ocurre en las grandes contami­ naciones  marinas, intencionadas  o negligentes, aspecto  que merece especial atenci6n y par ella en este ensayo se propane el cambia  a Ia jurisdicci6n penal mediante un tipo delictivo especff1co.


			En el ambito de Ia maritime security, nucleo del trabajo de este ensayo, es motivo de propuesta realizar un listado de conductas  -avanzamos un poco lo que se expondra en capftulos  siguientesque ya constitu-


			yen delito tipif1cado en el C6digo Penal espanol,pero a las cuales se les debe de prestar Ia mayor atenci6n par Ia especial relevancia o reper­ cusi6n  de las mismas, ademas de Ia particularidad especff1ca de ser cometidas en un media singular como es el mary a bordo de buques o embarcaciones.


			Se tratara de acotar el tema al objeto de realizar un listado  adecuado y manejable  de riesgos y amenazas a un espacio geograf1co concreto


			-excepto para el delito de pirater{a-, siendo este espacio geograf1co el mar territorial, donde el Estado espanol ejerce plena soberanfa -art.


			2°, Parte II, Secci6n 1 a de Ia Convenci6n de Naciones  Unidas sabre el Derecho del Mary articulo  1° de Ia Ley 10/1977 de 4 de enero sabre Mar Territorial-.


			La actividad humana que se realiza en el entomo marino es importante y esencial para el buen funcionamiento del Estado, para las comunica­ ciones de unas regiones con otras, el transporte  de pasajeros  y mer­ candas, pesca y tambiE’m para usa ludico del mar.


			Multiples  actividades que deben de ser adecuadamente protegidas  en aras de, como  bien se enuncia en el «Preambulo» de Ia Convenci6n, facilitar  Ia comunicaci6n internacional,  promover  el usa  pacff1co de mares  y oceanos, utilizaci6n  equitativa  y ef1ciente de sus  recursos, estudio,protecci6n, preservaci6n y conservaci6n de sus recursas vivos al objeto de lograr par estos  medios  Ia realizaci6n  de un orden eco­ n6mico  internacional justa y equitativo  que tenga en cuenta todos los intereses y necesidades de Ia humanidad.


			Es responsabilidad del Estado ejercer su soberanfa” en aquellos lugares donde esta llamado a ejercerla, incentivando  par un Iado Ia practica de actividades  que redunden en benef1cio de Ia sociedad y, par otro lado, reprimir  aquellas conductas  que puedan atacar en cualquier  aspecto su buen arden y funcionamiento.


			Todo ella  de acuerdo  con Ia normativa  especff1ca al respecto  tanto de su propio  ordenamiento  jurfdico  interno como  de los Convenios y Tratados lnternacionales de los que sea parte.


			Como campo de actuaci6n del estudio que se precisa, ellistado de las conductas  criminales son las correspondientes a los delitos  de inmi­ graci6n  irregular  o clandestina  par via maritima, traf1co de estupefa­ cientes par mar,terrorismo en el mar,piraterfa y contaminaci6n marina.


			Estas conductas  criminales, como cita Marin Castan (2011, p.13), constituyen  «delitos  propios  de Ia delincuencia  transnacional,  como son los de narcotraf1co, pirateria,terrorisma,yen general todos los que podemos englobar bajo Ia denominaci6n de delitos contra Ia seguridad maritima».


			Nuevamente se puede recurrir a Suarez de Vivero (2013,) para exponer parte de lo que debe de comprender  el nuevo concepto  de seguridad maritima  y el porque debe de ser asf.


			La inclusion  de aspectos tradicionales de Ia defensa en las nuevas politicas  maritimas amplia Ia noci6n  de seguridad,  que ahara se cir­ cunscribe tambien al ambito de Ia maritime security. En estas politicas, estrategias  y normas, se enuncian de modo  expreso Ia seguridad na­ cional, Ia protecci6n  de fronteras  y Ia protecci6n  frente a actividades ilegales -estupefacientes, armas, inmigraci6n y pirateria-. (p.36)


			AI objeto de comenzar a centrar el problema en cuesti6n,tengamos por cierto Ia que af1rma Calduch Cervera (2013):


			Las amenazas constituyen una categoria especif1ca de riesgos que par su naturaleza, caracteristicas y efectos  para Ia seguridad nacional de los paises deben ser tratadas de forma diferenciada. Consideramos las amenazas como  las probabilidades de ocurrencia de conductas, indi­ viduales o colectivas, deliberadamente  orientadas  a provocar danos o perjuicios  directos en las personas y/o las casas. (p.137)


			Calduch Cervera (2013), en su estudio sabre Ia seguridad maritima  en Espana, realiza  una  clasif1caci6n  de  amenazas  diferenciando   entre aquellas «amenazas de actuaciones  violentas» y otras «amenazas de actuaciones  no violentas».


			Diferenciando entre unas y otras par Ia utilizaci6n  del termino  «Via/en­ cia» mediante nota aclaratoria a pie de pagina: «En esta clasif1caci6n se utiliza el termino «Violencia» en un sentido restringida a las acciones humanas como  «el usa de Ia capacidad  destructiva  humana aplicada contra las personas y las casas»», af1rma Calduch Cervera (2013,p.129).


			En el listado  de «amenazas de actuaciones  violentas»  considera  las siguientes:


			1) lntervenci6n en conflictos armadas -nivel de amenaza: alto-.


			2) Terrorismo -nivel de amenaza: muy alto-.


			3) Pirater/a -nivel de amenaza: muy alto-.


			4) Crimen organizado -nivel de amenaza: muy alto-. Se debe tener en cuenta  que las  principales  actividades  del crimen  organizado en el ambito marftimo  espanaI son el narcotriif1co, Ia trata de seres humanos, el transporte  de inmigrantes  ilegales y el contrabanda de tabaco.


			En ellistado de «amenazas de actuaciones no violentas» considera las siguientes:


			1) Huelgas y movilizaciones sociales con bloqueo de instalaciones portuarias y/o buques -nivel de amenaza: bajo-.


			2) Bloqueo de buques o instalaciones de abastecimiento energetico


			-nivel de amenaza: muy bajo-.


			3) Ataques ciberneticos  contra los sistemas  de vigilancia  y control marftimos, las infraestructuras marinas  o los sistemas  de navega­ ci6n de los buques -nivel de amenaza: alto-.


			4) Contaminaci6n marina par vertidos incontrolados o destrucci6n masiva de ecosistemas marinas  -nivel de amenaza: bajo-.


			5) Expolio o destrucci6n  del patrimonio  cultural subacuatico  -nivel de amenaza: medio-.


			Como punto de partida para el estudio de este ensayo se realizara un refundido  entre unas y otras, excluyendo del mismo  Ia mayoria de las no violentas por motivos de claridad expositiva.


			Este refundido coincide plenamente con las conductas enunciadas por Marin Castano por lo recogido en Ia Estrategia de Seguridad de Espana en relaci6n a Ia Seguridad Maritima.


			Se tiene por cierto  entonces  que el terrorismo, Ia piraterfa, el crimen organizado  -narcotrafico, Ia trata de seres humanos, el transporte de inmigrantes i/ega/es y el contrabandoy Ia contaminaci6n  marina por vertidos  incontrolados o destrucci6n  masiva de ecosistemas marinas amenazan de una forma directa y muy lesiva al entomo marino.


			Quizas debieran de ser tratadas de una forma penal especial, constitu­ yendo Ia base de un listado no exclusivo -pues podrian incluirse en Ia misma  otras «amenazas no violentas» como el expolio  o destrucci6n del patrimonio  cultural subacwitico y bloqueo de buques o instalacio­ nes de abastecimiento energetico,etc.-, de delitos contra Ia seguridad maritima.


			1.4.1. Amenaza de Pirateria


			Pirateria,conducta delictiva que parece realizarse de forma similar al te­ rrorismo  en el mar, cuya Lmica diferencia respecto de este en el entomo marftimo, en su tipif1caci6n tradicional  e internacional es el denomina­ do prop6sito personal, es un delito enmarcado contra Ia comunidad in­ ternacional por calif1caci6n de mas antiguo delito contra el Derecho de gentes,tiene su raz6n de ser Ia necesidad de dar respuesta a los actos ilicitos  contra Ia seguridad de Ia navegaci6n maritima  y aerea, protege su tipif1caci6n Ia seguridad en Ia mary Ia navegaci6n, asicomo Ia inte-


			gridad ffsica de los tripulantes, sus propiedades  y Ia carga del buque, ademas del propio  buque, protegiendo  los dos ambitos  de los termi­ nos en estudio: maritime safetyy maritime security, ambos subsumidos identicamente  que los anteriores estudiados  en el concepto mayor de Seguridad del Estado.


			1.4.2. Amenaza de Terrorismo en el Mar


			El terrorismo, tanto en tierra como en mar, lesiona el mayor bien jurfdi­ co,Ia vida,y de forma paralela una multitud de bienes tantos individua­ les como  colectivos  ya que atenta directamente  contra  el Estado, su sociedad y pone en peligro su seguridad, algo que por tanto con mayor raz6n subsume Ia seguridad maritima en Ia propia seguridad del Estado.


			7.4.3. Amenaza de de lnmigraci6n Irregular o Clandestina por Via Maritima


			No es nuevo decir que Ia inmigraci6n irregular o clandestina  de forma descontrolada  constituye  un riesgo para el Estado y su sociedad, tesis defendida ampliamente  por multitud  de autores.


			Conducta criminal  por aquellos que Ia practican, no por las personas objeto de Ia conducta;se lesiona el interes del Estado en el control de los flujos migratorios  y Ia protecci6n de los derechos de Ia persona del mi­ grante, obviamente si se comete en el mar lesiona tambiE’m Ia seguridad maritima,pues es de todos conocidos Ia forma en que son transportadas estas personas: embarcaciones  y buques que no cumplen las mas ele­ mentales normas de seguridad y mucho menos los convenios interna­ cionales especff1cos en Ia materia que se ha enunciado anteriormente.


			Con el mero hecho de Ia realizaci6n de Ia conducta criminal,se pone en peligro a Ia sociedad, amenaza de forma simultanea tanto Ia seguridad maritima en los terminos  de maritime  safety como  otros bienes jurfdi­ cos en los terminos  de maritime security, constituyendo una conducta criminal  que en def1nitiva lesiona Ia seguridad del Estado.


			1.4.4. Amenaza de Trafico de Drogas y


			Estupefacientes por Via Maritima lgualmente, el delito de traf1co de estupefacientes enmarcado en delitos contra Ia seguridad colectiva y contra Ia salud publica tipif1ca ya en su forma agravada el transporte por mar de grandes cantidades de draga. El consumo de este tipo de sustancias por parte de los ciudadanos provoca graves repercusiones en el orden econ6mico, politico y de seguridad ciu­ dadana,ya que atenta directamente contra Ia seguridad del Estado.


			Esa seguridad del Estado subsume Ia propia seguridad maritima tanto en el ambito de Ia maritime  security como  de Ia maritime safety, pues su modalidad  de transporte  par mar, embarcaciones semirrigidas que navegan a gran velocidad, el deplorable  estado  ffsico  de los buques de mayor  porte  empleados  -Ia experiencia  nos  lo  senalao sim­ plemente  par su navegaci6n  furtiva  y descontrolada  en raz6n de su ilfcita actividad.


			1.4.5. Amenaza de Contaminacion Marina


			La contaminaci6n marina  debe ser incluida  en el listado  potencial  de riesgos  y amenazas, pero  merece  un tratamiento   distinto,  pues  su sanci6n  hasta este momenta  no se produce  en el ambito  penal sino en el administrative, excepto que se articule  una acusaci6n  mediante f1guras alternativas que se encuentran tipif1cadas como delito en el or­ denamiento juridico.


			Aunque entran en juego  muchos  y distintos  factores, entre otros, el principia  de territorialidad  o Ia imposibilidad de persecuci6n  universal derivada de esa falta de tipif1caci6n penal, algo que se analizara en el capitulo correspondiente de este trabajo de investigaci6n, huelga decir que a nadie se le escapa Ia pluralidad  de Ia lesion al Estado en caso de una gran contaminaci6n como fue por ejemplo el casa del Prestige.


			1.5. Exposici6n de Resultados en Relaci6n a los Distintos Conceptos Estudiados de Ia Seguridad Maritima. sus Politicas y Estrategias


			La realizaci6n  de las conductas  enumeradas  en raz6n de Ia importan­ cia plural e instant<1nea de los bienes jurfdicos protegidos  que lesionan cada una de elias en su modalidad, a Ia que se puede denominar seguri­ dad integral maritima, suponen un riesgo o amenaza contra Ia seguridad del Estado. Debemos,par tanto,considerar subsumida Ia seguridad ma­ ritima, tanto en terrninos de maritime safety como de maritime security, en el concepto  mayor de seguridad integral maritima y posicionarla  en un peldano inferior a Ia seguridad del Estado.


			Retrocediendo  a los inicios  de este capitulo, cuando se expuso como ejemplo  una actuaci6n  operativa en el mar territorial, donde una em­ barcaci6n con inmigrantes irregulares trataba de alcanzar las costa espanolas, yen Ia cual Ia vision del ambito en el que se desarrollaba podia variar en funci6n  del Organismo que tuviera Ia direcci6n  de Ia operaci6n ode  Ia unidad naval que realizase Ia actuaci6n, y a Ia luz de el nuevo concepto  enunciado  -seguridad integral maritima-, todo se condensarfa y simplif1carfa enormemente, una vez realizada Ia actua­ ci6n primaria,es decir,Ia interceptaci6n de Ia embarcaci6n y Ia puesta a salvo de sus ocupantes,se procederfa a estimar el numero de bienes ju­ rfdicos dafiados, independientemente de que unidad naval, civil, militar o policial, incluso en el casa de traf1co de inmigrantes irregulares o del buque mercante que Ia realice. Correspondera a las unidades de policfa judicial Ia confecci6n del atestado correspondiente para ser presenta­ do a Ia autoridad judicial competente.


			Evidentemente hay una mayor componente policial en unas actuacio­ nes que en otras. En una actuaci6n  en el marco del traf1co de estupe­ facientes, esa es el componente principal;en el traflco de inmigrantes irregulares, el componente de salvamento  es el primordial pero, ,;_que ocurre par ejemplo  con una actuaci6n  de contaminaci6n marina?  En este caso es diffcil  de distinguir cual es el componente principal.


			Como objetivo secundario en este ensayo se tratara de plantear Ia po­ sibilidad fundada de englobar todos los delitos estudiados  en un nuevo apartado: Oelitos contra Ia seguridad integral maritima. Es alga compli­ cado  porque los condicionantes son muchos  y las visiones  distintas aunque con algunos puntas coincidentes, alga que juega a favor de Ia integraci6n.


			Es evidente  que Ia tendencia  es hacia Ia integraci6n, pero a Ia vista de Ia muestra  de estudios  y visiones  expuestas  en paginas  anterio­ res, tanto  de autores relacionados con el mundo  maritima, como  de Ia UE y Ia Administraci6n de Estados Unidos, esa «integraci6n»  pasa o se enfoca  a una mayor  colaboraci6n o integraci6n interagencial u organismos.


			En el caso de Espana se encuentran en el teatro  de operaciones  de Ia seguridad maritima  varios ministerios implicados; Defensa, Interior, Fomento, Hacienda y Administraciones Publicas; todos  ellos con sus caracteristicas, particularidades y competencias.


			Es obvio que Ia colaboraci6n,coordinaci6n y comunicaci6n entre todos es fundamental, pero quizas mas  alia de procedimientos, protocolos de colaboraci6n e iniciativas  de coordinaci6n entre los mismos, hace falta una normativa, en este caso penal, que implique totalmente a los mismos  en este tema.


			Un argumento  facil de entender y trasladable a Ia cuesti6n es compa­ rar c6mo el C6digo Penal y las Leyes Penales Especiales -regulaci6n completa en su  conjunto  del poder  punitivo  del  Estadoson  ele­ mentos  aglutinadores de conductas lesivas  a bienes jurfdicos  que el Estado considera  necesario proteger y, en caso de lesion a los mismo, sancionar   a  los   infractores.  Ella  se  realiza   independientemente de d6nde  ocurra  Ia acci6n  en el territorio nacional  y mediante que Fuerzas y Cuerpos de Seguridad  del Estado o Policfa Auton6mica o


			Local se actua, ya que todas, en su ambito, actuan  subordinadas a Ia misma  norma  penal, independientemente que haya mas  o menos coordinaci6n entre si.


			Si esto es asien tierra, donde los recursas, opciones y procedimientos operativos  se ven favorecidos  par el propio  entorno, con mas  raz6n debe de ocurrir en el mar, entorno hostil par naturaleza.


			La seguridad integral maritima  es un concepto  nuevo. El estudio de su campo  apenas ha comenzado, el devenir del tiempo  y Ia experiencia contribuiran  a despejar los interrogantes  que en un principia  aparecen en el horizonte del mar, quizas sea el momenta  de plantear Ia necesi­ dad de su capitulo especff1co en el C6digo Penal.


			A continuaci6n se realizara  una exposici6n  de resultados  acerca de las diferentes interpretaciones dadas a Ia seguridad maritima, primero desde las disposiciones normativas  al respecto, despues Ia 6ptica de los autores seleccionados y estudiados  y, por ultimo, de las visiones estrategicas  de Estados u organizaciones transnacionales.


			1.5.7. Legislativamente


			En el ordenamiento  jurfdico  interno  tanto  Ia Ley 27/92  de 24 de di­ ciembre  de Puertos del Estado y Marina Mercante  como  el nuevo R. D. Legislativo  2/2011,  de 5 de septiembre, por el que se aprueba el Texto Refundido de Ia Ley de Puertos del Estado y de Ia Marina Mer­ cante, no aportan nada nuevo en relaci6n  a esta materia.  La primera ley establece en un articulo lo que es seguridad maritima de una forma que se puede calif1car como hipergenerica  e incluso contradictoria. El segundo, redactado muchos anos despues, se limita  a repetir de nuevo los artfculos.


			La nueva Ley 14/2004 de 24 de julio de Navegaci6n Maritima  ni siquie­ ra trata de def1nirla, laguna imperdonable.


			7.5.2. Autores


			Nose  ha encontrado una definicion Cmica del concepto seguridad mari­ tima. El estudio de los diversos autores seleccionados, los cuales per­ tenecen a distintos ambitos en relacion al entorno marino, enuncian sus versiones, que como ocurre con las de las instituciones, estas tambien dif1eren.


			Sin embargo,hay algo en comun a pesar de sus diferencias. Se trata de una tendencia a Ia integracion, a Ia apertura del abanico de eventos que deben de estar cubiertos  bajo ese paraguas tan generico.


			De esta forma, exponiendo  primeramente  lo que enuncian autores elegidos  en el estudio  de  revision  bibliografica   como  Suarez-Llano Galan (2008), Marfn Castan (2008), Zamora Rosello (2008) y Dfez del Corral (2012), tenemos  lo que sigue -con Ia intencion  de clarificar  lo expuesto por cada uno de ellos se insertan  cuadros interpretados por el autor de este ensayo-.


			1.5.2.1. Suarez-Llano Galan (2008)


			Segun este autor, Ia seguridad maritima en terminos  de maritime safety consiste en una serie de medidas tanto preventivas como reactivas en relacion a Ia seguridad de Ia vida humana en el mary a Ia protecci6n del media marino.


			1.5.2.2. Marin Castan (2008)


			Marfn Castan (2008,p.180) interpreta que «protecci6n no es lo mismo que seguridad, porque Ia primera hace referencia solo a uno de los as­ pectos de Ia seguridad pero no a otros como podrfan ser Ia disuasi6n o Ia intervenci6n en caso necesario» y expresa una vision distinta de Ia denominada  seguridad marftima, volviendola  mas generica  e integra­ dora: «Cualidad de libre y exento de todo tipo de peligro, daf\o o riesgo en Ia mar».


			1.5.2.3. Zamora Rosello (2008)


			Zamora  Rosello  (2008)  tambien  abre el abanico  de posibilidades y emplea tambien Ia expresi6n inglesa -maritime security-, como «ins­ trumento para Ia consecuci6n de un nivel adecuado de prevenci6n ante las amenazas de actuaciones ilfcitas en mares y oceanos»


			1.5.2.4. Dfez del Corral (2012)


			Par ultimo,de los autores seleccionados,citaremos nuevamente a Dfez del Corral (2012,p.3),quien considera que son un:


			Conjunto de medidas dirigidas a garantizar Ia seguridad contra las ame­ nazas o acciones consumadas contrarias a Derecho, realizadas par personas que traten de atentar contra el derecho a Ia libertad de nave­ gaci6n o a llevar a cabo cualquier actividad ilfcita en Ia mar.


			Medidas /rente amenazas o acciones  contrarias a Derecho, o cualquier actividad ilicita en lamar.


			Procedimientos y actuaciones encaminadas a garantizar Ia seguridad de un barco en Ia mar, previniendo los peligros naturales que  pueda suf rir el buque o que puedan cernirse sobre  Ia navegaci6 n


			Cuadro n3. Seguridad Maritima, “maritime securit y   11 y “maritime safety’’rea lizado a partir de Ia interpretaciOn de Diez del Corral (2012). Fuente:Elaboraci6n propia.


			1.5.3. lnstitucionalmente lnstitucionalmente el concepto que masse acerca a Ia realidad vigente es el proporcionado por Ia Armada Espanola.


			La Union Europea y sus polfticas, tanto Ia Polftica Maritima lntegrada como Ia Polftica Europea de Seguridad y Defensa,soIapan ambitos que en una primera lectura hacen mas confuse el tema;no obstante,tienen como  referencia  positiva  que abordan aspectos  nuevos que hasta el memento no estaban integrados en el concepto de seguridad marftima.


			1.5.3.1. Armada


			Entiende Ia Armada Ia seguridad marftima como:


			[image: ]Una actividad cfvico-militar de prevenci6n de riesgos y de lucha contra amenazas en el entorno marftimo, en permanente colaboraci6n con Ia comunidad internacional, basada en el conocimiento del entorno ma­ rftimo yen Ia coordinaci6n eficaz de todos los actores con capacidad de intervenci6n,de acuerdo con las responsabilidades y competencias que legalmente tienen asignadas.


			1.5.3.2. Directiva de Seguridad de Estados


			Unidos Posterior alllde Septiembre de 2001


			Desde despues del atentado de111-S, el gobierno americano considera todo ataque o posibilidad  de amenaza no solo a Ia seguridad maritima


			-maritime security-, sino de una manera mas general seguridad na­ cional o Ia seguridad de todos.


			[image: ]Es una vision amplia,quizas Ia mas amplia de todas,que sirve de base para que otros Estados se inspiren posteriormente en ella.


			1.5.3.3. Politica Europea de Seguridad y Defensa


			Su objetivo primordial y a Ia vez subyacente es proteger el principio de


			[image: ]fiber tad de navegaci6n.


			1.5.3.4. Politica Maritima lntegrada


			Las denominadas offshore activities constituyen una vision integradora de los terminos maritime safety y maritime security que hace justicia a Ia designaci6n  de Ia iniciativa  legislativa  que las promueve;Ia Polftica Maritima  lntegrada de Ia Union Europea. Se trata de algo importante mas alia de las posibles  depuraciones a que pueda ser sometida  en aras de mejorar su implementaci6n.


			Politica Maritima lntegrada lntenta potenciar un desarrollo 6ptimo y sostenible de todas las actividades vinculadas almar.


			1.5.3.5. Estrategia de Seguridad de Espana Aiio 2014


			El concepto  de seguridad  se aborda desde una perspectiva  amplia  y como dice su propio texto: «Acorde con estas transformaciones globa­ les que afectan al Estado y a Ia vida diaria del ciudadano».


			Reconoce  el  documento   las  particularidades  y  singularidades  del entorno marino, sus dificultades de regulaci6n y control, a Ia vez que su facil acceso, por tanto,«Un media  donde los riesgos y amenazas a Ia seguridad se pueden propagar de manera relativamente facil y rapida».


			Propane un enfoque integral y potenciaci6n de Ia actuaci6n coordina­ da y cooperativa  del elevado numero  de departamentos, organismos y agencias  de las Administraciones Publicas  en Ia resoluci6n  de los problemas que afectan a Ia seguridad marftima.


			1.5.3.6. La Union Africana y Ia Seguridad


			Maritima en Africa


			Analiza  Ia inseguridad marftima  en Africa  desde  Ia perspectiva  del obst<kulo que supone esta para el desarrollo y bienestar del continente africano, por ello,Ia definicion de amenazas y riesgos seve claramente influida por el sistema de referencias desde el que se aborda.


			Su pretension  es convertir el espacio marftimo  en Ia principal palanca de desarrollo economico y social de Africa.


			[image: ]


			[image: ]Ln eufocn riesrie In perspectivn riel obsliiwlo que SIIJlOIIC es ln pnm e/ riesnrrollo !J biel/eS f nr rie / COJI.tiue11te n.fi·icauo.


			1.5.3.7. Las Estrategias  de Seguridad de otros Pafses


			Se ha podido observar a rafz de lo investigado  que es alga corriente  a dfa de hoy cuestionar el concepto de seguridad maritima y reformularlo en todas  aquellas Naciones u organizaciones transnacionales con in­ tereses en el asunto.


			Las «reformulaciones» o «redef nciones» se encuentren afectadas par intereses estatales o regionales prioritarios  para aquellos Estados que las enuncian.


			Asf, mientras  que unos  pafses  u organizaciones transnacionales se centran en Ia maritime  safety, otros  amplfan su vision de Ia cuesti6n a Ia maritime  security, siendo un factor  importante para ella el grado de desarrollo  de sus economfas  e intereses; cuanto  mayor grado de desarrollo  de su economia  y mas amplios sean sus intereses, masse equilibra Ia balanza entre ambos conceptos.


			1.6. los  Organismos y Ministerios con


			Competencias en Seguridad Maritima


			Se ha investigado  c6mo  se afronta Ia seguridad maritima  en Espana, abordando tal investigaci6n desde el punta de vista de las competen­ cias sabre el papel que tienen los distintos ministerios con algun tipo de relaci6n con el media marino.


			Asf tenemos  que el Ministerio  de Fomento aporta su contribuci6n en primera instancia, tanto  a traves de sus Servicios Centrales con Ia Di­ recci6n  General de Marina  Mercante, como  perifericos, mediante  las Capitanfas  Marftimas  y Distritos  Marftimos  dependientes  de estas. Todo ella recogido en Ia normativa vigente y especff1ca al respecto que es el R.D Legislative 2/2011, art. 263.


			La Direcci6n General de Ia Marina Mercante es el 6rgano competente para Ia ordenaci6n general de Ia navegaci6n maritima  y de Ia flota civil.


			La Ley 27/1992 de Puertos del Estado y de Ia Marina Mercante, desig­ naba en su art. 88 a las Capitanias Maritimas como nuevas 6rganos pe­ rifericos de Ia Administraci6n Maritima dependientes del hoy Ministerio de Fomento.


			Existen par tanto  en cada uno de los puertos  donde se desarrolla  un determinado  nivel de navegaci6n  o donde lo requieren las condiciones de seguridad maritima, una Capitania Maritima.


			El Real Decreta 638/2007, de 18 de mayo modif1ca el modelo de Capi­ tanias Maritimas  creado par el Real Decreta 1246/1 995, de 14 de julio, procediendo a Ia supresi6n de las Capitanias de segunda y tercera cate­ gorfas y su Iugar es ocupado par los Distritos Maritimos, de forma que unicamente exista un tipo de Capitanias Maritimas, cuyo ambito geogra­ flco de competencias  se establece con sujeci6n a los parametros tecni­ cos recogidos en el art. 88.1 de Ia Ley 27/1992, de 24 de noviembre.


			Este Real Decreta desarrolla  de forma  mas  exhaustiva  las funciones correspondientes al Capitan Maritima segun el art. 88.1, par lo que el Capitan Maritima  asume, ademas, Ia direcci6n y coordinaci6n de todos los servicios  incardinados en Ia propia Capitania y de los Distritos Ma­ ritimos dependientes de Ia misma,Ia coordinaci6n de actuaciones con otras Administraciones Publicas cuyo ambito  de actividad  se relacio­ na con el media marino y Ia direcci6n  y coordinaci6n de los servicios maritimos encomendados a Ia Sociedad de Salvamento  y Seguridad maritima  (SASEMAR).


			Par otro  lado, tenemos  tambien  dependiente  de dicho  Ministerio  el Plan Nacional  de Salvamento y de Ia Lucha contra  Ia Contaminaci6n del Media Marino para el perioda 201 0/2018. El Gobierno, a propuesta del Ministro de Fomento, aprobara el Plan Nacional de Servicios Espe­ ciales de Salvamento de Ia vida humana en Ia mary de Ia lucha contra Ia contaminaci6n del media marino.


			Los planes que en esta materia aprueben las Comunidades Aut6nomas competentes  deberan acomodarse  a las directrices sabre movilizaci6n y coordinaci6n de recursas que f1guren en el Plan Nacional.


			Se contempla  ademas Ia existencia  de Ia Comisi6n Nacional de Salvamento Maritima, que es el6rgano de coordinaci6n de las Adminis­ traciones Publicas competentes en Ia planif1caci6n yen el seguimiento de los objetivos comprendidos en Ia misma. Su composici6n, en Ia que participan dichas  Administraciones, y sus  funciones  se determinan reglamentariamente.


			De forma paralela Ia Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritima  entidad publica empresarial  adscrita al Ministerio  de Fomento, dotada de  personalidad  juridica,  patrimonio   propio  y  plena  capacidad   de obrarrealiza Ia prestaci6n de los servicios publicos de salvamento de Ia vida humana en Ia mary de Ia prevenci6n y lucha contra Ia Contami­ naci6n del medio Marino,Ia prestaci6n de los servicios de seguimiento y ayuda al traf1co maritima, de seguridad maritima  y de Ia navegaci6n, de remolque  y asistencia  a buques, asi como  Ia de aquellos comple­ mentarios de los anteriores.


			Por ultimo, se completa  el estudio del amplio campo de actuaci6n del Ministerio  de Fomento con Ia Comisi6n  de lnvestigaci6n de Acciden­ tes Maritimos  -Ia investigaci6n que Ia ClAIM lleve a cabo no persegui­ ra Ia determinacion de responsabilidad, ni Ia atribuci6n  de culpa. No obstante, el hecho de que del resultado de sus investigaciones  pueda inferirse  determinada  culpa  o responsabilidad no exime  de informar plenamente acerca de las causas del accidente o incidente maritima-; y el Centro para Ia Prevenci6n y Lucha contra Ia Contaminaci6n Mariti­ may del Litoral, cuya f nalidad es asumir competencias  en materia de coordinaci6n y colaboraci6n administrativa en el seno de Ia Administra­ ci6n General del Estado.


			Es una Direcci6n General que depende directamente  del Ministerio  de Presidencia se actua de forma conjunta comprendiendo su ambito espacial, el conjunto  total  de los espacios  maritimos espanoles  y el dominio publico maritima terrestre.


			Por otra parte,el Ministerio de Defensa,par medio de Ia Armada,intenta coordinar  Ia seguridad maritima  de Ia forma  mas  integral posible.  El Almirante de Acci6n Maritima  (ALMART) se erige f1gura ejecutiva e in-


			terlocutor  de Ia Armada con los organismos  de Ia Administraci6n con competencias  en asuntos  marftimos.  Para ella el Cuartel General del ALMART, situado en Cartagena, cuenta con un Centro de Operaciones y Vigilancia de Acci6n Maritima  (COVAM), dotado  de los sistemas  de Manda y Control y conexiones a redes nacionales e internacionales, in­ tercambio de informacion y coordinaci6n de actividades y operaciones de seguridad maritima.


			Se debe de mencionar  un apartado en relaci6n  a Ia Armada y el Real Decreta 194/2010, de 26 de febrero,par el que se aprueban las Normas sabre seguridad en las Fuerzas Armadas, que conf1ere a los integrantes de las Fuerzas Armadas el cankter de agentes de Ia autoridad  segun unos casas tasados23 .


			Existen ademas  otros  Ministerios, como  el de Interior  a traves de Ia


			Guardia Civil y su Servicio Marftimo, con:


			Las funciones que Ia Ley Organica 2/1986 atribuye al Cuerpo de Ia Guardia Civil, se ejerceran en las aguas marftimas  espafiolas  hasta el Ifmite exterior del mar territorial, determinado en Ia legislaci6n  vigente, y excepcionalmente fuera del limite del mar territorial, de acuerdo con lo que se establece en los tratados  internacionales vigente.


			Relacionadas con Ia seguridad maritima: arden publico, inmigraci6n ilegal, resguardo f1scal del Estado y persecuci6n  del contrabanda, cus­ todia de las vias de comunicaci6n terrestre, costas, fronteras, puertos y aeropuertos, conservaci6n de Ia naturaleza, lucha contra el terrorismo y lucha contra el traf1co ilfcito de drogas.


			El Ministerio  de Hacienda  y  Administraciones Publicas, trabaja  par media  de Ia Agencia  Estatal  de  Administraci6n Tributaria  y  esta  a traves de su Departamento  de Aduanas e lmpuestos  Especiales y su Direcci6n Adjunta de Vigilancia Aduanera, Ia conocida  como DAVA.


			Este Departamento de Aduanas e lmpuestos  Especiales se ocupa de Ia seguridad de las mercancfas; mientras que Ia Direcci6n Adjunta de Vigi­ lancia Aduanera (DAVA), tiene competencias  sabre las tareas encami-


			nadas al descubrirniento, persecuci6n  y represi6n en todo el territorio nacional, aguas jurisdiccionales y espacio  aereo espanol, de aetas e infracciones  de contrabando, ejerciendo funciones de vigilancia mariti­ rna, aerea y terrestre.


			1.7. Concepto de Seguridad Maritima.


			Conclusiones  Particulares


			El concepto  actual  de seguridad  maritima  ha evolucionado  saltando del ambito puramente safety a uno mas amplio que incluye un espacio security.


			No existe una enunciaci6n  (mica de lo que es Ia seguridad  maritima, si bien su evoluci6n hacia Ia inclusion  de un espacio security ha tendido a englobar aspectos que tradicionalmente nose entendfan contenidos en su tradicional  ambito de safety  Estos son:


			Seguridad de Ia vida humana en el mar. Seguridad de Ia navegaci6n.


			Conservaci6n y preservaci6n  del medio marino.


			En el ambito  security, todas las defmiciones  estudiadas  coinciden  en englobar:


			Trafrco de estupefacientes y sustancias  psicotr6picas.


			Trafrco de inmigrantes  irregulares y contrabando de personas. Contra bando de mercancias en general.


			Piraterfa.


			Terrorismo marftimo.


			Danos al medio ambiente marino.


			Las nuevas defrniciones de Ia que constituye seguridad maritima, aunque con puntas en comun, en ocasiones seven influenciadas par los intere­ ses de los Estados u organizaciones transnacionales que las enuncian.


			La seguridad maritima debe de entenderse como un concepto vivo, que evoluciona, se modiflca  y expande tal y como  puede ocurrir  con los riesgos y amenazas al entomo marino.


			Es mas propio  tal y como  se desprende  de lo estudiado, revisado y expuesto, hablar de seguridad integral maritima, entendiendo Ia misma como una sinergia de Ia maritime safetyy Ia maritime security.


			Para Ia enunciaci6n  del nuevo concepto  de seguridad integral mariti­ ma en Espana se anota como particularmente adaptable Ia defmici6n, expuesta en paginas anteriores, de Marin Cast<ln (2008, p.180): «Cuali­ dad de libre y exento de todo tipo de peligro, daiio  o riesgo en Ia mar», complementada a su vez por el Conjunto de medidas dirigidas  a garan­ tizar Ia seguridad  contra las amenazas o acciones  consumadas con­ trarias a Derecho, realizadas par personas que traten de atentar contra el derecho a Ia libertad de navegaci6n o a llevar a cabo cualquier activi­ dad ilfcita en Ia mar. (Dfez del Corral, 2012, p.3)


			Finalizando  con  Ia  que  expone  Suarez-Llano  Galan  (2008)   sobre medidas preventivas y reactivas para /a seguridad de Ia vida humana en el mar, /a seguridad de Ia navegaci6n y Ia protecci6n  y preservaci6n del media marino, junto con Ia de Ia Armada Espanola, que hace referenda a «actividad civico-militar>>.


			En el juego conjugado de las def1niciones expuestas se puede obtener Ia siguiente propuesta para def1nir Ia seguridad integral maritima: <dns­ trumento para obtener Ia cualidad del «entorno maritima» mediante una actividad civico-militar de estar libre y exento de todo tipo de peligro, dano o riesgo».


			1.8. Administraci6n Maritima, Conclusiones


			Particulares


			Tradicionalmente en Espana ha correspondido al Ministerio de Fomento


			Ia gesti6n de Ia seguridad maritima y unicamente en el ambito de safety.


			A pesar de Ia evoluci6n conceptual  del concepto  de seguridad mariti­ ma, esto no se ha traducido  en un enfoque acorde por los Ministerios que en Ia actualidad  les corresponde  Ia gesti6n de Ia nueva evoluci6n de Ia misma.


			El Ministerio  de  Fomento  sigue  entendiendo  Ia seguridad  maritima desde el ambito safety -seguridad de Ia vida humana en el mar, seguri­ dad de Ia navegaci6n yconservaci6n y preservaci6n del media marino-.


			Otros Ministerios estudiados como Defensa, Interior, Hacienda y Admi­ nistraciones Publicas entienden Ia seguridad maritima desde un ambito security -traflco de estupefacientes y sustancias psicotr6picas,traf1co de inmigrantes irregulares y contrabanda de personas, contrabanda de mercancfas  en general, pirater{a y terrorismo maritima-, con puntas tangenciales con el ambito safety -danos al media ambiente marino-.


			Es Ia Armada, perteneciente  al Ministerio  de Defensa, Ia que sienta las bases para lograr fundir ambos ambitos en un concepto  unico par media de su def1nici6n que considera Ia seguridad maritima como una


			«actividad cfvico-militar>>.


			1.8.1. Foro de Ciuardacostas Europeo, una lniciativa de Futuro


			AI contrario  de Ia que sucede en Espana, en Europa, o mejor dicho en Ia UE, a Ia que se tiende es a Ia unif1caci6n y a Ia homogeneizaci6n de todos  aquellos  Organismos  o Agencias nacionales  que tengan  alglin tipo de competencia en el Mar.


			Nace de esta forma  una iniciativa  denominada  Foro de Funciones de


			Ia Guardia Costera Europea (ECGFF), lanzada par primera vez en 2009.


			En Varsovia se organiz6 una Conferencia de Jefes de lasAutoridades de Ia Guardia Costera de los Estados miembros  de Ia UE y los Paises Aso­ ciadas de Schengen, apoyada par FRONTEX. Los participantes acorda­ ron desarrollar  conjuntamente  una cooperaci6n interinstitucional, con coordinaci6n y desempeno multifuncional para abordar conjuntamente los desaffos  futures  en los campos  de Ia seguridad  fronteriza  mariti­ ma, seguridad maritima, busqueda y rescate, protecci6n  del media am­ biente marino y otros temas maritimes.


			Su principal  objetivo ha sido y sigue siendo hacer coherentes las acti­ vidades entre los Estados miembros y los 6rganos pertinentes de Ia UE en este ambito.


			A esta Conferencia le siguieron otras como Ia de Malaga (abril de 201 0), Malmoe  (septiembre  de  2011 ), Dublin  (2012),  Chios  (2013)  e  ltalia (2014), asignandose al Foro un doble papel de encuentro para compar­ tir las cuestiones de Ia Guardia Costera y de posible instrumento  para proporcionar asesoramiento tecnico ef1caz a las instituciones europeas.


			La estructura general del Foro se ha ido estableciendo progresivamente; una Conferencia Plenaria que se reuniniuna vez al afio. Su Presidencia cuenta con Ia asistencia  de una Secretaria que se reline tres veces al ano para desarrollar el mandata anualmente asignado par Ia Conferen­ cia Plenaria.


			Con el transcurso  del tiempo se han establecido  los terminos  de refe­ rencia que enumera las funciones relacionadas con el dialoga del Foro y sus objetivos generales.


			Recientemente, los mandatos  de Ia Conferencia Plenaria tuvieron par objeto poner en marcha  el proyecto de creaci6n  de Ia Red de Ia Aca­ demia de Funciones de Ia Guardia Costera Europea para el Marco de Capacitaci6n Sectorial Europeo para Ia Guardia Costera24


			El Foro de las Funciones de Ia Guardia Costera Europea es un foro au­ t6nomo, no vinculante, voluntario, independiente  y no politico, cuyos miembros  son los responsables de cualquier organismo  o agencia na­ cional que tenga unas funciones similares o iguales a Ia que debiera de ser una Guardia Costera o equivalentes de cada naci6n maritima de Ia Union Europea y paises asociadas de Schengen.


			El objetiva general es estudiar, contribuir  y promover Ia comprensi6n y el desarrollo  de las cuestiones  maritimas de importancia y de interes comun  relacionadas  con las funciones  de Ia Guardia Costera a traves de las fronteras y los sectores civiles y militares.


			Las actividades  que debe realizar, al menos en teorfa, un Servicio de Guardacostas segun el propio Foro,yen ningun orden de prioridad, son las siguientes:


			Seguridad maritima, incluida Ia gesti6n del traflco. Seguridad maritima, naval y portuaria.


			Actividades  aduaneras marftimas.


			La prevenci6n y represi6n de Ia trata y el contrabando y Ia aplicaci6n  de Ia legislaci6n  maritima conexa.


			Control de fronteras maritimas. Vigilancia y vigilancia maritimas.


			Protecci6n y respuesta medioambiental maritima. Busqueda y rescale maritimo.


			Servicio de asistencia  maritima y de victimas  de buques. Accidente maritimo y respuesta a desastres.


			lnspecci6n  y control de las pesquerias.


			Vemos pues que ninguna de elias nos suena a nueva, todas han sido tocadas al menos tangencialmente en epigrafes anteriores.


			Dentro de este marco, estudiaremos  un nuevo acr6nimo, ECGFA NET o European Coast Guard Functions Academy Network for European Sec­ toral Qualifrcation’s Framework for Coast Guarding, que podemos  tra­ ducir como Funci6n de Ia Guardia Costera Europea Red de Academias para el Marco de Califrcaci6n de Ia Capacidad Sectorial Europea para Ia Guardia Costera


			El objetivo  general de los proyectos  ECGFA NET, proyectos  en plural porque  han  sido  varios, es mejorar  Ia cooperaci6n  educativa  en el ambito de las funciones de Ia guardia costera y, en consecuencia, faci­ litar Ia interoperabilidad y Ia cooperaci6n entre los diferentes  organis­ mos  que desempeiian funciones  de guardacostas  a f1n de mejorar Ia coherencia y Ia efrcacia de las actividades del CGF.


			De esta forma tenemos  el primero  -ECGFA NET 1-, frnanciado porIa


			UE durante 14 meses. Se complet6  en febrero de 2016 dando un im-


			portante  paso adelante a Ia cooperaci6n  en materia de formacion ma­ ritima de Ia UE.


			Se puso en marcha un nuevo marco de cooperaci6n;Ia Red Europea de Formaci6n de Funciones de Ia Guardia Costera (Red de Formaci6n de ECGF). A esta red pueden unirse todos aquellos institutos que ofrecen capacitaci6n en funciones  de guardacostas  y operan en los  pafses miembros  del Foro de Funciones de Ia Guardia Costera Europea.


			La Red intentara  aumentar Ia visibilidad  de las diversas  agencias  re­ lacionadas  con las guardias  costeras  y las instituciones educativas, contribuyendo  positivamente al intercambio de informacion y mejores pnkticas a traves de Ia creaci6n de redes.


			La Red de formaci6n de ECGF tiene Ia intenci6n  de crear una base salida para Ia colaboraci6n maritima en el ambito de Ia formacion y Ia seguridad europeas.


			Los resultados obtenidos  se pueden resumir en los siguientes:


			-Creaci6n de Ia Red Europea de  Formaci6n  de Funciones  de Ia


			Guardia Costera (Red de Formaci6n ECGF).


			-Creaci6n de un Portal de Formaci6n de las Funciones de Ia Guardia


			Costera Europea (Portal de Formacion de ECGF).


			-Establecer elementos basicosy requisitos minimos para un Marco de Cualif1caciones Sectoriales  para las Funciones de Ia Guardia Costera (CGFSQF). Se formularon  por tanto recomendaciones para los pr6ximos  pasos en Ia def1nici6n del CGFSQF.


			-Se elaboraron recomendaciones sobre las funciones de Ia Guardia Costera Europea.


			-Se elaboraron  recomendaciones sobre Ia formaci6n para ejercer funciones de Ia Guardia Costera para Ia UE y terceros paises.


			A continuaci6n de este aparece el segundo -ECGFA NET II-, el cual es una continuaci6n directa del Proyecto de Ia Red de Academias de Funcio­ nes de Ia Guardia Costera Europea implementado en 2015/2016 y dise­ nado para asegurar que los resultados de ECGFA NET sean sostenibles.


			El primero de los objetivos especff1cos del proyecto es prestar apoyo a Ia Red de Formacion de Funciones de Ia Guardia Costera Europea (Red de Formaci6n de ECGF) y al Portal de Formacion de ECGF (European Coast Guard Functions  Training Network, -ECGF  Training Network­ and the ECGF Training Portal) durante su fase de puesta en marcha con el f1n de aumentar el numero de miembros  y permitir  a Ia Red funcionar de manera activa y aut6noma.


			A fm de cumplir  este objetivo, el proyecto  facilita  las actividades  del Consejo deAdministraci6n,es decir,organizando reuniones del Consejo, redactando documentos  de trabajo, estableciendo  Ia Secretaria y abo­ gando activamente  par Ia pertenencia  a Ia Red y el usa del Portal de Formacion del ECGF.


			El segundo  objetivo especff1co fue lanzar un programa  piloto de inter­ cambia  de expertos del ECGF con el f1n de incrementar  el intercambio de conocimientos y habilidades en el sector del CGF y evaluar las nece­ sidades futuras del programa de intercambio.


			Para cumplir  con el segundo  objetivo, el proyecto  deberia ejecutar  y facilitar  un programa piloto de veinte intercambios de cinco dias !abo­ rabies par intercambio.


			El Portal de formaci6n de ECGF se utilizara como plataforma principal y herramienta para ayudar a Ia coordinaci6n.


			El programa de intercambio  consta de un total de ocho pasos, comen­ zando con las convocatorias  de los anf1triones y las nominaciones de intercambios, asi como  con el proceso  de coincidencia y selecci6n y los preparatives  para el intercambio. El periodo  de cambia  real es seguido  par un paso en cascada, en el que el intercambio comparte el conocimiento y Ia experiencia  recien adquiridos, es decir, con sus colegas, asf como  par un paso de retroalimentaci6n, donde tanto  los anf1triones como los intercambios informaran sabre c6mo se cumplie­ ron los  objetivos. Como ultimo  paso, los intercambios que cumplan con sus obligaciones  seran adjudicados  con certif1cados. AI fmal del proyecto  se evaluaran los resultados  generales y las necesidades  de desarrollo para el futuro funcionamiento del programa de intercambio y se preparara un informe de evaluaci6n junto con las recomendaciones.


			El tercer objetivo especff1co es avanzar en el desarrollo  del Marco de Cualif1caciones Sectoriales de las Funciones de Ia Guardia Costera (CGFSQF) para redactar Ia estructura f1nal del CGFSQF y completar  las etapas dos y tres de un total  de siete en el proceso de desarrollo  del CGFSQF.


			El desarrollo del CGFSQF es un proceso plurianual en el que su objetiva fmal es funcionar como un conjunto de estandares comunes en Ia CGF para asegurar Ia calidad de Ia formaci6n y Ia ensenanza y aplicarse de manera voluntaria.


			Para alcanzar este tercer objetiva especff1co, el proyecto propuesto se inicia  con Ia identiflcaci6n de un grupo de trabajo SQF de diferentes actores a nivel nacional e internacional y con Ia def1nici6n de un plan de trabajo para el desarrollo del CGFSQF.


			Se siguen con actividades como el mapeo de diferentes calif1caciones, Ia identiflcaci6n del numero de niveles, Ia redacci6n  de los resultados del aprendizaje y, como ultimo paso, Ia redacci6n de Ia estructura  f1nal del CGFSQF.


			Par ultimo, hay que hacer referenda  al ECGF Training Network  o Eu­ ropean  Coast Guard Functions  Training Network  (Red de Formaci6n ECGF) 3’ ‘””de una asociaci6n  voluntaria  de instituciones  educativas que imparten  educaci6n  en el ambito de las funciones  de guardacos­ tas en los Estados miembros  del Foro de las Funciones de Ia Guardia Costera Europea (ECGFF).


			Esta abierta a todas las instituciones educativas  of1cialmente reco­ nocidas  que participan en Ia ensenanza, capacitaci6n e investigaci6n de funciones de Ia Guardia Costera en los Estados miembros del ECGFF. Las tareas de los miembros  son buscar promover Ia colaboracion en el campo de las funciones de guardacostas. Los miembros  pueden:


			a) Publicar, a traves del Portal de Formacion de ECGF, informacion sobre cursos de formacion  abiertos a participantes de otros miem­ bros de Ia Red.


			b) Contribuir al desarrollo  de un Marco de Cualif1caciones Sectoria­ les de Funciones de Ia Guardia Costera (CGFSQF).


			c) Estar abierto a participar  en programas de intercambio.


			d) Contribuir al desarrollo de programas de educacion internacional de acuerdo a sus intereses y experiencia.


			Segun Ia declaracion  de intencion  de las  Funciones  de Ia Guardia Costera Europea lnstituciones educativas sobre el establecimiento de Ia Red de Formacion de Funciones de Ia Guardia Costera Europea, Ia Red de Capacitacion  de ECGF sera supervisada  por un Consejo Direc­ tivo cornpuesto  por representantes voluntarios  de los miembros  de Ia red y representantes  del ECGFF. El Consejo de Administracion elegira un presidente entre sus miembros. Ademas,Ia Junta de Gobierno adop­ tara los Terminos de Referencia para su trabajo y adoptara un plan de trabajo anual.


			El Presidente  del Consejo  Directivo  presentara  un informe  anual in­ formal  sobre las actividades  e iniciativas  de Ia Red a Ia Conferencia Plenaria del ECGFF, que sigue  y discute  las  actividades  de Ia red y ofrece apoyo a sus miembros.


			Podemos ver en resumen que Ia tendencia a Ia convergencia  es Ia idea que prima actualmente en Ia Union Europea, convergencia  en todos los sentidos, incluyendo Ia base: Ia formacion.
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