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RESUMEN EJECUTIVO

El tema de la seguridad ha ocupado siempre un lugar destacado en los
servicios de distribucién fisica internacional y sus interfases (puertos, aeropuertos,
estaciones), puesto que existe una predisposicién especial a la ocurrencia de
accidentes que pueden significar dafios o pérdidas en cuanto a vidas humanas,
mercaderias o incidir, incluso, en el equilibrio del ecosistema que afecte.
Histéricamente, estas contingencias fueron centradas en posibles deficiencias en la
estructura y funcionamiento de los vehiculos o su incorrecta conduccion (buques,
aeronaves, trenes, camiones o tuberias) o, en el caso de la carga, por un embalaje,
marcado, unitarizacion, manipuleo o traslado inadecuados, en especial, en lo que se
refiere a productos peligrosos.

Mas recientemente, especialmente en los Ultimos cuarenta afios, se han
agregado otros problemas de seguridad a aquella categorizacion tradicional. Estos
nuevos problemas también se reflejaron y se reflejan en el contexto del transporte,
pero los mismos estan vinculados a delitos cuyas causas no son técnicas sino de
orden econdmico, politico y religioso (actos de pirateria, trafico de drogas, toma de
rehenes, copamiento de instalaciones estratégicas, etc.).

Estos delitos “de nueva generacion”, fueron tipificados y penalizados en las
legislaciones nacionales de algunos paises de Europa y de América del Sur, sin
intervencién de la comunidad internacional. Luego de los atentados de Sri Lanka en el
afio 2000, los de Nueva York, Washington D.C. y Pensylvania en el afio 2001 y de los
casos de deteccion, en EE.UU., de esporas de antrax en paquetes postales enviados
en este mismo periodo, se registrd una drastica aceleracion de la consideracion del
problema, esta vez en el marco de los organismos internacionales. De esta forma, se
reactivd una apreciable cantidad de convenios internacionales antiterroristas y se
elaboraron nuevas medidas de seguridad a escala nacional e internacional.

Esta reaccion, cuya manifestacion mas elocuente se viene registrando en el
ambito normativo, trae aparejado un significativo esfuerzo econémico y logistico por
parte de los actores econémicos vinculados directa y/o indirectamente al comercio
internacional y se viene transformando en un obstaculo para la movilidad de



corrientes de flujos de comercio a través los sistemas de distribucidon fisica
internacional.

El presente estudio tiene como objetivo principal analizar los dos cuerpos
normativos que en su aplicacion tienen mayor incidencia e importancia, por su
contenido y alcance, en las relaciones de intercambio comercial de América Latina con
los principales mercados del mundo; esto es, el Cadigo Internacional para la
Proteccion de Buques y de las Instalaciones Portuarias (PBIP) de la Organizacion
Maritima Internacional y la Iniciativa para la Seguridad de los Contenedores (ISC/CSI)
implementada por los EE.UU. Sin embargo, también deberan tenerse muy presentes
otros marcos normativos sobre seguridad de escala multilateral, como ser, el de la
Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI), el del Organismo Internacional de
Energia Atomica (OIEA); las normas sobre seguridad de la Organizacion Internacional
del Trabajo (OIT); la Organizacién Mundial de la Salud (OMS); el Foro de Cooperacion
Econdémica de Asia y el Pacifico (APEC) y la Organizacion para la Cooperacion vy el
Desarrollo Econémico (OCDE).

El Codigo PBIP fue elaborado por el Comité de Seguridad Maritima de OMI y
aprobado por Resolucion N° 2 de la Conferencia Diplomética SOLAS 1974 celebrada
en la ciudad de Londres, el 12 de diciembre de 2002. Esta norma incluye los
lineamientos fundamentales de la "Maritime Transportation Security Act 2002" de
Estados Unidos y tiene como fin presentar a los gobiernos contratantes del SOLAS un
programa o marco estandarizado para la evaluacion de riesgos, posibilitando a los
gobiernos contrarrestar las vulnerabilidades a la seguridad en el transporte maritimo y
facilidades portuarias.

El Codigo consta de un Preambulo y dos partes principales: la parte A, titulada
“Medidas Especiales para Mejorar la Seguridad Maritima”, que integra, conjuntamente
con el del capitulo XI-2 del SOLAS, las medidas obligatorias destinadas a incrementar
la proteccibn maritima que permite que los buques y las instalaciones portuarias,
cooperen en la tarea para detectar y prevenir los actos que supongan una amenaza
para la seguridad en el sector; y una parte B, mas detallada, de caracter voluntario o
no vinculante, la cual ofrece orientacion sobre la aplicacion de la seccién obligatoria.

Segun estimaciones de la OCDE, mas de 46.000 barcos y casi 4.000 puertos
gue intervienen en el comercio internacional, deberan aplicar el Cédigo PBIP. Esta
situacion implica, tanto para las instalaciones portuarias como para los buques, el
cumplimiento, en un plazo ya determinado (1° de julio de 2004), de requisitos tales
como la existencia de una infraestructura critica apropiada, la compra y puesta en
funcionamiento de equipos con tecnologias especificas, la elaboracion y aprobacién
de planes de proteccibn que entrafia la aplicacion de nuevos procedimientos,
inspectorias, entrenamiento para procurar personal especializado o adicional,
vigilancia y verificacion del cumplimiento de los planes, entre otras exigencias.

La observancia de estos requerimientos se viene tornando muy dificultosa,
especialmente para los paises en desarrollo, debido a que en general se traducen en
costos adicionales y, casi mayoritariamente, sin financiamiento genuino. En tal sentido,
si bien todos los paises reconocen la conveniencia del acatamiento de las medidas en
cuestion, en general los paises en desarrollo han manifestado grandes problemas para
financiar la implementacién de estas exigencias, maxime cuando el programa de
apoyo de la OMI a sus paises miembros, para facilitar la aplicacion del Cédigo PBIP,
sOlo incluye, por ahora, asesoria técnica a los gobiernos.

Ademés de implicar la obtencién de recursos genuinos para financiar sus
exigencias, este Codigo también implica que esos recursos se adquieran en un
determinado lapso, ya que la falta de cumplimiento en tiempo y forma de los requisitos



gue se establecen, derivara en problemas de caracter comercial con incidencia directa
sobre la prestacion de servicios maritimos y sobre el comercio de bienes. Con relacion
a la prestacion de servicios maritimos, sea a granel o por contenedores, o respecto a
las terminales portuarias involucradas, las falencias se presentan en infraestructura,
equipamiento, personal y capacitacion. Esta situacion derivara en que tanto puertos
como buques que no cumplan con estos requisitos, quedaran fuera del grupo de
servicios e infraestructuras que si cumplen con los mismos.

Esta realidad, sin duda alguna, agudizara la ya delicada situaciébn de
posicionamiento de los paises en desarrollo con respecto a la movilizacién de los flujos
de comercio. De ahora en mas, estos paises deberan enfrentar, ademas de sus
problemas estructurales, los inconvenientes financieros y operativos derivados de la
ejecucion de las reformas exigidas por el Cdodigo PBIP, lo cual, seguramente,
propiciara un aumento de la brecha de competitividad a favor de los mercados
desarrollados, especialmente EE.UU., Unién Europea y Asia, regiones que ya en estos
precisos momentos han implementado, sin mayores problemas, las medidas de
seguridad referidas.

Como se ha dicho, a partir del 1° de julio del afio 2004, habra puertos
“habilitados” y “puertos inhabilitados” y habra “buques aptos” y buques no aptos”. Esta
situacion aparejard grandes impedimentos y demoras para el movimiento de las
cargas en general, pero en especial, para las cargas que componen el comercio
exterior de los paises miembros de la ALADI. El 95% de la estructura de las
exportaciones de los paises de la region, depende de la prestacion de servicios
maritimos para llegar a sus destinos en el resto del mundo; y el 50% de ellas para
llegar a sus destinos intraregionales.

Todo ello sin entrar a considerar en demasia otros factores tan importantes
como lo anteriores, como por ejemplo, &s tecnologias que se deben utilizar para
aplicar el Cadigo PBIP, la especial capacitacion que tiene que obtener aquél personal
destinado a su puesta en practica, el impacto que la aplicacién tendra sobre el actual
costo de los seguros y sobre las coberturas de los mismos, o los problemas
caracter juridico operativos que plantea la aplicacion de la Parte B del Codigo, ya que
si bien son recomendaciones, medidas de caracter voluntario, al ser adoptadas por el
gobierno de los EE.UU. y la Unién Europea como requisitos legales en sus respectivas
jurisdicciones, terminard arrastrando a todo el sector maritimo y portuario hacia su
cumplimiento.

Por su parte, la Iniciativa de Seguridad de Contenedores (ISC) / Container
Security Iniciative (CSI) forma parte de un numeroso conjunto de disposiciones
adoptadas unilateralmente por los EE.UU. para desarrollar un programa de seguridad
estricto y permanente, con fases o niveles de rigurosidad y etapas que cumplir. A los
efectos del presente trabajo, se procedid a seleccionar la norma referida, considerando
gue ésta es la directamente vinculada con el transporte maritimo y su infraestructura,
gue casi la mitad del comercio que ingresa a los EE.UU, por valor, lo hace a través de
barcos y que en la mayor parte se utilizan contenedores. Anualmente, casi 7 millones
de contenedores maritimos son descargados en los puertos de EE.UU.

La ISC es de caracter voluntario y es ejecutada por la Oficina de Proteccion de
Aduanas y Fronteras Bureau of Customs and Border Protection —CBP) desde enero
de 2002. La idea central es la de extender mas alla de las fronteras fisicas naturales
de EE.UU. su zona de seguridad, de manera que dichas fronteras “se constituyan en
la Gltima linea de defensa y no la primera™. Para ello, la Iniciativa se propone mejorar
la deteccion de armas de destruccion masiva que pudieran ser transportadas en

! CBP. Office of International Affairs.



contenedores hacia EE.UU. por via maritima, lo cual cumple mediante la ejecucion de
cuatro elementos bésicos:
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% Utilizacion de informacién computarizada para la identificacion y procesamiento
prioritario de contenedores de alto riesgo;

Revision preliminar de los contenedores clasificados como de alto riesgo en el
puerto de origen;

Utilizacion de tecnologia de deteccién para una rapida revision preliminar de los
contenedores y,

Utilizacion de contenedores mas eficientes, a prueba de manipulaciones externas.
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Inicialmente, por razones de presupuesto segun se manifesto, la idea consistié
en implementar la ISC en los veinte puertos mas grandes con relacion comercial con
EE.UU., los cuales constituyen el origen del 67 % de las importaciones de aquél pais.
Sin embargo, debido al alto grado de interés despertado por esta Iniciativa y al apoyo
recibido por parte del Grupo de los Ocho y de la Organizacion Mundial de las
Aduanas, la Office of Internacional Affairs (CBP) esta4 actualmente elaborando una
nueva lista en la que se incorporaran al programa, veintiin puertos mas.

Al igual que el Cdodigo PBIP, la iniciativa ISC implica algunos problemas de
caracter comercial, juridico y, en menor medida, operativo y tecnolégico.

Los problemas de caracter comercial afectan principalmente a los puertos y a la
competencia de prestacion de servicios entre ellos. Las inversiones en equipamiento
de escaneres perjudicaran, en especial, a las terminales de los paises en desarrollo,
gue ya estan haciendo enormes esfuerzos para mejorar su productividad. Por otra
parte, aun cuando la ISC sea de caracter voluntario, indirectamente se convierte en
obligatoria para todos los paises, teniendo en cuenta que la misma condiciona &
acceso a los grandes hubs portuarios norteamericanos, ya sea como destino final o en
transito hacia puertos de otros paises.

Por otra parte, la aplicacion de la ISC implicara la revelacion de datos sobre el
tréfico que no estan relacionados a la seguridad y que resultan ser sensibles desde
una perspectiva comercial estratégica. En este sentido, se ha generado toda una
discusion doctrinaria sobre la pregunta de si esta iniciativa no generara una distorsion
en la competencia comercial o de si, llegado el caso, no sera utilizada como una
verdadera medida no arancelaria. Esta discusion esta teniendo su evolucion y al dia
de hoy existe una firme intencion de algunos paises de aplicar el principio de
reciprocidad a EE.UU., respecto a la aplicacién de estas medidas, argumentando que
si bien tienen como objetivo mejorar la seguridad de ese pais, indirectamente
favoreceran intereses sectoriales comerciales de esa nacion.

Asimismo, la ISC podria tener también serias consecuencias en los servicios
de transporte maritimo, ya que el tiempo extra que requiere el escanéo de los
contenedores supone costes adicionales que repercuten en toda la cadena de
distribucion fisica internacional y el incumplimiento de procesos “Justo a Tiempo”.
Estos inconvenientes se encuentran también en destino, cuando la Aduana de
EE.UU., por el incumplimiento de este requisito, no permita la descarga de un buque, y
lo obligue a regresar las mercaderias a su origen, con los perjuicios econémicos que
esto conlleva para todas las partes.

También en lo que tiene relacion con el ambito juridico se desencadend una
discusion trascendente que tiene dos aristas importantes. Por un lado, una fuerte
corriente de opinion discute si la ISC debe ser necesariamente compatible con la
OMC; y por otro lado, un grupo de paises advierte sobre la necesidad de
homogeneizar las reglas que se acuerden entre EE.UU. y cada puerto con el que



suscribe el convenio para la implementacion de las medidas, de forma tal que ese
acuerdo no se torne en un mecanismo generador de agravios comparativos y/o
situaciones de privilegio competitivo. Y desde una perspectiva mucho mas general,
pero siempre dentro del ambito juridico, recientemente ha comenzado a proliferar una
corriente que pone en discusion si EE.UU. tiene competencia y legitimidad como para
redactar una legislacién que posea efecto mas alla de su propio territorio, es decir, si
es viable la extraterritorialidad de las normas nacionales de EE.UU.

En lo que tiene relacién con los aspectos operativos y tecnoldgicos, algunos
expertos han observado que en la ISC existen algunos vacios que generan dudas con
relacion a su aplicacion. En tal sentido, teniendo en cuenta los cuatro objetivos
principales de esta iniciativa, se han planteado dudas sobre varias de las acciones a
desarrollar en el marco de la misma, al no estar claros los procedimientos
correspondientes, como por ejemplo, el chequeo de contenedores. La preocupacion se
funda en el hecho de que estos vacios pueden producir situaciones injustas, con
exceso de incidencia de decisiones discrecionales y una gran diversidad de criterios
para aplicar. Tampoco parece claro quién sera la parte de la relacion comercial que
asumird el costo extra que conlleva este proceso. Lo concreto es que la existencia de
todos estos vacios en la ISC, han provocado una reaccion en cadena con directa
repercusion sobre las relaciones comerciales, por cuanto desde hace unos meses, las
empresas aseguradoras y transportistas revisan sus contratos e incorporan
disposiciones con las cuales prever las consecuencias retroactivas que pudiera traer la
implementacién de la ISC.

Finalmente, en cuanto al uso de tecnologia, esto es, el control rapido al interior
de los contenedores por medio de escéaner, las disposiciones de esta iniciativa obliga a
la utilizacion de equipos sofisticados de costos elevados. Este control solo se realiza
con equipos especiales que funcionan con rayos gamma o equis, de forma que su
intervencién no altere de forma alguna el contenido del contenedor. Se trata de
equipos cuyo valor supera los tres millones de dolares. Pero la parte mas delicada de
esta situacion radica en el hecho de que la utilizacién de esta tecnologia no implica la
exclusion de la informacion, es decir, por controlarse el contenido de los contenedores
con esta tecnologia, no se dejard de lado todos aquellos aspectos vinculados a la
informaciéon y la necesaria coincidencia entre los que se aprecia por el control
tecnologico y la informacion que se declara. Todo esto ha generado una reaccion, otra
mas, respecto al desarrollo y uso de contenedores inteligentes, tendencia que si bien
recién comienza y su desarrollo requiere de tiempo e inversiones, desde ya se
constata que tendra un impacto muy significativo en la parte juridica (si su utilizacién
es obligatoria 0 no), en la parte normativa (adecuar las disposiciones vigentes en
materia de contenedorizacién) y en la parte operativa (disponer de la infraestructura
necesaria para un correcto manejo de estos contenedores).

En sintesis, el conjunto de disposiciones que se implementaron y se van a
implementar, tienen un impacto positivo y un impacto negativo. Como impacto positivo
se registra el notorio incremento de los margenes de seguridad de las transacciones
maritimas comerciales que estas medidas, sin duda, instalaran. Como impacto
negativo, sobre todo para los paises en desarrollo, se registra que la aplicacion de las
mismas, deriva, en la necesidad de realizarse grandes inversiones en materia de
infraestructura, de afrontar enormes sobre-costos en materia de operatividad y de
trabajar en la adaptabilidad de los marcos normativos actualmente aplicables.

En este contexto, la region de los paises miembros de la ALADI es una de las
gue carece de una adecuada capacidad de respuesta para afrontar, pronto y bien, el
efecto de los impactos negativos antedichos, con lo que se entiende necesario abordar
la consideracion de esta situacion en forma urgente.



Al respecto, se entiende apropiado considerar la posibilidad de que la
Asociacién asuma un rol activo de exploracion y coordinacién respecto a este asunto.
En ese sentido, se sugiere realizar una rapida ronda de consulta oficial a las
autoridades sectoriales de los paises miembros respecto a los planes en ejecucion y
proyectados para abordar esta realidad, de forma de obtener un panorama general
actualizado que permita inferir eventuales coordinaciones de inversiones y acciones
con las que se pueda ahorra tiempo y optimizar la utilizacion de los recursos
financieros disponibles o las acciones tendientes a lograrlos.
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INTRODUCCION

Uno de los factores que mas afectan la competitividad de los productos de
exportacion y el nivel de costos de las importaciones de los paises miembros de la
ALADI, se encuentra en el comportamiento de los distintos servicios de Distribucion
Fisica Internacional (DFI). Los mismos se encuentran influenciados por aspectos
estructurales, ya identificados en varias oportunidades por estudios anteriores, pero
también por aspectos coyunturales, como ser trabas burocréticas, huelgas, desastres
naturales, epidemias, actos terroristas, e incluso, la propia implementacién de las
medidas correctivas de todos estos problemas. Esta incidencia de los problemas en la
prestacion de servicios, altera notoriamente la fluidez de las cadenas de
abastecimiento internacional que utiliza la regién y, por ende, la competitividad de sus
flujos comerciales.

El presente Estudio, correspondiente al punto V.4 del Programa de Actividades
de la ALADI para el afilo 2004, tiene un objeto muy concreto y urgente, informar
respecto de las principales medidas de seguridad que se aplican y aplicaran al
transporte y servicios conexos, destinadas a enfrentar distintos tipos de delitos,
especialmente de aquellos de naturaleza y caracter terrorista y que pueden convertirse
en un obstaculo a la distribucion fisica de los flujos comerciales de la region.

Este documento consta de un Resumen Ejecutivo, una Introduccién y dos
Capitulos. En la Introduccion, se desarrollan los principales conceptos generales a
incluir en el presente trabajo. En el Capitulo 1, se realiza una breve revision de las
principales medidas sobre seguridad \vnculadas a los delitos de caracter terrorista
aprobadas a escala nacional e internacional, dentro de las cuales se incluyen el
Cddigo Internacional para la Proteccion de Buques y de las Instalaciones Portuarias
de la OMI (PBIP) y la Iniciativa para la Seguridad de los Contenedores (CSI) de
EE.UU. Estas dos medidas son ampliadas en el Capitulo 2, donde ademas se detallan
algunos de los obstaculos que sobre las cadenas de distribucion fisica internacional
de la regién podrian estar ocasionando la aplicaciéon de las mismas.

Resulta importante dejar expresa constancia que el presente trabajo se
sustenta sobre el manejo de dos conceptos fundamentales: el de Seguridad en la
Distribucion Fisica Internacional y el de Terrorismo; y por lo tanto, se entiende
necesario trasmitir cuales son, a aquellos efectos, el contenido y alcance de los
conceptos sobre los que se trabajo.

La Seguridad en la Distribucién Fisica Internacional

El alcance tradicional del tema de la seguridad en la distribucion fisica
internacional, es decir, en el transporte internacional y sus servicios conexos, siempre
se conocié como la aplicacién de medidas(“safety measures”), destinadas a cubrir un
conjunto de riesgos de accidentes que se traducen en dafios o pérdidas de vidas
humanas, mercaderias o en el equilibrio del ambiente

Ese concepto tradicional ha enfrentado una importante modificacion en virtud
de los efectos de la globalizacion econémica y comercial, la incorporacion de
tecnologia y las reformas estructurales productivas. Asimismo, dn perjuicio de lo
anterior y especialmente desde hace unos treinta afos, se vienen presentando otras
situaciones que afectan a la distribucion fisica internacional, vinculadas con moviles
delictivos, politicos y religiosos, que han llevado al manejo de un concepto diferente de
seguridad (‘security”), que va mucho mas alla de la acepcion etimologica tradicional,
ya que implica reflexiones mas complejas vinculadas a la seguridad de las naciones.



Terrorismo

Los delitos de caracter politico o religioso cometidos bajo métodos terroristas,
ya venian siendo encarados a escala nacional por algunos paises de Europa y de
Ameérica del Sur, sin intervencion de la comunidad internacional. Si bien la ONU y la
mayoria de los organismos regionales encararon estas situaciones junto con otros
delitos, el terrorismo ocupd un lugar prioritario para la comunidad internacional a partir
de los atentados del afio 2001. Desde esa ocasion, se acelerd la reactivacion de
convenios ya aprobados y se generd una reaccion directa mediante la creacion e
implementacion de nuevas medidas de seguridad a escala nacional e internacional.

AuUn no hay consenso internacional para definir el concepto de “terrorismo”. La
Declaracion Complementaria de la ONU de 1996, sobre medidas para eliminar el
terrorismo internacional, sostiene que los métodos y las practicas de éste son
contrarios a los objetivos y los principios de la ONU. Lo mismo sefala la Resolucion
sobre Medidas para Eliminar el Terrorismo Internacional de 1999, en la cual se declara
gue estos delitos, “cuyo proposito es provocar un estado de terror en el publico
general, en un grupo de personas o en individuos por razones politicas, filosoficas,
ideoldgicas, raciales, étnicas, religiosas, o de otra naturaleza”, son injustificables,
cualesquiera que sean las consideraciones.

El Convenio Internacional para la represion de la financiacién del terrorismo de
1999, amplia lo sefialado en otras convenciones antiterroristas de la ONU, sefialando
que el terrorismo implica “cualquier otro acto cuya intencion sea la de causar la muerte
o lesiones corporales de gravedad a un civil 0 a cualquier otra persona que no esté
involucrada activamente en ataques como parte del marco de un conflicto armado,
cuando el objetivo de dicho acto sea, por su naturaleza o por el contexto, intimidar a la
poblacion o instar a un Gobierno u organismo internacional a que realice o se
abstenga de realizar cierto acto.”

Por su parte, el proyecto del Convenio General sobre Terrorismo Internacional,
firmado en agosto de 2000, define al terrorista como “cualquier persona que comete un
delito dentro de las definiciones de esta Convencion, ya sea que la persona realice,
por cualquier medio, de manera ilicita e intencional, un acto cuyo objetivo sea causar:
(&) la muerte o lesiones corporales de gravedad a cualquier persona; o (b) serios
dafios contra la infraestructura de un Estado o gobierno contra el sistema de
transporte publico, el sistema o las instalaciones de telecomunicacion, con la intencion
de provocar la destruccion general de dicho sitio, infraestructura o sistema, o en donde
esa destruccién provoque o pueda provocar una pérdida econdémica significativa,;
cuando el objetivo de dicho acto sea, por su naturaleza o por el contexto, intimidar a la
poblacion o instar a un Gobierno u organismo internacional a que realice o se
abstenga de realizar algin acto”. En este concepto se incluyen a los complices e
instigadores de los atacantes.



CAPITULO 1

Andlisis breve del contexto juridico general vinculado al tema de la sequridad

1. ANTECEDENTES.

El Cddigo PBIP y la Iniciativa CSl, tienen antecedentes importantes con los que
comparten objetivos e incluso, alcance (Ver Cuadro siguiente).

ENTIDADES QUE HAN APROBADO MEDIDAS DE SEGURIDAD CONTRA EL

MEDIDAS INTERNACIONALES

ONU
OMI
OACI
OIEA
oIT
OoMS
OMA

TERRORISMO

MEDIDAS REGIONALES
Participan paises ALADI
OEA
APEC

STAR (Secure Trade in
Apec Region).

FAFT-GAFI

No participan paises ALADI

UNION EUROPEA

OTAN

ASOCIACION DE NACIONES
DEL SUDESTE ASIATICO

ORGANIZACION DE LA
UNIDAD AFRICANA

LIGA ARABE

ORGANIZACION DE LA
CONFERENCIA ISLAMICA

MEDIDAS NACIONALES

EE.UU.
CSI (Container
Security Initiative).
C-TPAT (Customs —
Trade Partnership
Against Terrorism).
FAST Program.
BASC (Business Anti
Smuggling Coalition).
Ley S-1214 (Maritime
Transport Security).
Ley de bioterrorismo.

CANADA
Seguridad Humana

AUSTRALIA
Maritime Transport
Security Bill 2002
(Ley sobre seguridad
de los transportes
maritimos).

GRAN BRETANA
- NMSP - National
Maritime Security
Programme
(Programa nacional
de seguridad
maritima).

2. PRINCIPALES MEDIDAS MULTILATERALES SOBRE DELITOS COMUNES Y

TERRORISMO.

Una rapida consideracion del cuadro normativo en el ambito multilateral deja en

evidencia el siguiente resumen:

2.1.

En el ambito de la Organizacién de las Naciones Unidas.

Desde la aprobacion del Convenio para la Prevencion y Represion del
Terrorismo en el afio 1937, la comunidad internacional esta trabajando en la lucha
contra este tipo de delitos y ha aprobado varios instrumentos juridicos, considerandose
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a doce de ellos cuales como los mas importantes (Anexo 1.A). Asimismo, la ONU ha
emitido una serie de resoluciones sobre terrorismo, aprobadas por la Asamblea
General, del Consejo de Seguridad y el Alto Comisionado ante las Naciones Uhidas
para los Derechos Humanos. (Anexo 1.B).

El 12 de setiembre de 2001, el Consejo de Seguridad de la ONU aprobd la
Resolucion 1368, condenando los ataques del dia anterior y reafirmando el derecho de
los paises miembros —expresado en el Articulo 51 de la Carta de la ONU-, a su
defensa individual o colectiva. El 28 de setiembre siguiente, basandose en el Capitulo
VII de la Carta relativo a las amenazas a la paz y la seguridad internacionales, el
Consejo aprobd la Resolucion 1373 por la que se impone a los Estados Miembros de
la ONU diversas obligaciones vinculantes y crea el Comité contra el Terrorismo (CCT o
UNCTC), constituido por los 15 miembros del Consejo de Seguridad.

Sin perjuicio de estas disposiciones, deben tenerse presente también aquellas
actividades realizadas por los organismos que, en el ambito de la ONU, especializan
su trabajo en temas vinculados al transporte y sus servicios conexos. En ese sentido,
las actividades mas importantes son;

2.1.1. Enla Organizacién Maritima Internacional (OMI).

La OMI, tiene como objetivos fundamentales: a) mejorar la seguridad del
transporte maritimo internacional para facilitar el trafico maritimo internacional y
prevenir y combatir delitos comunes y de caracter terrorista cometidos a bordo de
buques; b) prevenir la contaminacion marina causada por los buques; y, ¢) ocuparse
de cuestiones juridicas, incluidas las de responsabilidad e indemnizacion.

Entre los convenios sobre seguridad aprobados por la OMI (Anexo 2.A), el mas
relevante es la Convencion Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el
Mar (Safety of Life at Sea - SOLAS), cuya primera version data de 1914° Este
Convenio ha sido a su vez enmendado en varias ocasiones (Anexo 2.B) para
responder a los cambios que ha ido experimentado el transporte maritimo en funcién a
los avances tecnolégicos aplicados al sector y al entorno econémico internacional.
Dentro de su marco, se aprobaron diversos codigos y recomendaciones que, aunque
no son vinculantes para los Gobiernos, sirven de orientacion en la formulacion de
reglamentaciones de caracter nacional. Las Ultimas enmiendas se produjeron en la
Conferencia de las Partes Contratantes del Convenio, realizada en Londres en
diciembre del afio 2002 (Capitulo 2), agregandose por primera vez aspectos relativos a
las terminales portuarias y a la interfaz puerto-buque, e introduciendo el Caodigo
Internacional para la Proteccién de los Buques y de las Instalaciones Portuarias (PBIP)
0 International Security in Ports and Ships (ISPS).

Los resultados de la Conferencia de Londres fueron tratados en la Asamblea
General de las Naciones Unidas, la cual adopt6 la resolucion sobre "los Océanosy la
Ley del Mar", en la cual se apoyaron las iniciativas de la OMI sobre seguridad maritima
y se solicit6 a los Estados que apoyaran este emprendimiento.

2.1.2. En la Organizacion de Aviacién Civil Internacional (OACI).

Los primeros acuerdos de la ONU sobre seguridad, para combatir delitos
comunes o de caracter terrorista, datan de los afios sesenta y estan referidos al
transporte aerocomercial (Anexo 3.A.). La razén es que este modo de transporte fue el
primero en tener que enfrentar acciones ilicitas de organizaciones violentas, como ser

% El SOLAS tuvo su origen en la preocupacion de los paises por el hundimiento del Titanic, en
abril de 1912.
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secuestros y destruccion de aeronaves, o la toma de sus pasajeros y tripulacion como
rehenes. En un comienzo, estos actos recibieron indistintamente el nombre de
“pirateria aérea”, siendo tipificados en los derechos penales comunes nacionales.

El Convenio sobre Aviacion Civil Internacional tiene 18 Anexos sobre temas
especificos, seis de los cuales tratan temas de seguridad (Anexo 3.B.).

Después de los sucesos de setiembre del 2001, la ONU, a través de la OACI,
intensificd sus actividades para combatir el terrorismo mediante la aprobacion, un mes
después de aquellos acontecimientos, de la Resoluciéon A33-1 - “Declaracion sobre el
uso indebido de aeronaves civiles como armas de destruccion y otros actos de
terrorismo que afectan a la aviacion civil”. Esta Resolucion insta, de conformidad con
el Articulo 4 del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, a no emplear aeronaves
civiles como armas de destruccion, y a los Estados Partes, a reforzar la cooperacion,
dar cumplimiento de los convenios multilaterales sobre seguridad de la aviaciéon y a la
plena aplicacion de las SARPS® y procedimientos de la OACI relativos a la seguridad
de la aviacion.

Asimismo, en mayo del 2002 se adopto6 el Plan de Accion de Seguridad de la
Aviacion, el cual, entre otros temas, incluye auditorias de seguridad de la aviacion en
los Estados Contratantes (Programa Universal de Auditoria de Seguridad -USAP), esto
es, una evaluacién del nivel de aplicacién del Anexo 17 del Convenio sobre Aviacion
Civil Internacional. Actualmente, estas evaluaciones se realizan a solicitud de los
paises, bajo el Mecanismo de Seguridad de la Aviacion.

Comision Latinoamericana de Aviacion Civil (CLAC).

Durante la XI Cumbre Iberoamericana de Jefes de Estados y Gobierno,
realizada en Lima, Perd, en noviembre de 2001, los Presidentes suscribieron una
Declaracion en cuyo parrafo 29 condenan los actos terroristas y aceptan la invitaciéon
formulada por Colombia a las autoridades de aviacion civil, para hacer un diagnostico
de la situacion y establecer mecanismos de cooperacion “que aseguren una industria
aérea competitiva y estable.”

Esta reunion se llevé a cabo en diciembre de 2001, culminando con la
Declaracion de Bogota y la creacion de un plan de trabajo que se armonizé con las
tareas aprobadas en la Segunda Reunion del Grupo Ad Hoc sobre Seguridad
Aeroportuaria de la CLAC, realizada en agosto de 2001, en Salvador de Bahia, Brasil.
A partir de entonces, este Grupo esta tratando el tema del terrorismo en estrecha
coordinacion con la OACI y ha elaborado e implementado una “Guia de Orientacion”
para los paises miembros con sugerencias concretas sobre la materia.

2.1.3. En el Organismo Internacional de Energia Atémica (OIEA).

El OIEA es una organizacion independiente dentro de la ONU, cuyos
principales objetivos son: a) promover la aplicacion sustentable de la ciencia y
tecnologia nucleares; b) facilitar la transferencia de la tecnologia nuclear; c) verificar
mediante inspecciones, que los Estados cumplan los compromisos contraidos en

% En virtud de los Articulos 54, 37 y 90 del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, el
Consejo de la OACI ha adoptado Normas y Métodos Recomendados Internacionales (SARPS),
que por conveniencia se han designado como Anexos al Convenio (Ver Anexo 3.B), De éstos,
el 1, el 6, el 8, el 11 y especialmente el 18 tienen aspectos vinculados a la seguridad.
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virtud del Tratado sobre no proliferacién de armas nucleares y utilicen los materiales e
instalaciones nucleares exclusivamente para fines pacificos.

En el ambito de la OIEA se aprobd, en 1980, la Convencion sobre la Proteccion
Fisica de los Materiales Nucleares, la cual se refiere al material utilizable para la
fabricacion de armas nucleares e incluye medidas para proteger y garantizar la
seguridad de estos materiales solo durante el transporte internacional. Asimismo,
tipifica como delitos al robo, la adquisicion, la posesion y el uso ilicitos de dichos
materiales. En el afio 1997, se suscribi6 un Protocolo Adicional al Convenio para
reforzar el sistema de salvaguardias del OIEA, dandole mayor capacidad para detectar
actividades nucleares clandestinas o no declaradas; y en el afio 1999, a la vez que se
comenzé la revision del Convenio, se emitieron algunas directrices para proteger el
material nuclear de la retirada no autorizada y para salvaguardar las instalaciones
nucleares de los sabotajes.

La importancia de la seguridad de los materiales e instalaciones nucleares se
incrementd sustancialmente a partir del 11 de setiembre de 2001. En noviembre de
ese afio, la Junta de Gobernadores del OIEA evalud el informe sobre “Proteccion
contra el terrorismo nuclear” y establecié que existen cuatro posibles amenazas
potenciales que involucran al terrorismo nuclear: a) adquisicion de un arma nuclear; b)
adquisicion de materiales nucleares para la construccion de un arma nuclear o para
causar un riesgo radiolégico; c¢) adquisicion de otros materiales radioactivos para
causar un riesgo radioldgico; y d) actos violentos contra instalaciones nucleares para
causar un riesgo radioldgico.

Por su parte, la Asamblea General de la ONU discute actualmente el texto de
un proyecto de tratado sobre la represion de los actos de terrorismo nuclear, que a
diferencia de la Convencion del OIEA se centra en ambos tipos de materiales
radiactivos, esto es, "los materiales utilizables para la fabricacién de armas nucleares"
y otros tipos de materiales que pueden ser peligrosos para la vida y la integridad fisica.

Organismo para la Proscripcion de las Armas Nucleares en la América Latina y El
Caribe.

Al igual que el OIEA, el OPANAL reconoce el derecho de los Estados a
desarrollar la tecnologia nuclear para usos pacificos y utiliza mecanismos de
verificacion para asegurar que dicha tecnologia no sea desviada para fines diferentes.
El instrumento juridico que sustenta los objetivos de OPANAL es el Tratado para la
Proscripcion de las Armas Nucleares en la América Latina y el Caribe (Tratado de
Tlatelolco), mecanismo al amparo del cual se esta elaborando una estrategia de
trabajo que tiene como meta principal el incremento de los niveles de seguridad
actualmente vigentes en la region.

2.1.4. En la Organizacioén Internacional del Trabajo (OIT).

En el marco de la OIT, el tema de la seguridad en el transporte para combatir el
terrorismo se ha planteado desde dos puntos de vista: a) promoviendo la reestructura
de los planes de formacion profesional de la tripulacion para mejorar la prestacion de
los servicios de transporte, y b) estudiando, en coordinacién con la OACI, la OMI, etc.,
la posibilidad de instaurar mecanismos efectivos de proteccibn personal para
contrarrestar los actos de violencia derivados de acciones terroristas o de pirateria.

Se esta trabajando en la implementacion de medidas para la proteccion global
en las zonas portuarias y, en tal sentido, desde principios del afio 2003, el Consejo de
Administracion de la OIT y la Comision de Seguridad Maritima de la OMI, instalaron un
grupo de trabajo conformado por partes interesadas y le adjudicaron como cometido
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esencial, el de elaborar un Proyecto de Repertorio de Recomendaciones Practicas
relativo a la proteccién portuaria. Este Proyecto se ha planteado de conformidad con
los principios y practicas que figuran en el capitulo XI-2 del Convenio SOLAS de 1974
y en su Cddigo PBIP, y ha sido completado por el Grupo de Trabajo Mixto OMI/OIT
que se reunio en julio del afio pasado.

Asimismo, también durante el afio 2003, la OIT adopto el Convenio sobre los
Documentos de Identidad de la Gente de Mar, que prevé un documento de identidad
mundial uniforme que permita identificar de manera segura y verificable, a la gente de
mar.

2.1.5. Enla Organizacién Mundial de la Salud.

Con motivo de la circulacion de antrax via correo, los paises miembros de la
OMS, en su 552 Asamblea Mundial de la Salud realizada en mayo del afio 2002,
expresaron su preocupacion ante la posibilidad de que agentes quimicos, biologicos o
radionucleares pudiesen ser usados deliberadamente para causar dafio a las
poblaciones civiles y de que bs alimentos podian ser un vehiculo para diseminar
dichos agentes. Por tal motivo, los paises miembros requirieron a la OMS la provision
de herramientas y apoyo para incrementar la capacidad de los sistemas nacionales de
salud y estar en condiciones de responder eficientemente ante la eventualidad de
estos que se produzca un hecho delictivo de esta especie.

Segun la OMS, las armas biolégicas son dispositivos usados intencionalmente
para causar enfermedades o muerte mediante la difusion de microorganismos o
toxinas en los alimentos y el agua, o mediante insectos vectores o aerosoles, siendo
sus blancos potenciales las personas, los cultivos y el ganado.

La OMS considera que a diferencia de las armas radionucleares, quimicas y
convencionales que afectan un area concreta, la aparicion de un ataque bioldgico en
cualquier lugar del mundo puede considerarse una amenaza para practicamente todas
las naciones por la rapida propagacion de las enfermedades. En funcién a este criterio
es que la organizacion esta trabajando en la determinacion de acciones y actividades
gue fortalezcan los actuales niveles de seguridad existentes contra estas amenazas.

Organizacion Panamericana de la Salud (OPS).

La OPS, como Oficina Regional de la OMS, constituy6é un equipo técnico para
asesorar sobre bioterrorismo —-abarcando amenazas biol6gicas, quimicas y
radiolGgicas-, integrado por todas las divisiones técnicas, en especial emergencias y
desastres, enfermedades transmisibles, salud ambiental, servicios de salud,
promocién de la salud y relaciones internacionales.

El articulo 20 del Acuerdo General sobre Aranceles Aduaneros y Comercio
(GATT), permite a los gobiernos adoptar medidas que afecten al comercio con el fin de
proteger la salud y la vida de las personas y de los animales o preservar los vegetales,
a condicién de que no sean discriminatorias ni se utilicen como un proteccionismo
encubierto. Estas medidas se incluyen en el Acuerdo sobre la Aplicacién de Medidas
Sanitarias y Fitosanitarias y el Acuerdo sobre Obstaculos Técnicos al Comercio (OTC).

2.2.  En el ambito de la Organizacion Mundial de las Aduanas (OMA).
En junio del afio 2002, el Consejo de Cooperacion Aduanera de la OMA

aprobo la Resolucion sobre Seguridad y Facilitacion de la Cadena de Abastecimiento
del Comercio Internacional. Esta Resolucién, prevé una serie de practicas y
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estandares para asegurar la fluidez de la cadena de abastecimiento del comercio
internacional ante el incremento del terrorismo y del crimen internacional organizado,
en un escenario de vulnerabilidad del comercio global y teniendo en consideracion el
rol critico que las aduanas pueden jugar en estas circunstancias.

La OMA acord6 desarrollar estas medidas en el marco de un Plan Estratégico
de tres afos de duracion, con la asistencia de expertos que trabajan en conjunto con
autoridades gubernamentales y no gubernamentales de transporte, de puertos, de
comités fronterizos y uniones aduaneras, entre otros.

En cumplimiento de la mencionada Resolucion, en julio del afio 2003, la OMA
adopté una serie de medidas entre las cuales incluyd lineamientos para evitar la
utilizacion de las cadenas de distribucion fisica internacional como medios de
movilizacién de armas de destruccion masiva.

A tales efectos aprobd, y esta implementando, los siguientes instrumentos:

Convencion sobre Asistencia Administrativa Mutua en Asuntos Aduaneros.

Modelo de Base de Datos de la OMA con wa lista de datos esenciales para

identificar consignaciones de alto riesgo.

Lineamientos internacionales para las aduanas sobre informacion en avance de la

carga.

% Lineamientos para el desarrollo de normas nacionales para la recopilacién y
transmision de informacion aduanera.

+« Lineamientos para acuerdos de cooperacion entre los Miembros de la OMA vy el

sector privado para incrementar la seguridad en las cadenas de abastecimiento.

Mejoramiento de las estrategias de informacién e inteligencia de la OMA,

incluyendo la operacion de la red global RILO (Regional Intelligence Liaison

Offices).

Base de datos que permita, a los Miembros de la OMA, identificar tecnologia para

detectar consignaciones ilegales y contrabando.

O o°
LI X4

®
L4

®.
°

®
L4

3. PRINCIPALES MEDIDAS REGIONALES SOBRE DELITOS COMUNES Y
TERRORISMO.

Numerosos organismos regionales intergubernamentales o supranacionales han
tomado medidas para combatir el terrorismo. A los efectos del presente trabajo y por
vincular paises miembros de la ALADI, brevemente se consideran las iniciativas que
se llevan a cabo en la OEA, APEC*y OCDE” .

3.1. En el ambito de la Organizacion de Estados Americanos (OEA).

Desde su fundacion, la OEA ha venido tratando el tema de la seguridad en su
acepcion mas amplia (“security”). En un principio, lo vinculdé exclusivamente a la
defensa comun, de caracter militar, creando a tales efectos la Junta Interamericana de
Defensa. La Carta de la OEA (1948) sefiala los valores y principios fundamentales que
sustentan este tipo de seguridad colectiva, junto con otros dos instrumentos, el
Tratado Interamericano de Asistencia Reciproca (TIAR) de 1947, que da origen al
concepto de asistencia militar mutua ante amenazas externas a la seguridad
continental, y el “Pacto de Bogota” de 1948, mediante el cual los paises convienen en
abstenerse de la amenaza o del uso de la fuerza para el arreglo de sus controversias.

: Incluye a Chile, México y Perq.
Incluye a México.
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Con la finalizacién de la Guerra Fria y para actualizar el esquema de seguridad
vigente hasta ese entonces, en el seno de la OEA se iniciaron discusiones sobre
nuevas amenazas, esto es, narcotréfico, terrorismo, trafico de armas licitas e ilicitas,
corrupcion, desastres naturales o antropicos, enfermedades epidemiolégicas vy
desplazamiento humano forzado; todo lo cual generé un enfoque “multidimensional” de
la seguridad hemisférica y origin0 una serie de tratados y conferencias especializadas
(Anexo 4) y desarroll6 nuevos conceptos, tales como el de seguridad cooperativa,
seguridad social, seguridad global, seguridad democratica y seguridad humana.

Desde el afio 1992, existe una Comision de Seguridad Hemisférica (CSH) al
amparo de la cual se han implementado una serie de instancias e instrumentos
multilaterales: la Corte Interamericana de Derechos Humanos (CIDH); la Comision
Interamericana para el Control del Abuso de Drogas (CICAD); la Convencion
Interamericana contra la Fabricacion y Trafico llicito de Armas de Fuego, Municiones y
Otros Materiales Relacionados (CIFTA); la Convencion Interamericana para la
Transparencia en la Adquisicion de Armas Convencionales; la Convencion
Interamericana contra la Corrupcion; la Conferencia Especializada Interamericana
sobre Terrorismo; y el Comité Interamericano Contra el Terrorismo (CICTE).

Mas recientemente, la OEA implementd una serie de mecanismos importantes
vinculados al tema de la seguridad:

% Condena de los atentados de setiembre del afio 2001 por la Asamblea General de
la OEA y aprobacion por este organo de la Resolucion RC23 para el
Fortalecimiento de la Cooperacion Hemisférica para Prevenir, Combatir y Eliminar
el Terrorismo, mediante la cual se instruyo al Consejo Permanente de la OEA a
convocar una reunion del CICTE, a fin de identificar acciones urgentes y elaborar
un proyecto de Convencion Interamericana contra el Terrorismo.

3

*

Declaracion de Bridgetown, realizada por la Asamblea General de la OEA en junio
de 2002, que reconoce a la multidimensionalidad como un principio rector que guia
los trabajos de la Comision de Seguridad Hemisférica.

+ La Convencion Interamericana Contra el Terrorismo, la cual entr6 en vigencia el 10
de julio de 2003, luego de ser ratificada por Antigua y Barbuda, Canada, El
Salvador, México, Nicaragua y Peru.

®
L4

La Conferencia Especial sobre Seguridad de la OEA, realizada en México en
octubre de 2003, en la cual se aprobd la Declaracién sobre Seguridad en las
Américas.

% Cuarta Reunion del CICTE, realizada en Montevideo, Uruguay, en enero de 2004,
en la cual se aprob¢ la Declaracion de Montevideo (Anexo 4.B.).

Si bien la multilateralidad es defendida por un nimero importante de paises que
privilegian los mecanismos continentales para interpretar y calificar las nuevas
problematicas, existe otro grupo de paises que siguen la postura planteada por
EE.UU., basada en orientaciones generales unilaterales, independientemente de los
mecanismos multilaterales hemisféricos, en especial respecto al narcotrafico y
terrorismo.

3.1.1. En el Comité Interamericano Contra el Terrorismo (CICTE).

El CICTE ha realizado hasta la fecha cuatro sesiones Ordinarias, en las cuales,
entre otros asuntos, se informa sobre las medidas adoptadas por los paises para
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implementar la Resolucibn RC23 de la OEA y se establecen agendas de trabajo. En la
Gltima sesion, realizada en Montevideo, Uruguay, en enero de 2004, se aprobd la
Declaracion de Montevideo (Anexo 4.B.), la cual contiene 17 puntos sobre el
terrorismo en varios de sus tipos: ciber-terrorismo, bio-terrorismo, “amenazas a la
infraestructura critica y la posibilidad de acceso, posesion y uso por terroristas de
armas y material de destruccion masiva y sus medios vectores”.

Dentro del concepto de “infraestructura critica”, sefialado en la Declaracion de
Montevideo, se incluye al transporte, en todos sus modos, asi como sus principales
interfases, es decir, aeropuertos, puertos y fronteras. Al respecto, la OEA sefiala sus
esfuerzos para promover el cumplimiento del Convenio SOLAS de la OMI, “en
particular, la aplicacion efectiva del Codigo Internacional para la proteccion de los
buques y de las instalaciones portuarias (Cédigo ISPS)”, sefialando que las acciones
derivadas del cumplimiento de dicho Cddigo deben ser coordinadas “entre la Comision
Interamericana de Puertos, el Comité Interamericano contra el Terrorismo, la Comision
Interamericana para el Control cl Abuso de Drogas y otros 6rganos y entidades
pertinentes de la OEA”. Asimismo, la OEA reconoce los esfuerzos de los paises en el
cumplimiento del SOLAS, “teniendo en cuenta los importantes recursos que éste
exige”.

La Declaracion de Montevideo, sefiala ademas, la “importancia de coordinar e
intensificar los esfuerzos de la OEA y los Estados Miembros, para alentar y facilitar el
cumplimiento de las normas de la Organizacioén de Aviacion Civil Internacional (OACI)
y de las préacticas recomendadas por la misma con respecto a la proteccion de la
aviacion civil internacional y sus instalaciones contra los actos de interferencia ilegal, y
el cumplimiento de los requisitos de documentos de viaje tal y como se establece en
los Anexos pertinentes de la Convencion de Aviacion Civil Internacional.”

Finalmente, es importante destacar que la Declaracién expresamente indica
gue las medidas antiterroristas en el ambito del transporte, deberian tomarse “sin
perjuicio de los compromisos internacionales pertinentes relativos al libre movimiento
de personas y la facilitacion del comercio internacional en la region”.

3.1.2 Enla Comisién Interamericana de Puertos de la OEA (CIP).

La Comision Interamericana de Puertos (CIP) de la OEA, trabaja en los temas
de eficiencia y seguridad portuaria y promueve, entre las autoridades
gubernamentales, la necesidad de alcanzar un equilibrio entre estas dos variables y
cumplir con las normas internacionales relacionadas a estas materias.

En el marco de la CIP, actian los Comités Técnicos Consultivos (CTC) sobre
distintas tematicas, los cuales brindan asesoria técnica en aspectos especificos del
desarrollo del sector portuario hemisférico. Uno de estos CTC, asesora a la CIP sobre
todos los aspectos relacionados con seguridad portuaria. Entre sus funciones figuran
las de recopilar e intercambiar informacion sobre seguridad; disefiar y mantener una
base de datos con informacion pertinente; recomendar programas de capacitacion; y
elaborar informes, estudios y propuestas sobre la materia. Recientemente, este CTC
sobre Seguridad ha concentrado sus actividades en promover la capacitacion y la
implementacion de diversas medidas para prevenir y combatir delitos vinculados al
tema de la seguridad.

3.2.  En el @mbito de la Iniciativa de Transporte del Hemisferio Occidental (ALCA).

En el marco del proyecto ALCA, se aprobé una Declaracion Ministerial
Conjunta sobre Promocion de la Seguridad y Proteccion en la Region, en la cual se
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condena “el mal uso que se dé a cualquier parte del sistema de transporte de un pais
0 su infraestructura para actos de terrorismo”, acordando trabajar conjuntamente para
combatirlo.

Con tal motivo se estableci6 un grupo de trabajo sobre seguridad para
identificar areas potenciales de cooperacion técnica, apoyar a la OMI y a la OACI en
estos temas, y para desarrollar alternativas viables de financiamiento por las que se
permita promover un entorno seguro para el movimiento de personas y bienes a traves
de las Américas.

3.3.  En el &mbito del Foro de Cooperacion Econdmica de Asia y el Pacifico
(APEC).?

Luego de los atentados del afio 2001, APEC emiti6 la Declaracion de Shangai,
instrumento por el que se declara al terrorismo asunto prioritario para sus 21 miembros
y se asume el compromiso de aplicar las resoluciones y convenciones de la ONU
sobre la materia. Asimismo, en cuanto a seguridad en el transporte, los paises del
APEC prometieron adherirse a "los requisitos internacionales pertinentes a la
seguridad del transporte aéreo y maritimo" y exhortaron a los ministros de Transporte
a trabajar conjuntamente para mejorar la seguridad en aeropuertos, aviones y puertos
maritimos, fortaleciendo las actividades relativas a la proteccion de la infraestructura
critica.

En funcion de este compromiso, en el marco de la Reunion de Lideres del
APEC realizada en Los Cabos, México, en octubre del afio 2002, EE.UU. presento la
iniciativa STAR (Secure Trade in the APEC Region /Comercio Seguro en la Region
APEC), cuyo objetivo principal es fijar un cronograma para la implementacion de
determinadas medidas fisicas y de control, que aseguren un trafico mas seguro de
mercancias, bugues y personas que navegan o vuelan en el Pacifico.

Esta iniciativa se termind transformando en un Plan de Accién Antiterrorista,
gue tiene como meta principal la de asegurar los embarques y la gente "en transito",
detener el financiamiento del terrorismo, aplicar la ciberseguridad, asegurar el
abastecimiento energético, y proteger la salud de las comunidades. Uno de los
primeros resultados de este Plan fue la creacion ce la Fuerza de Tarea Contra el
Terrorismo (Counter Terrorism Task Force), la cual tiene por cometido la facilitacion de
la puesta en practica de medidas conjuntas antiterroristas.

En el presente afio, la Iniciativa “STAR” incorporé en su agenda temas del
ambito maritimo, aduanero, aerondutico, financiero, informatico y de movimiento de
personas, impulsando nuevas medidas y exigiendo el cumplimiento de las normas que
sobre la materia se han aprobado en los organismos internacionales. Esto implica que
los paises del area, ademas de enfrentar los costos asociados a la implementacion de
los nuevos sistemas de seguridad, deberan emprender aquellas acciones tendientes a
estandarizar las normas de seguridad APEC mas alla de sus fronteras comerciales en
un mediano plazo.

® El APEC esta integrado por 21 miembros, tres de los cuales pertenecen a la ALADI (Chile,
México y Per.)
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3.4. Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo Econémico (OCDE).’

La OCDE considera el tema de seguridad y terrorismo especialmente en el
marco de dos entidades: la Direccion de Ciencia, Tecnologia e Industria y el Grupo de
Accion Financiera Internacional (GAFI/FAFT).

Actualmente, la OCDE maneja como plan de trabajo un conjunto de
conclusiones identificadas en una serie de cuatro proyectos basicos, a saber; el de
propiedad sustancial y control efectivo de los buques; el de andlisis de riesgos e
implicaciones econémicas que apareja la aplicacién de medidas de seguridad; el de
verificacion de las cargas; y el de mejores practicas.

4. PRINCIPALES MEDIDAS NACIONALES SOBRE DELITOS COMUNES
TERRORISMO.

El acervo mas importante en materia de normas nacionales en materia de
seguridad se registra en dos paises que, ademas, pueden identificarse como dos
modelos diferentes respecto al tratamiento y consideracién del tema: Canada y
EE.UU.

41. Canada.

En el marco de una reestructura de su politica exterior, en el afio 1995 el
gobierno de Canada presentd un conjunto de nuevas lineas de accion® que, entre
otros asuntos, abordan el tema de la seguridad econémica y social de ese pais “dentro
de un marco de estabilidad mundial”.

Estas lineas de accion, implican la implementacion de planes de seguridad no
s6lo para prevenir y combatir problemas internos, sino también aquellos que pudieran
afectar la estabilidad de otros paises. Estos problemas estan vinculados al concepto
de seguridad humana®, promovido por Canada desde el afio 1996 para contribuir a la
reduccion de las desigualdades entre los pueblos tanto desde el punto de vista de las
amenazas cronicas (hambre, enfermedades y represion politica o religiosa) como de
las alteraciones subitas y perjudiciales de las pautas de vida cotidiana (del hogar,
empleo o comunidad).

En concreto, Canada antepone y aplica el concepto de seguridad humana al
concepto de seguridad que prioriza la fuerza militar del Estado™; y conjuntamente con
la aplicacion de este concepto de seguridad'’, promueve la solucién de conflictos
internacionales mediante la priorizacion de las herramientas diploméaticas
(peacebuilding), en un escenario de multilateralidad'?, sugiriendo, a tales efectos, que

7 La OCDE agrupa a 30 paises —México entre ellos- que comparten los objetivos de
democracia y de economia de mercado y estan vinculados a otros setenta paises, a ONG's y a
la sociedad civil. Sus actividades abarcan principalmente aspectos sociales, econdémicos,
comerciales y de innovacién tecnolégica.

8 Guia “Canada in the World”, presentada por el primer ministro canadiense, Jean Chrétien.

° Este concepto se origina en el Reporte Sobre Desarrollo Humano del PNUD de 1994.

10 g impulsor de la seguridad humana en Canada fue & Ministro de Asuntos Exteriores Lloyd
Axworthy (1996-2000), siguiendo a algunos tedricos de la politica exterior canadiense.

11 Esta postura figura en los documentos presentados por Canada ante la Comision de
Seguridad Hemisférica de la OEA (CSH) en abril de 1999 y marzo de 2000.

12 UNDP Report, 1994.
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en el marco de la OEA, se proceda a redefinir el actual sistema interamericano de
seguridad, soportado tradicionalmente por dos organismos de caracter militar, la Junta
Interamericana de Defensa y el TIAR.

4.2, Estados Unidos.

La estrategia de seguridad nacional (Homeland Security) de EE.UU., se centra
fundamentalmente en los asuntos econdémicos y militares. Si bien coincide con la
mayoria de los paises respecto a que los riesgos de naturaleza militar han disminuido
y que las nuevas agendas de seguridad deben contemplar otros temas, considera que
no se pueden mezclar problemas que tienen que ver, por ejemplo, con la pobreza o la
desigualdad de oportunidades, con las cuestiones estrictamente de seguridad.

En el ambito de la OEA, si bien EE.UU. entiende, como los demés paises
miembros, que para enfrentar las distintas amenazas a la seguridad se requiere de
mayor cooperacion, se aparta del consenso cuando se trata la forma como
instrumentar estas acciones conjuntas. En tal sentido, en vez de reestructurar la OEA
y crear nuevos Organos especializados para atender los distintos problemas de
seguridad, EE.UU. sugiere atenderlos mediante el fortalecimiento de los instrumentos
tradicionales de defensa de este organismo, es decir, la Junta Interamericana de
Defensa (JID) y el Tratado Interamericano de Asistencia Reciproca (TIAR)-,
asignandole otras funciones y otorgandole capacidad de adoptar medidas coercitivas.

Inmediatamente de producidos los ataques terroristas de septiembre del 2001,
la Contraloria General de EE.UU. United States General Accounting Office -GAO),
emiti6 una Declaracion®® en la que sugiere el incentivo de la defensa nacional contra
ataques terroristas mediante la coordinacion de los esfuerzos a escala nacional,
dispersos hasta entonces, en mas de 40 departamentos y agencias federales.

Teniendo en cuenta estas sugerencias, a principios del afio 2002 se creé el
Departamento de Seguridad Interna de la Nacion (Department of Homeland Security -
DHS)™, el cual centraliza el manejo de los asuntos vinculados a la proteccion y
seguridad del pais frente a posibles amenazas terroristas. En razén de que el gobierno
de EE.UU. reconocié que los ataques terroristas tenian mucha relacion con los
controles fronterizos y los servicios de transporte, en especial los modos aéreo y
maritimo, concentr6 la actividad del DHS en tres grandes temas: a) fronteras y
migracion; b) proteccion de viajeros y de la carga transportada y c¢) manejo de
emergencias ante ataques terroristas, desastres naturales y otras emergencias a gran
escala.

4.2.1. Fronteras y Migracion.

Con relacién a los controles fronterizos, el DHS es el responsable de proteger
el movimiento del comercio internacional a través de las fronteras de EE.UU.,
maximizando la seguridad de las cadenas internacionales de abastecimiento y
comprometiendo a otros gobiernos socios comerciales y al sector privado, en
programas creados para identificar y eliminar las amenazas a la seguridad, antes de
gue los bienes transportados lleguen a los puertos y fronteras norteamericanas. Para
estas funciones, fueron puestos en funcionamiento a partir del 1° de marzo de 2003,
las siguientes divisiones principales:

'3 Homeland Security Act of 2002.
14 http://www.dhs.gov
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4.21.1.

Oficina de Proteccion de Aduanas y Fronteras Bureau of Customs and
Border Protection —CBP).15

La CBP, cuya premisa es “una sola cara en la frontera” ("One Face at the Border"),
impulsa varias iniciativas antiterroristas, a saber:

i)

ii)

®
L 4

Iniciativa de Seguridad para los Contenedores- ISC (Container Security
Initiative —CSl).

Mediante la ISC, EE.UU. acuerda una autorizacion con los principales puertos
del mundo proveedores de carga hacia ese pais. La idea es que funcionarios
aduaneros norteamericanos actien en los recintos portuarios que nuclean
cargamentos con destino a EE.UU. y los controlen mediante su escanéo previo.
Esta iniciativa entrara en vigencia en julio de 2004.

Regla de Informacién Anticipada sobre la carga (Cargo Filing Rule).

Esta regla, de aplicacion obligatoria desde febrero del afio 2003, exige la
remision a la Aduana de los EEUU, de los datos del Manifiesto de Carga, con
una anticipacion de 24 horas al embarque efectivo de la carga en cualquier
puerto extranjero. Las descripciones incompletas, implican la orden de "no
embarcar" y el no aviso o el aviso tardio, tiene penalizacibn monetaria. La
norma incluye tanto a las importaciones como a la carga que permanece a
bordo con ulterior destino a puertos no estadounidenses.

Desde el 4 de marzo de 2004, esta norma amplid su alcance a los restantes
modos de transporte. Desde esa fecha, todos los buques, aeronaves, camiones
y ferrocarriles que transporten carga a granel o fraccionada hacia los EE.UU.,
deben presentar anticipadamente ante la CBP los manifiestos de su carga por
via electronica a través del sistema Manifiesto Automético de la Embarcacion
(Automated Manifest System — AMS). El tiempo de anticipacion con que se
debe realizar, varia en funciéon del modo de transporte utilizado.

Programas con el sector privado:
Son varios los programas desarrollados con el sector privado. Los mas
importantes son:

Asociacion entre la Aduana y el Comercio contra el Terrorismo (Customs-Trade
Partnership Against Terrorism - C-TPAT).

Es una iniciativa conjunta de las aduanas de EE.UU. y los productores y
comerciantes de ese pais, para proteger y consolidar la seguridad total de las
cadenas de abastecimiento desde y hacia Estados Unidos. Para ser parte del
C-TPAT, las empresas firman un acuerdo que las compromete a realizar auto
evaluaciones de la seguridad de la cadena de abastecimiento utilizada,
siguiendo las recomendaciones de seguridad desarrolladas en conjunto por la
aduana y los empresarios americanos y disponibles en la pagina Web de la
aduana de EE.UU. (www.customs.gov). Este programa se complementa con el
BASC.

Coalicibn Empresarial Anticontrabando (Business Anti Smuggling Coalition —
BASC).

El BASC es un programa voluntario de cooperacion entre el sector privado y
organismos nacionales extranjeros, creado con el objetivo de promover, dentro
de sus asociados, el desarrollo y ejecucion de acciones preventivas destinadas
a evitar el contrabando de mercancias, narcéticos y terrorismo a través del
comercio legitimo, mediante la promocion y fortalecimiento de los estandares
de seguridad y proteccion del comercio internacional. EI BASC tiene

1 http://www.cbp.gov
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estandares claramente definidos y tiene una auditoria independiente que vigila
periédicamente a las empresas que forman parte de este Programa.

En junio del afio 2002 se cred la Organizacion Mundial BASC (OMB /WBO),
entidad que soporta este Programa y que actualmente esta conformada por
BASC nacionales de Colombia, Costa Rica, Ecuador, EE.UU., México,
Panama, Pert y Venezuela. Cada BASC nacional goza de independencia y
tiene su propia organizacion. Apoyan a la OMB las Aduanas de EE.UU.,
Espafa, Francia, México, Ecuador y Colombia, asi como la Organizacion
Mundial de las Aduanas, la Camara de Comercio Internacional y la
OEA/CICAD.

®
L4

Intercambio de informacion con los actores del comercio fronterizo.

La comunidad comercial fronteriza de EE.UU., México y Canada, cred la
Alianza de Comercio Fronterizo (Border Trade Alliance —BTA), organizacién no
gubernamental cuyo objetivo es promover y defender los temas de interés de
dicha comunidad, mediante la informacion a los legisladores y al gobierno de
los tres paises, de las distintas problematicas fronterizas. Luego de los
atentados del 11 de setiembre, la BTA esta en comunicacion continua con las
dependencias federales para desarrollar ideas que puedan mejorar y hacer los
procesos aduanales mas eficaces y al mismo tiempo incrementar medidas de
seguridad.

Por ejemplo, desde aquella fecha y a sugerencia de la BTA, se coording y
unificd la intervencion de las distintas dependencias estatales que tengan
alguna intervencioén en la frontera, la utilizacién de tecnologia para mejorar la
comunicacion entre dependencias fronterizas y la ampliacion de las
infraestructuras de control fronterizo para facilitar el cruce vehicular o peatonal.

4.2.1.2. Oficina de Control de Migracién y Aduanas (Bureau of Immigration and
Customs Enforcement - ICE).

Esta Oficina, de -caracter investigativo-policiaca, es la encargada de detectar
vulnerabilidades con relacion al cumplimiento de las leyes de migracion, aduana y
seguridad aérea’®.

4.2.1.3. Departamento de Servicios de Migracion y Ciudadania de Estados Unidos
(U.S. Citizenship and Immigration Services - USCIS).

El USCIS reemplaz6 al Servicio de Migracion y Naturalizacion (Immigration and
Naturalization Service-INS) en la responsabilidad de proveer servicios de migracion y
beneficios para extranjeros tales como naturalizacion o autorizaciones laborales®’.

4.2.1.4. Division de Andlisis de la Informacion y Proteccion de la Infraestructura
(Information Analysis and Infrastructure Protection - 1AIP).

Entre otras actividades, la IAIP se ocupa de recopilar y analizar, en tiempo real, todos
los datos sobre la salud humana, animal, plantas y suministro de alimentos y
monitorear.

4.2.2. Proteccion de viajeros y de la carga transportada.
En lo que respecta a los sistemas de seguridad en el transporte, desde el afo

2001 EE.UU. incrementd sus actividades conjuntas con la Organizacion de Aviacion
Civil Internacional y la Organizacion Maritima Internacional, y comenzo a desarrollar

16 http://www.ice.gov
o http://www.uscis.gov
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una linea de accion tendiente a formalizar asociaciones estratégicas con otros paises,
para poner en practica conjunta medidas de seguridad aprobadas en su derecho
interno por la Administracién de Seguridad en el Transporte (Transportation Security
Administration -TSA).

4.2.2.1. Modo Terrestre (Carretero y Ferroviario).

En materia de transporte terrestre, las principales acciones se han focalizado
en la proteccion al personal conductor, en el monitoreo y comunicacion permanente de
los vehiculos en ruta con estaciones centrales, en la implementacion de programas de
control de pasajeros y de carga y en la capacitacion de la tripulacion para prevenir y
administrar diversas agresiones y desastres.

422.2. Modo Aéreo.

En materia de servicios de transporte aéreo, las autoridades competentes
tienen la capacidad de exigir la presencia de guardias armados en los vuelos de
pasajeros y de cargas y la Administracion Federal de Aviacion norteamericana (FAA)
esta impulsando la aprobacion de la Ley de Seguridad Aérea, la cual exige, a las
aerolineas comerciales, diversas medidas de proteccion a las cabinas de los pilotos
contra intrusion y ataques. Este conjunto de normas en aplicacion y en gestacion, han
sido seriamente observadas por la IATA.

4.2.2.3. Modo Acuatico (Maritimo-Fluvial).

Una de las vias mas accesibles para conducir un ataque terrorista es el
contenedor maritimo intermodal, ya que muchos puntos en la cadena de
abastecimiento pueden brindar la oportunidad de comprometer su integridad. Esta
realidad llevo a la creacion cel Comité de Direccion Ejecutiva (Executive Steering
Committee -ESC) para coordinar a escala nacional los esfuerzos destinados a la
seguridad de los contenedores maritimos.

Entre sus tareas, el ESC propicio y logré la promulgacion de la Ley N° 107-295
sobre Seguridad en el Transporte Maritimo (Maritime Transportation Security Act of
2002 - MTSA). Esta Ley dispone, entre otras medidas, que el Departamento de
Transporte (DOT), en consulta con organismos publicos, gobiernos extranjeros y
operadores maritimos, debera llevar a cabo evaluaciones de los riesgos que presentan
los puertos extranjeros desde donde partan buques hacia EE.UU. y tomar en éstos,
medidas adicionales de inspeccién y de custodia, tales como el control de la carga y
equipaje en contenedores; medidas de seguridad para restringir el acceso a los
buques, a la carga y a las zonas de muelles; seguridad a bordo; autorizacion y
certificacion de cumplimiento de normas de seguridad y programas de gestion en
materia de seguridad. En caso que la evaluacion revele un puerto que no cuenta con
medidas antiterroristas eficaces a juicio del DOT, sera notificado por éste sobre dicho
estado y dispondra de un plazo de 90 dias para modificar su plan de seguridad en
funcion a las sugerencias recibidas. Si transcurrido ese periodo, el puerto aun se
considera un riesgo, el gobierno de los EE.UU. podra reglamentar las condiciones de
ingreso a su pais de todo buque procedente de dicho puerto o de todo buque que
transporte carga originaria o transbordada en el mismo.
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CAPITULO 2

Andlisis del Cédigo PBIP (OMI) y la Norma ISC (EE.UU.) v su incidencia sobre el
comercio exterior de los paises miembros de la ALADI

Como se ha expresado en el Capitulo anterior, el Codigo PBIP (OMI) y la
Norma ISC (EE.UU.) son parte de un importante conjunto de medidas vinculadas al
transporte y sus servicios conexos, creadas con el fin de prevenir y combatir los
distintos tipos de terrorismo y otros delitos, luego de los atentados ocurridos el 11 de
setiembre del afio 2001.

1. CODIGO INTERNACIONAL PARA LA PROTECCION DE LOS BUQUES Y DE
LAS INSTALACIONES PORTUARIAS (PBIP/ISPS).

Entre los dias 9 al 13 de diciembre del afio 2002 tuvo lugar en Londres,
Inglaterra, la Conferencia Diploméatica de los Gobiernos Contratantes del Convenio
Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar (Safety of Life at Sea —
SOLAS), la cual aprob6 once resoluciones (Anexo 5A) y nueve enmiendas a la
Convencion (Anexo 5-B), con el fin de fortalecer la proteccion maritima del buque y de
las instalaciones portuarias y de prevenir y suprimir los actos de terrorismo contra la
actividad del transporte maritimo. Entre las normas incorporadas a tales efectos, se
encuentra el Cddigo Internacional para la Proteccion de los Buques y de las
Instalaciones Portuarias (PBIP) (International Security in Ports and Ships- ISPS).

La Conferencia SOLAS reconocio que las nuevas disposiciones “representan
un cambio significativo del enfoque de la cuestion de la proteccion del transporte
maritimo internacional” y admiti6 que “pueden suponer una considerable carga
adicional para algunos Gobiernos Contratantes”. Por ello, reconocié plenamente la
importancia de la cooperacion técnica implementada “entre todos los que tienen que
ver con los buques y las instalaciones portuarias, o los utilizan, incluido el personal del
buque, el personal portuario, los pasajeros, los intereses de la carga, los gestores
navales, los administradores de puertos y las autoridades nacionales y locales que
tengan responsabilidades en el &mbito de la proteccion”.

1.1. Caracteristicas del Codigo PBIP.

El Cédigo PBIP fue elaborado por el Comité de Seguridad Maritima de OMI y
aprobado por Resolucién N° 2 de la Conferencia Diplomatica SOLAS 1974 de la OMI,
el 12 de diciembre de 2002.

El Cddigo incluye los lineamientos fundamentales de la "Maritime
Transportation Security Act 2002" de EE.UU y tiene como fin presentar a los gobiernos
contratantes del SOLAS un programa o marco estandarizado para la evaluacion de
riesgos, por el que se posibilite a los gobiernos contrarrestar las vulnerabilidades a la
seguridad en el transporte maritimo y facilidades portuarias.

Este instrumento consta de un Preambulo y dos partes principales: la Parte A,
titulada “Medidas Especiales para Mejorar la Seguridad Maritima”, de caracter
obligatorio para paises miembros de la OMI que han suscrito el SOLAS; y la Parte B,
mas detallada, de caracter voluntario o no vinculante, que ofrece orientacion sobre la
aplicacién de la seccion obligatoria.
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En el Preambulo del CAdigo se presentan los antecedentes que lo generaron y
se determina que el mismo se aplicarAd respetando “los derechos y libertades
fundamentales consagrados en los instrumentos internacionales, particularmente los
aplicables a los trabajadores del sector maritimo y a los refugiados, incluida la
Declaracion de la Organizaciéon Internacional del Trabajo relativa a los principios y
derechos fundamentales en el trabajo y las normas internacionales que amparan a los
trabajadores de los sectores maritimo y portuario”.

Asimismo, tiene en cuenta lo estipulado en el Convenio para Facilitar el Trafico
Maritimo Internacional del afio 1965, en cuanto a que las autoridades publicas
permitiran “que los tripulantes extranjeros desembarquen mientras permanezca en
puerto el buque en el que hayan llegado, siempre que se hayan cumplido los tramites
pertinentes a la llegada del buque y las autoridades publicas no tengan motivos para
negarse a conceder el permiso de desembarco por razones de higiene, seguridad u
orden publicos”, sefialando que “cuando los Gobiernos Contratantes aprueben los
planes de proteccion de los buques y de las instalaciones portuarias, deben prestar la
debida atencién al hecho de que el personal del buque, vive y trabaja a bordo de éste
y necesita acceso a los servicios de bienestar para la gente de mar en tierra, incluida
la asistencia médica”.

1.1.1. Parte A: Medidas obligatorias.
La Parte A incluye varios puntos:
1.1.1.1. Generalidades, Definiciones y Ambito de Aplicacion.

Luego de una pequefia introduccién, se presentan los objetivos del Codigo, las
prescripciones funcionales para alcanzar dichos objetivos, una serie de definiciones y
el ambito de aplicacion de este instrumento juridico.

a) Objetivos

« Establecer un marco internacional que canalice la cooperacién entre
Gobiernos Contratantes, organismos gubernamentales, administraciones
locales y sectores naviero y portuario, a fin de detectar las amenazas a la
proteccion y adoptar medidas preventivas contra los sucesos que afecten a la
proteccion de los buques o instalaciones portuarias utilizados para el
comercio internacional;

+ Definir las funciones y responsabilidades respectivas de los Gobiernos
Contratantes, los organismos gubernamentales, las administraciones locales y
los sectores naviero y portuario, a nivel nacional e internacional, con el objeto
de garantizar la proteccion maritima;

+« Garantizar que se recopile e intercambie informacion relacionada con la
proteccion, con prontitud y eficacia;

+« Ofrecer una metodologia para efectuar evaluaciones de la proteccién a fin de
contar con planes y procedimientos que permitan reaccionar a los cambios en
los niveles de proteccion; y

% Garantizar la confianza de que se cuenta con medidas de proteccion maritima
adecuadas y proporcionadas.
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b)

c)

Prescripciones funcionales

Con objeto de alcanzar los anteriores objetivos, se incluye una lista no
exhaustiva de prescripciones funcionales:

% Recopilar y evaluar informacion sobre las amenazas a la proteccion maritima
e intercambiar dicha informacion con los Gobiernos Contratantes interesados;

+» EXigir el mantenimiento de protocolos de comunicacién para los buques y las
instalaciones portuarias;

+«+ Evitar el acceso no autorizado a los buques e instalaciones portuarias y a sus
zonas restringidas;

«» Evitar la introduccién de armas no autorizadas, artefactos incendiarios o
explosivos en los buques e instalaciones portuarias ;

+«» Facilitar los medios para dar la alarma cuando se produzca wa amenaza
para la proteccion maritima o un suceso que afecte a dicha proteccion;

«» EXigir planes de proteccion para el buque y para las instalaciones portuarias
basados en evaluaciones de la proteccion; y

% Exigir formacion, ejercicios y practicas para garantizar que el personal se
familiariza con los planes y procedimientos de proteccion.

Definiciones
Entre otros conceptos, se definen los siguientes:

"Plan de proteccion del buque": un plan elaborado para asegurar la aplicacion
a bordo del buque de medidas destinadas a proteger a las personas que se
encuentren a bordo, la carga, las unidades de transporte, las provisiones de a
bordo o el buque de los riesgos de un suceso que afecte a la proteccion
maritima.

"Plan de proteccién de la instalacién portuaria”: un plan elaborado para
asegurar la aplicacion de medidas destinadas a proteger la instalacion
portuaria y los buques, las personas, la carga, las unidades de transporte y
las provisiones de los buques en la instalacion portuaria de los riesgos de un
suceso que afecte a la proteccién maritima.

"Oficial de proteccion del buque": la persona a bordo del buque, responsable
ante el capitan, designada por la comparfiia para responder de la proteccion
del buque, incluidos la implantacion y el mantenimiento del plan de proteccion
del buque, y para la coordinacion con el oficial de la compafiia para la
proteccion maritima y con los oficiales de proteccion de las instalaciones
portuarias.

"Oficial de la compaifiia para la proteccion maritima": la persona designada por
la compafila para asegurar que se lleva a cabo una evaluacion sobre la
proteccion del buque y que el plan de proteccion del buque se desarrolla, se
presenta para su aprobacion, y posteriormente se implanta y mantiene, y para
la coordinacion con los oficiales de proteccion de las instalaciones portuarias
y con el oficial de proteccion del buque.
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"Oficial de proteccion de la instalacion portuaria”: la persona designada para
asumir la responsabilidad de la elaboracion, implantacion, revision y
actualizacion del plan de proteccién de la instalacion portuaria, y para la
coordinacién con los oficiales de proteccién de los buques y con los oficiales
de las compafiias para la proteccién maritima.

"Nivel de proteccion 1" el nivel en el cual deberan mantenerse medidas
minimas adecuadas de proteccion en todo momento.

"Nivel de proteccién 2": el nivel en el cual deberdn mantenerse medidas
adecuadas de proteccion adicionales durante un periodo de tiempo, como
resultado de un aumento del riesgo de que ocurra un suceso gque afecte a la
proteccion maritima.

"Nivel de proteccién 3": el nivel en el cual deberdn mantenerse mas medidas
concretas de proteccion durante un periodo de tiempo limitado cuando sea
probable o inminente un suceso que afecte a la proteccion maritima, aunque
no sea posible determinar el blanco concreto.

d) Ambito de Aplicacion

El presente Cédigo se aplica a dos elementos principales:

% Los buques dedicados a viajes internacionales, ya sea de pasaje, incluidas las
naves de pasaje de gran velocidad; de carga, incluidas las naves de gran
velocidad; de arqueo bruto igual o superior a 500; o las unidades moviles de
perforacion mar adentro. El Cédigo no es aplicable a los buques de guerra, ni
a las unidades navales auxiliares, ni a otros buques propiedad de un Gobierno
Contratante o explotados por él, dedicados a servicios gubernamentales de
caracter no comercial.

+ Las instalaciones portuarias que presten servicios a los mencionados tipos de
buques. La utilizacion del término “instalaciones portuarias” en vez de
“puertos”, se debe a que la OMI no puede interferir en las decisiones internas
de cada pais sobre como proteger sus puertos, pero si puede hacer
indicaciones en general con relacion a las areas o instalaciones portuarias
donde se suministran servicios a los buques protegidos por la Convencion
SOLAS. Es potestad de cada pais decidir cudles areas o instalaciones
portuarias dentro de cada uno de sus puertos, seran habilitadas para
implementar los requisitos de seguridad.

11.1.2. Responsabilidades de los Gobiernos Contratantes.

La iniciacion y el mantenimiento de los procesos y procedimientos necesarios
para implementar el Codigo PBIP, son responsabilidad de los gobiernos nacionales
miembros de la OMI y signatarios del SOLAS18 (Gobiernos Contratantes), los cuales
tendran fundamentalmente las siguientes actividades:

a) Con relacion a buques e instalaciones portuarias:
« Establecer los niveles de proteccion aplicables. Para ello, los Gobiernos

Contratantes deberan tener en cuenta en qué medida es creible la
informacion sobre la amenaza y si ésta es especifica o inminente, asi como

18 Consideracion del Cdédigo Internacional para la proteccion de buques y de instalaciones
portuarias (ISPS), Dic. 2002, Anexo 1, Parte A, secciones 1.2 y siguientes.
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si hay corroboracion suficiente de la informacién y evaluar cémo afectaria el
suceso a la seguridad.

¢

2
*

Orientar a las compafiias navieras y a las instalaciones portuarias sobre la
forma de protegerse contra los sucesos que afecten a la proteccion
maritima, teniendo en cuenta las exigencias de cada nivel de proteccion.

0,
L4

Determinar cuando se requiere una declaracion de proteccion maritima,
mediante la evaluacion del riesgo que supone una determinada operacion
de interfaz buque-puerto o una actividad de buque a buque. Esta
Declaracion, suscrita por los oficiales de proteccibn de las dos partes
interesadas (buque-puerto o buque-buque), tiene como objeto acordar
determinadas medidas y responsabilidades sobre proteccion maritima con
el fin de garantizar el cumplimiento de lo prescrito en la parte A del Codigo
PBIP;

+« Comunicar informacion a la OMI y su envio, ademas, a los representantes
del transporte maritimo, e industrias del puerto.

b) Especificamente con relacién a los buques:

+« Verificar el cumplimiento del Capitulo XI-2 y Parte A del Cédigo ISPS por
parte de los buques que arriban a sus puertos, mediante controles diversos.

c) Especificamente con relacion a las instalaciones portuarias:
« Verificar el cumplimiento del Capitulo XI-2 y Parte A del Cédigo ISPS por

parte de las instalaciones portuarias existentes en su territorio, mediante
controles diversos.

3

*

Realizar la Evaluacion de la Proteccion de la Instalacion Portuaria o aprobar
la que realice una organizacién de proteccién reconocida. Esta evaluacion
es un analisis de riesgo de todos los aspectos del funcionamiento de una
facilidad portuaria®®, para determinar qué partes de él son més vulnerables
a los ataques terroristas. El riesgo de la seguridad, se ve en funcion de la
amenaza de un ataque, asociada con la vulnerabilidad del blanco y las
consecuencias de dicho ataque. Esta evaluaciéon determina si la instalacion
portuaria analizada necesitara un Oficial de Proteccién, un Plan de
Proteccién y equipos de seguridad.

¢

2
*

Determinar en qué facilidades portuarias dentro de su territorio, se debe
designar a un Oficial de Proteccion de la Instalacion Portuaria, decisién que
dependera de los resultados de la Evaluacion de la Proteccion que s
realice. Este Oficial se encarga, entre otras funciones, de hacer una
evaluacion inicial completa de la instalacién portuaria e inspecciones
periddicas a la misma; garantizar la elaboracion, implantacion,
mantenimiento y eventualmente modificaciones necesarias del Plan de
Proteccion de la instalacion portuaria; asegurarse de que se ha impartido la
formacion adecuada al personal de seguridad; informar a las autoridades
pertinentes de posibles amenazas a la instalacion portuaria y llevar un
registro de los mismos; y garantizar el funcionamiento, prueba, calibrado y
mantenimiento adecuados del equipo de proteccion.

19 Es decir, los activos e infraestructura criticos en las facilidades portuarias, o sea, areas,
edificaciones y el equipo pasibles de un ataque terrorista.
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< Aprobar el Plan de Proteccion de la instalacién portuaria que el puerto
implicado o alguna organizacion de proteccién reconocida elabore para
aquel, asi como las enmiendas al mismo. Este Plan se elaborara sobre la
base de las orientaciones dadas en la parte B del Cédigo y debe indicar las
medidas de proteccion operacional y fisica que la instalacion portuaria debe
tomar para operar siempre en el nivel de proteccion 1 y aquellas
adicionales para operar en los niveles de proteccion 2 y 3 cuando ello sea
dispuesto. Entre estas medidas se encuentran las siguientes:

- Prevencion de las amenazas a la seguridad mediante la revision
periddica del Plan de Proteccion, de su actualizacion y de su
cumplimiento.

- Respuesta eficiente ante el fallo de las medidas de protecciéon o a la
activacion del sistema de alerta de los buques, manteniendo las
operaciones esenciales de la instalacion portuaria y de la interfaz
buque-puerto y protegiendo la carga y los equipos de manipulacion.

o
L 4

Expedir a las instalaciones portuarias la Declaracion y el Certificado de
Verificacion del cumplimiento de las normas del CAdigo por parte de dichas
instalaciones.

Los Gobiernos Contratantes pueden designar o establecer, Autoridades
Designadas dentro del Gobierno, para tomar sus deberes de proteccion y permitir que
Organizaciones de Seguridad Reconocidas (OR) lleven a cabo alguno de estos
trabajos, los cuales deberan ser siempre aprobados por el Gobierno Contratante o la
Autoridad Designada.

DIAGRAMA DINAMICO DE LA GESTION E IMPLEMENTACION DEL CODIGO PBIP CON
RELACION A LAS INSTALACIONES PORTUARIAS

Gobierno contratante representado por el
Jefe de Estado
|
Autoridad nacional de mando
designada
Funcionario encargado de la Organizaciones y expertos de
seguridad portuaria seguridad reconocidos

Evaluacion de la seguridad de las
instalaciones portuarias

Planes de seguridad de las
instalaciones portuarias
Implementaci6n de los planes de seguridad de
las instalaciones portuarias

Fuente: OEA/IMARAD
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1.1.1.3.

tareas:

a)

b)

Responsabilidades de las Compafiias Navieras.

El Cddigo exige a las Compaiias Navieras (Administracion) las siguientes

Hacer la Evaluacién de la Proteccion de los buques;

Implica la identificacion de las medidas de seguridad existentes con relacion a
las actividades esenciales a bordo del bugue que es importante proteger, asi
como las posibles amenazas y los puntos débiles de la infraestructura critica
del buque. Esta tarea podra ser delegada por la Administracién a OR que no
sea la que prepare el Plan de Proteccién. El Oficial de Proteccion de la
Compafia garantizara que estas labores se realicen adecuadamente.

Establecer y aprobar el Plan de Proteccion de los buques;

El Plan puede ser preparado por una OR y debe indicar que las medidas de
seguridad operacional y fisicas de cada buque estaran siempre acorde al nivel
de proteccion 1. Este nivel obliga, entre otras medidas, a controlar el acceso al
buque de personas y sus efectos; vigilar las zonas restringidas, de cubierta y
las zonas que rodean el buque; supervisar la manipulacion de la carga y las
provisiones del bugue y garantizar la disponibilidad inmediata de los medios
para las comunicaciones sobre proteccion.

El Plan también debe indicar la intensificacion de dichas medidas o la de otras
medidas adicionales, para que el buque pueda operar con rapida respuesta en
los niveles 2 y 3 cuando ello sea dispuesto.

Cuando el plan esté en formato electronico se protegera para evitar que se
borre, destruya o altere sin autorizacion. Asimismo, estara protegido contra el
acceso o divulgacién no autorizados, restriccion que se extiende a los oficiales
de proteccién de los Gobiernos Contratantes los cuales podran acceder al
mismo so6lo en casos excepcionales.

Designar a los Oficiales a cargo de la Proteccion;

Estos Oficiales, que deberan recibir formacion adecuada teniendo en cuenta
las orientaciones de la parte B de este Cddigo, son los siguientes:

+ Oficiales de la Compaiiia para Protecciébn Maritima, que podran tener a su
cargo uno o mas buques de la Compafia. A ellos les compete,
fundamentalmente, informar del grado de amenaza al que posiblemente
tenga que enfrentarse el buque; asegurarse de que se realicen las
evaluaciones de la proteccion del buque y garantizar la elaboracion,
presentacion para aprobacion y posterior mplantacién, mantenimiento o
modificacion, si fuera necesario, del Plan de Proteccion del buque;
organizar auditorias internas de las actividades de proteccion vy
verificaciones del buque, cerciorandose de solucionar las deficiencias e
incumplimientos descubiertos; garantizar una formacién adecuada para el
personal responsable de la proteccion del buque y asegurarse de que
exista una comunicacién y colaboracion efectivas entre el Oficial de
Proteccién del buque y los Oficiales de Proteccion de las instalaciones
portuarias pertinentes.

+ Oficiales de Proteccion para los buques de la Compafiia. Entre las
responsabilidades de este Oficial figuran comprobar que la Evaluacion de la
Proteccion del buque se haya llevado a cabo de manera apropiada; que el
Plan de Proteccion del buque sea preparado, aprobado y eventualmente
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d)

f)

modificado si hace falta, coordinando su implantacion con el Oficial de la
Compaiia y el Oficial de Proteccion de la instalacién portuaria pertinente y
procurando de que exista siempre a bordo del buque; realizar inspecciones
periédicas de la proteccion del buque; coordinar con los Oficiales de
Proteccion de las instalaciones portuarias la proteccion de la manipulacion
de la carga y de las provisiones del buque; informar al Oficial de la
Compafiia de las deficiencias e incumplimientos descubiertos durante las
auditorias internas y verificaciones; acrecentar la toma de conciencia de la
proteccion y la vigilancia a bordo y garantizar formacion adecuada al
personal de a bordo y garantizar el funcionamiento, calibrado y
mantenimiento correctos del equipo de proteccion.

Realizar la Verificacion y Certificacion de Buques;

Mediante la verificacibn —que puede ser delegada a una OR-, se garantiza que
el sistema de proteccion del buque y el equipo de proteccidn conexo se ajustan
plenamente a los requisitos aplicables del Capitulo XI-2 del SOLAS, a la Parte
A del Cddigo y al Plan de Proteccion del bugue y responden a las necesidades
del buque. La verificacion puede ser inicial, intermedia o adicional. Después de
la verificacion, la Compafiia —o la organizacion de proteccion reconocida que
ésta designe- expedira un certificado internacional de proteccion del buque.

Obligar a sus buques a llevar a bordo determinados documentos;
« Un Certificado Internacional de Proteccion del Buque que indique que

cumple con los requisitos establecidos en el Capitulo XI-2 del SOLAS y con
la parte A del Codigo ISPS.

®
L 4

Un Registro de las actividades que abarca el plan de proteccion del buque:
formacion, ejercicios y practicas; amenazas para la proteccion maritima y
sucesos que la afectan; fallos en la proteccién; cambios en el nivel de
proteccion; comunicaciones relacionadas directamente con la protecciéon
del buque; auditorias internas y revisiones de las actividades de proteccion;
revision periédica de la evaluacion de la proteccion del buque y del Plan de
Proteccion del buque; implantacion de las enmiendas al plan y
mantenimiento, calibrado y prueba del equipo de proteccion que haya a
bordo. Los registros pueden mantenerse en formato electrénico y se deben
proteger contra el acceso o divulgacién no autorizados.

Cumplir otros requisitos no contemplados en el Cédigo:
Existen ademas otras obligaciones claves de la Convencion SOLAS que no

estdn contempladas en la Parte A o B del ISPS y que, sin embargo, la
Administracion debe tener en cuenta:

®
°

Programa de equipamiento obligatorio para los buques de transporte
internacional de carga mas pequefios, con sistemas automaticos de
identificacion utilizando sistemas de posicionamiento global y radio
frecuencias VHF, para poder compartir datos con los centros de control
terrestres.

% Visibilidad de los nameros de registro de los buques para ayudar a las
autoridades portuarias y navieras a identificarlos.
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« Extension de una sinopsis detallada de documentos por las autoridades de
los estados de enbanderamiento para cada uno de los buques registrados,
incluyendo los registros actualizados de propiedad, notas de sociedades de
clasificacion®, evaluaciones de seguridad y otros temas.

% Exigencia de instalar un sistema de alarmas electronicas en todos los
buques, a efectos de transmitir alertas de seguridad barco-tierra a una
autoridad local designada.

1.1.2. Parte B: Orientaciones no vinculantes para ayudar a implementar el Codigo.

La Parte B, de caracter voluntario, contiene orientaciones dirigidas a los
gobiernos, organismos nacionales, administraciones locales y autoridades navieras y
portuarias para ayudarlos a implementar las disposiciones del capitulo XI-2 de la
Convenciéon SOLAS 1974 enmendado y la Parte A del Cédigo PBIP. Entre otras
sugerencias, la Parte B presenta modelos de procedimientos de proteccion para
proceder los niveles 2 y 3 de amenaza y da una orientacion mas detallada sobre los
procedimientos para realizar interfaces buque-puerto eficientes. Por ejemplo, en
relacion al manejo de carga, sugiere medidas tales como la inspeccion visual fisica, la
utilizacién de equipos de escaneo y deteccion, de dispositivos mecanicos o de perros.

Teniendo en cuenta las dificultades que puedan tener algunos estados de
abanderamiento al implementar el nuevo paquete de seguridad, la OMI esta apoyando
a los paises que lo soliciten, enviando expertos en seguridad maritima para ayudar a
redactar in situ procedimientos de seguridad efectivos e internacionalmente
armonizados, o realizar seminarios y talleres para funcionarios gubernamentales,
entrenandolos en la clase de estructuras administrativas y legislacion nacional que son
requeridas para cumplir con los tratados y convenciones de la OMI.

1.2. Incidencia del Cédigo PBIP en el comercio exterior de los paises miembros.

Segun estimaciones de la OCDE, mas de 46.000 barcos y casi 4.000 puertos
deberan aplicar el Cédigo PBIP. Esta situacion implica, tanto para las instalaciones
portuarias como para los buques, el cumplimiento, en un plazo determinado (1° de julio
de 2004) de requisitos tales como la existencia de una infraestructura critica
apropiada, la compra y puesta en funcionamiento de equipos con tecnologias
especificas; y la elaboracion y aprobacién de planes de proteccion que implican aplicar
nuevos procedimientos, inspectorias, entrenamiento para procurar personal
especializado o adicional, vigilancia y verificacion del cumplimiento de los planes.

Al respecto, existe consenso en cuanto a que el tema de la seguridad en el
transporte maritimo es una responsabilidad compartida entre cargadores, proveedores
de transporte, puertos, terminales maritimas y gobiernos. A estos Ultimos se los
considera los principales patrocinadores de la implementacion de las medidas de
seguridad, principalmente por el coste econémico de las mismas.

El cumplimiento de estos requerimientos esta dificultdndose especialmente
para los paises en desarrollo, debido fundamentalmente a los costos involucrados en
los mismos. En tal sentido, si bien estos paises reconocen la importancia del
cumplimiento de estas medidas, en general no poseen los fondos necesarios para
financiar su implementacion y el programa de apoyo de la OMI a sus paises miembros,

20 - e . . . ;
Las sociedades de clasificacién son organismos independientes encargados de establecer estdndares
de navegabilidad y luego certificar que los buques pertenecientes a esa sociedad hayan satisfecho
tales estandares. Estos organismos compiten para ser designados por los estados miembros de la
OMI como la autoridad que certificaré sus planes de seguridad. bajo los nuevos requisitos de la OMI.
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para facilitar la aplicacion del Cadigo PBIP, sélo incluye, por ahora, asesoria técnica a
los gobiernos.

La falta de cumplimiento en tiempo y forma de los mencionados requisitos,
puede reflejarse en problemas de distinta naturaleza:

1.2.1. Problemas de caracter comercial.

Los paises de la region ya estan enfrentando una serie de problemas derivados
de la obligacién de aplicar el Cédigo PBIP y que afectan a los servicios maritimos y al
comercio que utiliza este modo de transporte.

1.2.1.1. Incidencia en los servicios maritimos.

La aplicacion del Cadigo PBIP ha sido resistida por varios paises de la region y
del mundo, fundamentalmente por las inversiones que ella requiere en equipamiento,
personal y capacitacion. Sin embargo, ante el advenimiento de la fecha establecida
para su puesta en practica, el caracter obligatorio de las medidas y las sanciones
implicitas en el incumplimiento de las mismas, estan incidiendo ante aquella situacion
inicial y van generando un estado en el que los gobiernos propenden a la adopcion de
medidas que aseguren la implementacion del cédigo.

En términos generales, puede afirmarse que el incumplimiento de las
disposiciones inevitablemente aparejara una tajante division entre puertos y buques
aptos y puertos y bugues no aptos, con la consecuente secuela de impactos
derivados de esta categorizacion.

Los puertos no aptos no participaran de las cadenas internacionales de
abastecimiento y su rol se limitara a cubrir y atender servicios de tréfico local,
subregional o regional. A su vez, la inhabilitacion de un puerto obligara a los buques a
buscar otras alternativas que si hayan cumplido con los requisitos, variando asi sus
rutas, rutinas, contratos y escalas para abastecimiento y recambio de insumos. Cabe
la posibilidad de que si resulta muy necesario y conveniente para un buque habilitado
ingresar a un puerto no apto, solicite a la terminal medidas adicionales que garanticen
una operacion segura. Sin embargo, estimaciones realizadas con las principales
empresas armadoras, permiten afirmar que los buques aptos preferiran no correr
riesgos de naturaleza alguna y, por lo tanto, diagramaran sus itinerarios evitando la
utilizacion de un puerto no apto. Es posible que la OMI genere una pagina en Internet
en la que los buques puedan verificar si el puerto en el que tienen previsto recalar
cumple o no con las exigencias del Codigo.

Por su parte, los buqgues que no hayan cumplido con los requerimientos del
Cddigo PBIP o que habiéndolos cumplido, su implementacion sea considerada ineficaz
por alguna autoridad portuaria, también podran quedar por un tiempo fuera del circuito
formado por las principales rutas comerciales. Igual suerte tendran aquellos buques
auditados y certificados como aptos que, aun con seguridad adicional adecuada,
hayan decidido en algin momento de su itinerario, ingresar a un puerto no apto.

El problema de la apariciobn de la doble categorizacion de puertos y buques
resulta ser mucho mas delicado de lo que en un primer momento parece. El tema es
gue se trata de una categorizacion directa e indirecta, esto es, con efectos directos e
indirectos de multiple combinacion. Es trascendente para un puerto o para un buque
acceder a la certificacion y obtener la calificacion de apto. Pero tan trascendente como
obtener la calificacion resulta ser mantenerla, en el entendido que la obtencion de la
calificacion no es permanente y es revocable.
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Todo esto quiere decir que la obtencion de la calificacion de apto por un puerto
0 por un buque, implica, ademas, que ese puerto y ese buque so6lo @eren y se
relacionen con puertos y buques de igual categoria. Si un buque apto ingresa en un
puerto no apto, aun con medidas adicionales especiales, entrara en una especie de
“cuarentena” temporal respecto a su categorizacion inicial como apto. Debera volver a
iniciar el cumplimiento de todos y cada uno de los requisitos necesarios para acceder
a la categoria inicial que tenia y solo asi podra volver a ella. Lo mismo sucedera con
un buque apto que se vincule con uno no apto, o con un puerto apto que se vincule
con un buque no apto, o con un puerto apto que se vincule con uno no apto y asi
sucesivamente en todas las combinaciones posibles.

1.2.1.2. Incidencia en el comercio de bienes de los paises miembros.

El contexto mencionado anteriormente, tendra, indudablemente, un impacto
significativo sobre el actual sistema de distribucion fisica internacional. En primer lugar,
porque los servicios de distribucion ya no tendran una oferta ilimitada de puertos y
buques, sino que, al menos aquellos que manejen operaciones con origen o destino
en los principales mercados del mundo, deberan utilizar a puertos y buques
certificados como aptos. Se sabe que cuando la oferta se reduce, la demanda se
incrementa; y se sabe que cuando la demanda se incrementa el costo aumenta. En
concreto entonces y primero que nada, esta situacion aparejara una importante
reduccion de la oferta de buques e instalaciones portuarias para atender los flujos del
comercio internacional y, consecuentemente, un aumento de los costos involucrados
en la movilizacién de los mismos.

En segundo lugar, porque los servicios de distribucion ya no podran cumplir
correctamente con el principio “Justo a Tiempo” que actualmente requiere la
produccién y el consumo de los bienes que forman los principales flujos comerciales
mundiales. Con la entrada en vigencia del Cdodigo, se comenzaran a registrar
importantes demoras en las recepciones y entregas de las cargas y, por lo tanto, se
requerird de una mayor utilizacion de los inventarios y almacenes dentro del sistema
de distribucion. Una mayor utilizacion de inventarios y almacenes no solo altera el
factor “tiempo” sino que también altera el factor “costo”, esto es, nuevamente, que se
registrara un incremento de los costos involucrados en la movilizacion de las cargas.

En tercer lugar, esta vez en lo que hace a la realidad de los paises en vias de
desarrollo y fundamentalmente miembros de la ALADI, porque la movilizacion de la
estructura productiva del comercio exterior de esta region, depende de los servicios de
transporte maritimo, en un 94% para con el resto del mundo y en un 52% para el
mercado intraregional, (Anexo 6). La mayoria de la carga con origen en la regién son
productos de gran volumen y escaso valor agregado, esto es, cargas que deben
transportarse masivamente, es decir, a través de buques graneleros, tanques o de
minerales. La excepcién a esta regla es México, donde la participacion del transporte
maritimo se limita al 12.7% del total de sus flujos de comercio debido a la altisima
concentracion gue estos poseen por via terrestre.

Y en cuarto lugar, también en lo que hace a los paises en vias de desarrollo,
porque es mucho mas dificil la implementacién del Cdodigo debido a las serias
limitaciones financieras y operativas que presentan sus economias e infraestructuras.
La ejecucion de las reformas exigidas por el Codigo PBIP, requieren de una
significativa inversion que la region no esta en condiciones de enfrentar. Esta situacion
aumentara la brecha de competitividad a favor de los mercados mas grandes,
especialmente de los EE.UU. y la Union Europea, los cuales ya estan implementando
sin mayores problemas las mencionadas medidas.
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1.2.2. Problemas de caracter tecnoldgico.

Pero ademas de la brecha de competitividad, la implementacién del Cddigo
PBIP profundizara otra brecha existente entre los paises desarrollados y aquellos en
vias de serlo: la brecha tecnolégica.

La aplicacion del Caodigo, conlleva la adquisicion y aplicacion de novedosa
tecnologia digitalizada que, logicamente, solo ciertos mercados estan en condiciones
de proveer.

Lo méas preocupante de esta situacidbn es la diversidad de mecanismos
tecnolégicos que apareja la implementacion del Cdédigo PBIP. Desde cercas
perimetrales plegables con sistema para detectar y rechazar intrusos, hasta sistemas
de comunicaciones de enlaces “buque-tierra” y “tierra-tierra”, pasando por un sistema
automatico de identificacion (AIS) que puede determinar la posicion de un barco con
una precision de cinco metros (ya se aplica en el Canal San Lorenzo entre EE.UU. y
Canada), el seguimiento satelital de contenedores (trazabilidad) y la utilizacion de
precintos electronicos en estos Ultimos, conforman el equipo tecnoldgico basico
involucrado en la aplicacion de las disposiciones de este cuerpo normativo.

1.2.3. Problemas de caracter juridico.

La aplicacion del Cédigo PBIP también implicard problemas de caracter juridico
gue muy rapidamente se transformaran en incrementos de costos.

Si bien las recomendaciones que forman la Parte B del Cédigo son meramente
recomendaciones, es decir, de aplicacion voluntaria, el hecho que EEUU y la Union
Europea las incorporen a sus derechos nacionales y las conviertan de esta forma en
requisitos legales, hace que aquella condicién, la de aplicacion voluntaria,
practicamente no exista y termine arrastrando al resto del sector maritimo a su integro
cumplimiento.

En ese contexto, el tema trasciende el aspecto de la mera obligatoriedad o no
de las recomendaciones e impacta directamente en los seguros del transporte
maritimo internacional. La no implementacion de estas recomendaciones que ya no
son tales, provoca que las empresas navieras enfrenten una responsabilidad legal
mayor a la vigente hasta el momento. De esta forma, para las empresas aseguradoras
ya no serd suficiente con el mantenimiento de la cota habitual de clasificacion, sino
gue la empresa naviera debera someterse ademas, a numerosos requisitos y tests de
seguridad segun el tipo de buque de que se trate y deberd abonar primas
determinadas, segun el trayecto que vaya a cumplir el buque asegurado.

2. INICIATIVA PARA LA SEGURIDAD DE LOS CONTENEDORES (ISC/CSI).

De manera concomitante, EE.UU. implementd, a escala nacional, una serie de
medidas de seguridad de méaximos niveles de rigurosidad con el fin de prevenir y
combatir actos de terrorismo.

Entre este conjunto de medidas, EE.UU. instaur6 una que repercute
directamente en sus relaciones comerciales internacionales con los paises miembros
de la ALADI: la Iniciativa de Seguridad de Contenedores (ISC) Container Security
Iniciative).
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2.1. Caracteristicas de la ISC.

Aproximadamente el 90% del movimiento de la carga general mundial se
realiza a través de contenedores. Doscientos millones de contenedores de carga son
transportados entre los puertos maritimos del mundo cada afio, constituyendo el
componente mas decisivo del comercio global. A su vez, casi la mitad de todo el
comercio que ingresa a los EE.UU. (por valor), llega por contenedores maritimos.
Anualmente, casi siete millones de contenedores de carga son descargados en bs
puertos maritimos de los EE.UU.

Para abordar la eventual amenaza de actos terroristas en el transporte
maritimo de carga en contenedores, EE.UU. cred la Iniciativa para la Seguridad de los
Contenedores, programa de caracter voluntario, ejecutado por la Oficina de Proteccion
de Aduanas y Fronteras Bureau of Customs and Border Protection —CBP), lanzado
oficialmente en enero del afio 2002, con la idea de extender mas alla de las fronteras
de EE.UU. su zona de seguridad, de manera que dichas fronteras “se constituyan en
la Gltima linea de defensa, no la primera™*. Para ello, la Iniciativa se propone mejorar
la deteccion de armas de destruccion masiva que pudieran ser transportadas en
contenedores hacia EE.UU. por via maritima®, para lo cual el programa de la Iniciativa
consagra cuatro elementos basicos:

o
S

*

Utilizacion de informacién computarizada para la identificacion y procesamiento
prioritario de contenedores de alto riesgo. Esta informacién debe ser precisa y
detallada y proporcionada antes de que los embarques sean cargados en los
buques con destino a los EE.UU.

0,
L4

Revision preliminar de contenedores clasificados como de alto riesgo, antes de su
partida hacia puertos de los EE.UU., lo cual exige la presencia de funcionarios del
CBP en los puertos extranjeros a efectos de posibilitar dicho control en esas
terminales. De esta forma, a llegar al puerto maritimo de EE.UU., el contenedor
inspeccionado segun la ISC debiera ser liberado inmediatamente por la Aduana.
La inspeccidon en puerto de origen, en la mayoria de los casos ocurrird durante
"tiempo de inactividad", es decir, cuando los contenedores quedan detenidos por
un tiempo determinado en una terminal antes del embarque.

0,
L4

Utilizacion de tecnologia de deteccidn para una rapida revision preliminar de los
contenedores; y

®
L4

Utilizacion de contenedores mas eficientes, a prueba de manipulaciones externas.

El objetivo inicial de la CBP, por razones de presupuesto, era poner en marcha
el programa ISC en los veinte puertos mas grandes del mundo que constituyen el
origen del 67 % de las importaciones de EE.UU.. Sin embargo, debido al alto grado de
interés y al apoyo recibido por parte del Grupo de los Ocho y de la Organizacion
Mundial de las Aduanas, la CBP esta actualmente elaborando una nueva lista con
cuarenta y un puertos en total. Estos puertos seran los primeros en los que se aplicara
el programa de la Iniciativa. Entre los puertos que ya han aceptado participar en el
programa ISC desde el afio 2002, al dia de hoy se encuentran Halifax, Montreal y
Vancouver de Canada, Singapur de Singapur, Rotterdam de Holanda, Amberes de
Bélgica, Le Havre de Francia, Bremerhaven y Hamburgo de Alemania, Hong Kong de

L CBP. Office of International Affairs.

22 . . o ~
Alrededor de siete millones de contenedores maritimos llegan cada afio a los puertos de Estados
Unidos.
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China, Yokohama, Tokio, Kobe y Nagoya de Japon, La Spezia y Génova de ltalia y
Felixstowe de Inglaterra.

2.2. Incidencia de la Norma ISC sobre el comercio exterior de los paises de la
ALADI.

Entre los problemas derivados de la implementacion de la ISC se encuentran los
siguientes:

2.2.1. De caracter comercial.

Al igual que el Cadigo PBIP, la ISC afectara la competencia equilibrada entre
las terminales portuarias. Las inversiones en equipamiento que deberan abordar los
puertos, perjudicara en especial a las terminales de los paises en desarrollo, "los
cuales ya vienen realizando enormes esfuerzos para mejorar la productividad y
tendran ahora, un obstaculo adicional que sobrellevar si pretenden mantener

adecuados niveles de prestacion”®.

Y al igual que la Parte B del Codigo PBIP, el caracter de aplicacién voluntaria
del programa de la ISC es meramente indicativo. Si se tiene en cuenta que el
programa condiciona el acceso a los grandes “hubs” comerciales de EE.UU., ya sea
como destino final o en transito hacia terceros paises, indirectamente lo que esta
haciendo es transformar la aplicacion voluntaria de una norma en una aplicacion
obligatoria.

De igual forma, la aplicacion del programa ISC afectara dos de los tres
paradigmas principales de una distribucion fisica internacional eficiente: los costos y el
tiempo. Los sistemas de contralor de contenedores impuestos por la Iniciativa,
requieren obtener los medios tecnolégicos para realizarlos, es decir, inversiones
especificas, y disponer de recursos materiales y humanos para realizar el control, es
decir, costo y tiempo “extra” para llevar adelante el procedimiento.

Por otra parte, la International Chamber of Shipping ha expresado su
preocupacion en el sentido de que la ISC pueda ser potencialmente perjudicial para el
comercio. No se trata sélo del movimiento seguro de los contenedores, sino también
de la forma en que los mecanismos basicos del comercio global puedan operar al
tiempo que se mantiene y mejora la seguridad de los mismos. La implementacion de
esta iniciativa puede significar la revelacion de datos sobre el trafico que no estan
relacionados a la seguridad pero si son sensibles desde una perspectiva comercial
estratégica. Incluso en la Union Europea y en funcibn a estos criterios de
razonamiento, la Comision que tiene a cargo todo lo inherente al comercio y su
movilidad, ya inicié acciones legales contra los gobiernos de los paises miembros que
se han acogido unilateralmente a la ISC.

Lo que resulta evidente es que la implementacion de la ISC mejora los niveles
de seguridad del movimiento de contenedores, pero también apareja serias
distorsiones al marco habitual de competencia, tanto de terminales portuarias como de
empresas navieras y hasta una utilizacion como medidas no arancelarias. Al respecto,
cada vez son mas los paises que estan considerando la posibilidad de aplicar el
principio de reciprocidad a EE.UU. sobre estas medidas, dado que si bien tienen como
objetivo mejorar la seguridad del movimiento de contenedores, indirectamente podrian
estar también destinadas a favorecer intereses sectoriales norteamericanos. Sobre
este aspecto, la doctrina mas recibida considera que ninguna norma, sea internacional

%3 sanchez, Ricardo, CEPAL. 2003.
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0 nacional, puede llegar a convertirse, por sus efectos, en una restriccién al comercio
internacional.

Un rapido andlisis de las relaciones comerciales de los paises miembros de la
ALADI con EE.UU. (Anexo 7), permite concluir que los paises con mayor nivel de
intercambio son, por su orden, México, Venezuela, Colombia, Ecuador, Peru, Brasil,
Bolivia, Chile, Uruguay y Paraguay.

Sin embargo, la incidencia de la implementacion de la Iniciativa sobre estos
niveles de comercio no es uniforme, debido a que la utilizacion del transporte maritimo
no se da de igual forma en todos ellos. En el caso particular del intercambio comercial
entre México y EE.UU., el mismo se moviliza con una amplia participacion del
transporte terrestre y una escasa participacion del transporte maritimo (12.7% del
total), mientras que las relaciones comerciales en los restantes casos es exactamente
a la inversa, es decir, con una amplia participacion del transporte maritimo y una
escasa, 0 casi nula, del transporte terrestre. En este segundo caso, se da a su vez otra
diferenciacion, entre paises que manejan con EE.UU. fundamentalmente graneles,
como es el caso de Venezuela, o el caso de Chile, cuya corriente comercial maritima
con ese pais se concreta principalmente por contenedores.

2.2.2. De caracter juridico:

Algunos expertos han observado que en la ISC existen algunos vacios juridicos
que generan dudas con relacion a su aplicacion®. Teniendo en cuenta los cuatro
objetivos principales de esta iniciativa, se han planteado algunas situaciones
particulares.

Con relacion al primer objetivo (establecimiento del criterio de seguridad para
identificar contenedores de alto riesgo), se piensa que la generalidad de su
planteamiento podria llevar a que estos chequeos no se apliquen en forma justa. Por
otra parte, no esta claro el procedimiento a seguir si un contenedor es considerado de
alto riesgo y cémo afectaria esto al transportista o al agente de carga. Ademas, si un
contenedor es inspeccionado —lo cual involucra la autorizacién de oficiales de la
aduana de EE.UU. radicados en puertos donde la CSI ha sido incorporado- y los
productos sufren dafio, tampoco esta estipulado quién sera el responsable, esto es, si
responden por esos dafos las autoridades aduaneras de EE.UU. o si responden las
autoridades aduaneras del pais del puerto involucrado.

Respecto al segundo objetivo, relacionado con el escaneo de contenedores
identificados como de alto riesgo antes de su arribo a EE.UU., no esta claro quién
facilitara el personal extra para que se realice esta operacion, es decir, si el personal
lo proveera el Gobierno de EE.UU. o si lo proveera el del pais de origen de la carga.
Asimismo, tampoco se aclara quién pagara por el costo extra que conlleva este
proceso. Esto ha provocado que desde hace algunos meses, se viene aconsejando
gue tanto las empresas de seguros como la de transportistas, revisen los contratos de
transporte con relacién a demoras e incrementen su cobertura al respecto, dadas las
consecuencias retroactivas que tendra la implementacion de ISC. Esta demas agregar
gue esta actitud ya implicé un encarecimiento importante de las pélizas de estos
seguros.

En cuanto al tercer objetivo, sobre el uso de tecnologia para el escaneo en
forma rapida a contenedores de alto riesgo, aunque dicha tecnologia agilice el proceso
su nivel de eficiencia serd como el de la informacion que reciba. Estos aspectos

* Davies Lavery / MundoMaritimo.cl
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vinculados a la informacién podrian crear responsabilidades contractuales si la misma
no es clara y uniforme. Asimismo, si la informacién se usa infringiendo el Acta de
Proteccion de Informacién (Data Protection Act) o en forma injusta, podran surgir otras
responsabilidades legales y no precisamente de escasa importancia o trascendencia.

Respecto al cuarto objetivo, sobre desarrollo y uso de contenedores
inteligentes y seguros, la Iniciativa parece no considerar que el desarrollo y utilizacion
de contenedores mas seguros e "inteligentes” requiere de inversiones y de tiempo, y
gue imponer la obligacion de uso de contenedores de mejor calidad sin una
consideraciéon apropiada, sin duda alguna que acarreara problemas.

Finalmente, cabe traer a colacion y mencionar algunas discusiones de caracter
juridico con relacién a esta iniciativa que se estan desarrollando en estos precisos
momentos y que hasta ahora no han logrado unanimidades relevantes.

En primer lugar, se esta discutiendo si la ISC necesariamente debe ser
compatible con la OMC. Al respecto parece estar ganando terreno una idea, por ahora
doctrinariamente mayoritaria, que pregona la necesidad que esta Iniciativa sea
formalmente compatible con los principios basicos de la OMC.

En segundo lugar, se analiza y discute si es necesario homogenizar las reglas
que se acuerdan entre EE.UU. y cada puerto con el que suscribe el convenio para la
implementacién de la ISC. Esta interrogante surge ante el hecho que cada convenio
registra condiciones diferentes entre las partes, lo cual sin duda implica estar
generando diferentes posicionamientos de los paises, en su relacionamiento comercial
con EE.UU.. Este aspecto parece muy controvertido, en el entendido de que las
negociaciones se canalizan entre gobiernos en forma directa y todo parece indicar la
inexistencia de algun interés convergente que impulse cierto nivel de armonizacion en
el alcance y contenido de estos convenios bilaterales. Al respecto, cabe sefialar que la
Unién Europea esta sugiriendo a Estados Unidos la elaboracion de un solo modelo de
acuerdo para implementar esta Iniciativa, de forma de evitar interferir negativamente
en el mercado por las distintas normativas acordadas por separado con cada puerto,
como ha sido el caso hasta ahora. A tales efectos, se esta planteando el dialogo entre
las autoridades de EE.UU. y de la UE y de éstas con los representantes del sector
logistico.

En tercer lugar, se discute y analiza si EE.UU. tiene competencia para redactar
una legislacion que posea efecto mas alld de su propio territorio, es decir, si es viable
la extraterritorialidad de las normas nacionales. Todos los principios del derecho
internacional indican lo contrario; sin embargo es una realidad que una disposicion del
ordenamiento juridico nacional de EE.UU. hoy esta teniendo efectos directos mas alla
de sus fronteras e incluso esta teniendo efectos dentro de las fronteras de otros
Estados.

Finalmente, en cuarto lugar, se esta trabajando respecto a analizar la
posibilidad de que a través de algun mecanismo pueda lograrse evitar que estas
medidas generen distorsiones en la competencia. EI mayor obstaculo que enfrentan
estos trabajos tiene relacion con la naturaleza juridica de los cuerpos normativos
analizados en este trabajo. Mientras el Cdodigo PBIP es producto de un consenso
multilateral, donde es posible encarar acciones diplomaticas para evitar eventuales
efectos negativos y/o inconvenientes, especialmente por parte de paises en vias de
desarrollo, la ISC es un convenio bilateral, al que se accede voluntariamente,
negociando directamente con EE.UU. y totalmente sujeto al equilibrio y profundizacion
gue se pueda o quiera dar entre las autoridades de este pais y el otro pais parte.
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2.2.3. De caracter tecnolégico:

Si bien la Iniciativa ISC no tiene el nivel de exigencias tecnoldgicas que posee
el Cadigo PBIP, la implementacién de aquella involucra la utilizacién de equipos que
permitan la inspeccién no invasiva de contenedores (5. Los puertos que ya se han
integrado a la ISC, han comenzado a avanzar en el cumplimiento de estos requisitos y
han instalado sistemas que funcionan con rayos gamma o equis, cuyo costo, para un
equipo mediano, supera los tres millones de dolares.

Uno de los sistemas de inspeccion que actualmente ofrece el mercado,
consiste en un brazo mecénico que se ajusta alrededor del contenedor y trasmite un
escaneo completo de su contenido a una computadora en donde los funcionarios
autorizados analizan la imagen. Este sistema permite acceder a una imagen
relativamente clara del interior del contenedor y, simultaneamente, mide la densidad
de los bultos. Esta maquina tiene capacidad de revision de un contenedor por minuto.

2.3.  Aplicacion del Codigo PBIP y la ISC en algunos paises miembros de la ALADL
2.3.1. Argentina.

El Gobierno de la Republica Argentina dict6 el Decreto 1241/03 por el que se
incorporaron nuevos articulos al Régimen de Navegacion Maritima, Fluvial y Lacustre
(Regibuque) y, a través de ellos, alcanzar un nivel de aplicacién en el pais, del Codigo
PBIP. Para asegurar su cumplimiento, la Prefectura -que es la autoridad de aplicacion
del Convenio SOLAS-, actualmente evalla las fortalezas y debilidades del sistema
nacional en cuanto a seguridad de los puertos del pais que atienden traficos
internacionales. En funcion de los resultados de esta evaluacion, las autoridades
portuarias de Argentina tienen previsto elaborar un Plan de Proteccion y someterlo a la
consideracion de la Prefectura Nacional Naval, la que, a su vez, como primer paso
practico, tiene previsto designar a un oficial de proteccion como responsable de la
puesta en marcha del citado plan. Al dia de hoy, la Prefectura de Argentina ya evalu6
unos veinte puertos del pais y tiene previsto que en el proximo mes de julio se hayan
certificado los planes de 50 puertos nacionales.

Por su parte, las empresas navieras de Argentina también se estan preparando
para implementar el Cédigo PBIP. El Centro de Navegacion que nuclea los principales
armadores nacionales, entiende que la aplicacion de esta medida no ocasionara
grandes gastos, pero se ha manifestado seriamente preocupado por los costos
implicitos en la implementacion de otras normas, como la ISC o las normas de EE.UU.
destinadas a la prevencion del bioterrorismo.

Igual reaccion que los armadores han tenido los principales exportadores
argentinos, fundamentalmente aquellos vinculados a la industria de alimentos; al
tiempo que la Céamara de Importadores de la Republica Argentina (CIRA), ha
expresado su inquietud puesto que sostiene que los nuevos requisitos derivaran,
inevitablemente, en mayores costos para los operadores de comercio exterior. En su
Ultima declaracion sobre el tema, formulada en la primera semana del mes de mayo
del afio 2004, la CIRA ha expresado que "El decreto no dice si los costos asociados
seran absorbidos por via presupuestaria, por lo cual existen razonables dudas sobre
guienes deberan pagarlos e histéricamente ese orden de prioridad desfavorecio
siempre a la carga, directa o indirectamente”.

25 e . . .
Verificacion del contenido de un contenedor sin abrirlo.
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Por su parte, A Camara Empresarial de la Republica Argentina (C.E.R.A),
viene analizando y difundiendo, desde comienzos del afio 2002, las normas de EE.UU.
mediante un sistema que se lo conoce como “S.0.S./USA". Se trata de una propuesta
de relevamiento sistematizado de problemas, costos o barreras detectados por los
exportadores argentinos o por los prestadores de servicios a la exportacion, en las
exportaciones de Argentina a EE.UU. y derivados de la aplicacién de las medidas de
EE.UU. adoptadas para protegerse de todas las formas de terrorismo.

2.3.2. Brasil.

De un total de 34 puertos publicos y 150 terminales portuarias, actualmente
existen cinco terminales que ya tienen aprobados sus planes de proteccion por parte
de CONPORTOS (Comisién Nacional de Seguridad Publica en los Puertos,
Terminales y Vias Navegables / Comissado Nacional de Seguranca Publica nos Portos,
Terminais e Vias Navegaveis).

Asimismo, el Gobierno Federal tiene previsto el fortalecimiento de las
CESPORTOS (Comisiones de Administracion Estadual /Comissdes de Administracao
Estadual) para cumplir con aquellos fines y la Marina recibira, en el proximo mes de
junio, recursos financieros que le permitiran abordar un conjunto de acciones
tendientes a garantizar el cumplimiento de las exigencias del Cadigo PBIP. Por su
parte, la Policia Federal Maritima, en los 15 principales puertos del pais,
implementara, también desde el pr6ximo mes de junio, un conjunto béasico estratégico
de normas de seguridad por el que se podra acceder al nivel de cumplimiento exigido
por el Codigo PBIP.

Aun cuando todavia no es posible estimar el costo total de la implantacion del
PBIP en la Republica Federativa del Brasil, las autoridades sectoriales, teniendo en
cuenta las experiencias de los puertos europeos, han estimado una inversion total de
240 millones de délares para cubrir 34 puertos, 150 terminales y la adquisicién de
ocho escaneres que atenderan la implementacion del programa ISC en los ocho
principales puertos del pais.

2.3.3. Chile.

La Direccion General del Territorio Maritimo y de Marina Mercante de Chile,
trabajando en conjunto con la Armada de ese pais, se ha ocupado de supervisar el
proceso de adaptacion a las nuevas medidas de seguridad exigidas por el Cédigo de
seguridad ISPS, que ya han sido aprobadas a nivel legislativo. Esta Autoridad decidié
mantener la facultad en la aprobacion de los planes de Protecciéon de los Buques y la
revision tendiente a la extension del Certificado Internacional de Proteccion del Buque,
no delegando facultades en otras entidades. A su vez, la actividad de aprobacién de
los Planes de Proteccion de los Buques se ha centralizado en la Direccién de
Seguridad y Operaciones Maritimas, localizada en las instalaciones que posee la
Direccion General del Territorio Maritimo y de Marina Mercante en Valparaiso.

Cabe destacar que hasta el momento, el puerto chileno de Valparaiso es el
Unico puerto de América Latina que ha recibido la certificacion del Cédigo Internacional
para la Proteccion de los Bugues y de las Instalaciones Portuarias (PBIP) que entrega
la Organizacion Maritima Internacional.
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ANEXO 1

TRATADOS Y RESOLUCIONES DE LA ONU SOBRE DELITOS COMUNES Y
TERRORISMO.

1.A.- Tratados.

La ONU ha recomendado la ratificacién de 12 convenios:

1.A.a.- Depositados ante el Secretario General de la ONU.

®.
°

2
%

Convenio sobre la Prevencién y el Castigo de Delitos contra Personas
Internacionalmente Protegidas, inclusive los Agentes Diplomaticos, aprobado por la
Asamblea General de las Naciones Unidas el 14 de diciembre de 1973

Convenio Internacional contra la Toma de Rehenes, aprobado por la Asamblea
General de las Naciones Unidas el 17 de diciembre de 1979

Convenio Internacional para la represion de los atentados terroristas cometidos
con bombas, aprobado por la Asamblea General de las Naciones Unidas el 15 de
diciembre de 1997

Convenio Internacional para la Represion de la Financiacion del Terrorismo,
aprobado por la Asamblea General de las Naciones Unidas el 9 de diciembre de
1999

1.A.b.- Depositados ante sus 6rganos o en Estados Miembros.

®.
°

®
L 4

Convencién sobre las infracciones y otros actos acometidos a bordo de las
aeronaves, adoptado en Tokio el 14 de setiembre de 1963. (Depositada ante el
Secretario General de la OACI).

Convencion para la represion del apoderamiento ilicito de aeronaves, firmado en
La Haya, el 16 de diciembre de 1970. (Depositada ante los Gobiernos del Reino
Unido, los Estados Unidos y la Federacién Rusa).

Convencion sobre la Proteccion Fisica del Material Nuclear, Viena, 3 de marzo de
1980. (Depositada ante el Director General de la IAEA).

Convencion para la represion de actos ilicitos contra la seguridad de la aviacion
civil, aprobado en Montreal, en 1971. (Depositada ante el Secretario General de la
OACI).

0 Protocolo para la Supresion de Actos de Violencia llegales en Aeropuertos de Aviacion
Civil Internacional.- Montreal, 1988.- (Depositado ante los Gobiernos del Reino Unido,
Estados Unidos, Federacion Rusa y la OACI).

Convencidn para la represion de actos ilicitos contra la seguridad de la navegacién
maritima, Roma, 10 de marzo de 1988. (Depositada ante la Secretaria General de
la OMI)

0 Protocolo para la represion de actos ilicitos contra la seguridad de las plataformas
localizadas en la plataforma continental.- Roma, 1988.- (Depositado ante la Secretaria
General de la OMI).
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Convenio sobre el etiquetado de explosivos plasticos para su deteccién. Firmado
en Montreal el 1° de marzo de 1991. (Depositado ante el Secretario General del
ICAO)

Convenio Internacional para la represion de los atentados terroristas cometidos
con bombas, aprobado por la Asamblea General de las Naciones Unidas el 15 de
diciembre de 1997. (Depositado ante el Secretario General de la ONU)

Convenio Internacional para la Represién de la Financiacion del Terrorismo,
aprobado por la Asamblea General de las Naciones Unidas el 9 de diciembre de
1999. (Depositado ante el Secretario General de la ONU)

1.B.- Resoluciones y otros documentos.

1.B.a.- Consejo de Seguridad.

3

*

®
L 4

Resoluciones

Resolucion 1269 sobre cooperacion internacional en la lucha contra el terrorismo
(S/RES/1269 (1999)).

Resolucion 1368 que condena los ataques terroristas que tuvieron lugar el 11 de
setiembre de 2001 en Nueva York, Washington, D.C. y Pensilvania, EE.UU.
(S/RES/1368 (2001)).

Resolucion 1373 sobre cooperacion internacional para combatir las amenazas
contra la paz y la seguridad internacional a raiz de los actos terroristas.
(S/RES/1373 (2001)).

Resolucién 1377 sobre la intensificacion de los esfuerzos por eliminar el terrorismo
internacional. (S/RES/1377 (2001))

Documentos disponibles en: http://www.un.org/spanish/terrorismo/cs/sc.htm

Otros documentos

Carta del Representante Permanente de EE.UU. ante las Naciones Unidas, dirigida al
Presidente del Consejo de Seguridad el 7 de octubre de 2001. (S/2001/946).

Documento disponible en http://www.un.int/usa/s-2001-946.htm.

1.B.b.- Asamblea General.

®
L4

0,
L4

Resoluciones

Resolucién sobre medidas para eliminar el terrorismo internacional. (A/RES/50/53,
11 de diciembre de 1995).

Resolucion sobre medidas para eliminar el terrorismo internacional. (A/52/165, 15
de diciembre de 1997).

Resolucion sobre Medidas para eliminar el terrorismo internacional.
(AVRES/53/108, 26 de enero de 1999).
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Resolucion sobre Medidas para eliminar el terrorismo internacional.
(A/RES/54/110, 2 de febrero de 2000).

Resolucion sobre Medidas para eliminar el terrorismo internacional.
(A/RES/55/158, 30 de enero de 2001).

Resolucion para la condena de los ataques terroristas en los EE.UU. (A/RES/56/1,
18 de setiembre de 2001).

Documentos disponibles en: http://www.un.org/spanish/terrorismo/ag/res.htm.

3

*

Otros documentos

Declaracion sobre medidas para eliminar el terrorismo internacional.
(A/RES/49/60, 9 de diciembre 1994).

Declaracién complementaria de la Declaracion de 1994. (A/RES/51/210, 17 de
diciembre 1996).

1.B.c.- Alto Comisionado ante las Naciones Unidas para los Derechos Humanos

7
0’0

Informe del Alto Comisionado ante las Naciones Unidas para los Derechos
Humanos, GAOR. (A/56/36, 31 de octubre de 2001).
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ANEXO 2
TRATADOS DE LA OMI SOBRE DELITOS COMUNES Y TERRORISMO

Convenios
Convenio internacional sobre lineas de carga. (1966).
0 Enmiendas de 1995.
Acuerdo sobre buques de pasaje que prestan servicios especiales. (1971).
Reglamento internacional para prevenir los abordajes en el mar. (1972).
(o] Enmiendas al Reglamento. En vigor desde el 29-11-03.
Convenio internacional sobre la seguridad de los contenedores. (1972).
o Enmiendas de 1993.

Convenio internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar (Safety of Life at
Sea - SOLAS, 1974).

o] Enmiendas en Anexo 2-B

Convenio constitutivo de la Organizacion Internacional de Telecomunicaciones Maritimas
por Satélite INMARSAT) (1976).

Convenio internacional de Torremolinos para la seguridad de los buques pesqueros,
(2977).

o] Protocolo de Torremolinos de 1993

Convenio internacional sobre normas de formacion, titulacién y guardia para la gente de
mar (Convenio de Formaciéon - STCW). (1978).

Convenio internacional sobre busqueda y salvamento maritimos (Convenio SAR), (1979).

Convenio internacional sobre normas de formacion, titulacién y guardia para el personal de
los buques pesqueros (Convenio de Formacién para Pescadores), (1995).

Convenio Internacional sobre la prevencién de la contaminacion marina por los buques
(MARPOL 73/78).

o] Protocolo de 1997.

o] Enmiendas de 2002 al Plan de evaluacion del estado del buque.
Convenio Internacional sobre busqueda y salvamento maritimos (SAR, 1979).

Convencién para la represion de actos ilicitos contra la seguridad de la navegacion
maritima, Roma, 1988.

0 Protocolo para represion de actos ilicitos contra seguridad de plataformas continentales.

Convenio Internacional sobre cooperacién, preparacion y lucha contra la contaminacion por
hidrocarburos (1990).

Convenio internacional sobre normas de formacion, titulacién y guardia para el personal de
los buques pesqueros. (1995).
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2.B.

Convenio sobre responsabilidad e indemnizacion relativas al transporte maritimo de
sustancias nocivas y de sustancias potencialmente peligrosas (SNP). (1996).

o] Protocolo de 2000.

Convenio internacional sobre responsabilidad civil nacida de dafios debidos a
contaminacion por hidrocarburos para combustible de los buques (BUNKERS), (2001).

Convenio internacional sobre el control de los sistemas anti-incrustantes perjudiciales en
los buques. (2001).

Otras disposiciones:

Adopcion de disposiciones técnicas relativas a los medios de acceso para las
inspecciones (en virtud del Convenio SOLAS 1974).

- Nuevo numero IMO de identificacion para buques.

- Auditorias para Estados de abanderamiento de buques consistente en cumplimiento
con 6 principales normativas OMI: SOLAS, MARPOL, STCW (excluyendo evaluaciones
para "lista blanca"), LINEAS DE CARGA, ARQUEO DE BUQUES y REGLAMENTO DE
ABORDAJE). Estas auditorias clasificaran a las banderas de los buques segin su nivel
de cumplimiento.

- Adopcién de medidas sobre lugares de refugio para buques en necesidad de
asistencia.

- Adopcion de propuestas sobre estandares de construccion de nuevos buques.

- Identificacion de marinos y seguridad portuaria. Cooperacién con la OIT (mas alla del
Cadigo ISPS).

- Mejoramiento de las areas de seguridad en los transitos aduaneros. Cooperacion con
la OMA (Organizacion Mundial de Aduanas).

Enmiendas y Cdodigos del Convenio SOLAS 1974
- Enmiendas de 1981 (MSC.1(XLV)).
- Enmiendas de 1983 (MSC.6(48)).
- Enmiendas de 1987 (Cddigo CIQ) (MSC.10(54)).
- Enmiendas de 1988 (MSC.11(55).
- Enmiendas de 1988 (MSC.12(56)).
- Enmiendas de 1988 (SMSSM).
- Enmiendas de 1989 (MSC.13(57)).
- Enmiendas de 1989 (Cdédigo CIQ) (MSC.14(57)).

-Enmiendas de 1990 (Cddigo CIQ) (MSC.16(58) (sistema armonizado de
reconocimientos y certificacion).

- Enmiendas de 1990 (MSC.19(58)).

- Enmiendas de 1991 (MSC.22(59))
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- Enmiendas de 1992 (MSC.24 (60)).

- Enmiendas de 1992 (MSC.26(60)).

- Enmiendas de 1992 (MSC.27(61)).

- Enmiendas de 1992 (Cédigo CIQ) (MSC.28(61)).

- Enmiendas de 1992 (Cddigo CIG) (MSC.30(61)).

- Enmiendas de 1994 (MSC.31(63)).

Anexo 1 (sistemas de notificacion para buques, medios de remolque de emergencia en
los buques tanque).

Anexo 2 (proteccion de tuberias de combustible liquido, visibilidad desde el puente de
navegacion).

- Enmiendas de 1994 (Cddigo CIG) (MSC.32(63)).

- Enmiendas de 1994 (resolucién 1 de la Conferencia).

Anexo 1 - (Nuevo Capitulo X —Medidas de seguridad aplicables a los buques de gran
velocidad (Cédigo NGV), (Nuevo Capitulo XI —Medidas especiales para incrementar la
seguridad maritima).

Anexo 2 - (Nuevo Capitulo IX —Gestion de la seguridad operacional de los buques
(Cddigo IGS).

- Enmiendas de 1994 (MSC.42(64)).

- Enmiendas de 1995 (MSC.46(65)).

- Enmiendas de 1995 (resolucién 1 de la Conferencia).

- Enmiendas de 1996 (MSC.47(66)).

- Enmiendas de 1996 (MSC.49(66).

- Enmiendas de 1996 (Cdédigo CIQ) (MSC.50(66)).

- Enmiendas de 1996 (MSC.57(67)).

- Enmiendas de 1996 (Cddigo CIQ) (MSC.58(67)).

- Enmiendas de 1996 (Cédigo CIG) (MSC.59(67)).

- Enmiendas de 1997 (MSC.65 (68)).

Acuerdo sobre prescripciones especificas de estabilidad aplicables a buques de
transbordo para pasajeros que realizan viajes regulares entre puertos designados en el
noroeste de Europa y en el Mar Baltico.

- Enmiendas de 1997 (A.744 (18)) (Nuevo Capitulo XII — Seguridad en los graneleros).
- Enmiendas de 1998 (MSC.69 (69)) (Capitulos II-1, IV, VI y VII).

- Enmiendas de 1999 (MSC. 87(71)). (Nueva Parte D al Capitulo VIl sobre Transporte
de Mercancias Peligrosas).

- Enmiendas de 1999 (MSC. 88(71)). (Cdadigo internacional para la seguridad del
transporte de combustible nuclear irradiado, plutonio y desechos de alta actividad).

- Enmiendas de 2000 (Capitulo I1ll) (MSC.91(72) (Dispositivos y medios de salvamento,
modelos de certificados).

- Enmiendas de 2002: Capitulos V, Xl y Cédigo ISPS.
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ANEXO 3

TRATADOS DE LA OACI SOBRE DELITOS COMUNES Y TERRORISMO

Principales acuerdos multilaterales sobre terrorismo aprobados en OACI.

Convenio sobre las infracciones y ciertos otros actos cometidos a bordo de las
aeronaves (Tokio, 1963).

Convenio para la represion del apoderamiento ilicito de aeronaves [Convenio
sobre secuestros] (La Haya, 1970).

Convenio para la represion de actos ilicitos contra la seguridad de la aviacion civil
(Montreal, 1971).

Protocolo para la represion de actos ilicitos de violencia en los aeropuertos que
presten servicio a la aviacion civil internacional, complementario del Convenio para
la represion de actos ilicitos contra la seguridad de la aviacion civil internacional
(Montreal, 1988).

.- Anexos al Convenio de Aviacion Civil Internacional. (Convenio de Chicago).
Anexo 1l : Licencias al Personal.

Anexo 2 Reglamento del Aire.

Anexo 3 Servicio Meteoroldgico para la Navegacion Aérea Internacional.
Anexo 4 Cartas Aeronauticas.

Anexo5 Unidades de Medida para Operaciones Aéreas y Terrestres.
Anexo 6 : Operacién de Aeronaves.

Anexo 7 Marcas de Nacionalidad y de Matriculas de Aeronaves.
Anexo 8 Aeronavegabilidad.

Anexo 9 Facilitacion.

Anexo 10 : Telecomunicaciones Aeronauticas

Anexo 11 : Servicios de Transito Aéreo.

Anexo 12 Blusqueda y Rescate

Anexo 13 : Investigacion de Accidentes e Incidentes de Aviacion

Anexo 14 Aerédromos

Anexo 15 : Servicios de Informacion Aeronautica.

Anexo 16 : Proteccién del Medio Ambiente.

Anexo 17 . Seguridad.

Anexo 18: Transporte sin Riesgo Mercancias Peligrosas Via Aérea.
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ANEXO 4

DOCUMENTQOS DE LA OEA. SOBRE SEGURIDAD Y TERRORISMO

4A. Tratados, Conferencias, Declaraciones.

0,
L4

Tratado Interamericano de Asistencia Reciproca, 2 de setiembre de 1947.

o
L 4

Pacto de Bogoté (1948).

®
L4

Convencidén para prevenir y sancionar actos de terrorismo configurados en delitos
contra las personas y la extorsibn conexa cuando estos tengan trascendencia
internacional. Washington (2 de diciembre de 1971).

+ Conferencia Especializada Interamericana sobre Terrorismo. Plan de Accion sobre
Cooperacion Hemisférica para Prevenir, Combatir y Eliminar el Terrorismo (23 - 26
de abril de 1996).

o
L 4

Segunda Cumbre de las Américas. Terrorismo.

2
%

Segunda Conferencia Especializada Interamericana sobre  Terrorismo.
Compromiso de Mar del Plata (23 - 24 de noviembre de 1998).

*

+ Carta Democratica Interamericana (11 de setiembre de 2001).

0,
L4

Fortalecimiento de la Cooperacion Hemisférica para Prevenir, Combatir y Eliminar
el Terrorismo. Resolucién aprobada en la 232 Reunion de Consulta de Ministros de
Relaciones Exteriores de la OEA (21 de setiembre de 2001).

2
%

Amenaza Terrorista en las Américas. Resolucion aprobada el 21 de setiembre de
2001 en la 24a Reunién de Consulta de Ministros de Relaciones Exteriores de la
OEA, actuando como Organo de Consulta en aplicacion del Tratado
Interamericano de Asistencia Reciproca (TIAR).

0,
L4

Convencion Interamericana contra el Terrorismo (julio de 2003).

®
L 4

Declaracién de la Ciudad de Quebec

4 .B. Declaracion de Montevideo.

(OEA/Ser. L/X.2.4 ICICTE/DEC. 1/04 Rev. 3, del 4 de febrero de2004)

Los Estados Miembros del Comité Interamericano contra el Terrorismo (CICTE) de la
Organizacién de los Estados Americanos (OEA), reunidos en el Cuarto Periodo Ordinario de
Sesiones, en Montevideo, Uruguay, del 28 al 30 de enero de 2004,

REAFIRMANDO: Su condena del terrorismo en todas sus formas y manifestaciones por
constituir una grave amenaza a la paz y seguridad internacional y al bienestar, seguridad,
prosperidad y desarrollo de nuestros pueblos y nuestros Estados;

Que el terrorismo, cualquiera sea su origen 0 motivacion, no tiene justificacion alguna y
constituye una grave amenaza a los valores y principios que sustentan el orden interamericano
y las instituciones y libertades democraticas protegidas y promovidas por la Carta de la OEA, la
Carta Democratica Interamericana y otros instrumentos internacionales, incluidos los
instrumentos internacionales de derechos humanos;
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La importancia de que los Estados sometan a la justicia a los responsables de planificar,
financiar y cometer actos de terrorismo; y

Que para continuar la lucha contra el terrorismo es imprescindible mejorar, de conformidad con
la legislacion nacional, el intercambio de informacién y experiencias entre las autoridades
nacionales competentes, como un aspecto fundamental de la cooperacion entre los Estados
del Hemisferio;

AFIRMANDO: que la amenaza del terrorismo se ve agravada por las conexiones que existen
entre el terrorismo y el trafico ilicito de drogas, el trafico ilicito de armas, el lavado de activos y
otras formas de delincuencia organizada transnacional y que las alianzas y beneficios que
resultan de dichas conexiones son o pueden ser utilizadas para apoyar y financiar actividades
terroristas;

ACOGIENDO CON BENEPLACITO la entrada en vigor de la Convencion Interamericana contra
el terrorismo el 10 de julio de 2003;

ACOGIENDO CON BENEPLACITO TAMBIEN el renovado compromiso de los Estados
Miembros reflejado en la Declaracion sobre Seguridad en las Américas, adoptada en la
Conferencia Especial sobre Seguridad, celebrada en la Ciudad de México el 27 y 28 de octubre
de 2003, para combatir el terrorismo y su financiacion, con pleno respeto del estado derecho y
el derecho internacional, incluidos el derecho internacional humanitario, el derecho
internacional de los derechos humanos, y el derecho internacional de los refugiados;

TOMANDO NOTA CON SATISFACCION de la celebracion de la primera reunién de los Puntos
de Contacto Nacionales (el 14 y 15 de julio de 2003 en Washington, D. C.) y la creacion de
una Red de Puntos de Contacto Nacionales para facilitar y mejorar el intercambio de
informacién y practicas Optimas en materia de cooperaciéon contra el terrorismo en el
Hemisferio; y

SUBRAYANDO el propésito coman y las convergencias durante el Dialogo de los Jefes de
Delegacion sostenido durante el presente periodo de sesiones, en lo referente a las estrategias
hemisféricas para la prevencion, deteccién y eliminacion del terrorismo, teniendo en cuenta las
particularidades subregionales y nacionales,

DECLARAMOS:

1. Nuestro renovado compromiso de prevenir, combatir y eliminar el terrorismo y su
financiacion, mediante la mas amplia cooperacion.

2. Nuestro continuo compromiso de luchar contra el terrorismo y su financiacién con pleno
respeto del estado de derecho y el derecho internacional, incluido el derecho
internacional humanitario, el derecho internacional de los derechos humanos, el
derecho internacional de los refugiados, la Convencién Interamericana contra el
Terrorismo y la resolucion 1373 (2001) del Consejo de Seguridad de las Naciones
Unidas.

3. La necesidad de fortalecer sus esfuerzos para cumplir con el plan de trabajo del
CICTE, incluida, cuando corresponda, la promocién de iniciativas para incorporar las
recomendaciones en su legislacion interna.

4, Que, para promover la aplicacion de la Convencion Interamericana contra el
Terrorismo, es importante fortalecer y respaldar al CICTE como la entidad con la
responsabilidad primordial de facilitar la consulta, el didlogo y la cooperacién entre los
Estados Miembros y para facilitar, coordinar y prestar asistencia para fortalecer sus
capacidades y mecanismos contra el terrorismo.

5. Que, con la finalidad de combatir la impunidad, exhortamos a todos los Gobiernos del
Hemisferio, que en el marco de sus disposiciones constitucionales, promuevan
medidas legislativas que contengan la tipificacion de los delitos identificados en la
Convencion Interamericana contra el Terrorismo para enjuiciar y sancionar a todas
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10.

11.

12.

13.

14.

aquellas personas responsables de planificar, facilitar, financiar y cometer actos de
terrorismo, asegurando la norma del debido proceso y el principio de proporcionalidad
entre el delito cometido y la sancion.

La urgencia de adoptar medidas, de acuerdo con la legislacién nacional y los
instrumentos internacionales vigentes para fortalecer la cooperacién regional e
internacional y el intercambio de informaciéon con el propésito de ubicar, capturar,
enjuiciar y sancionar a los patrocinadores, organizadores y perpetradores de actos
terroristas, asi como de identificar y congelar los bienes y recursos utilizados para
facilitar, promover o cometer tales actos.

La necesidad de la cooperacién del sector privado para facilitar la resolucién de los
delitos del terrorismo y delitos conexos, que se cometen utilizando las redes globales
de comunicaciones.

Nuestra voluntad de prestarnos la mas amplia y expedita asistencia legal mutua, de
conformidad con los acuerdos multilaterales y bilaterales.

Nuestro compromiso de ampliar e intensificar esfuerzos para fortalecer la cooperacion
entre nuestros Estados y con las organizaciones regionales e internacionales
pertinentes.

Nuestro compromiso de identificar y combatir las amenazas terroristas
emergentes, independientemente de su origen o motivacién, tales como las
amenazas a la seguridad cibernética, el bio-terrorismo, las amenazas a la
infraestructura critica y la posibilidad de acceso, posesidn y uso por terroristas
de armas y material de destruccidon masiva y sus medios vectores.

La importancia de promover la mayor seguridad posible para el transporte en
todas sus modalidades, incluso en los aeropuertos, puertos y fronteras, sin
perjuicio de los compromisos internacionales pertinentes relativos al libre
movimiento de personas y la facilitacion del comercio internacional en la regién.

Que los esfuerzos intensificados de la OEA para facilitar el cumplimiento de las
medidas adoptadas por la Conferencia de Gobiernos Contratantes del Convenio
Internacional para la seguridad de la vida humana en el MAR (SOLAS) de la
Organizacién Maritima Internacional (OIM) y, en particular, la aplicacion efectiva
del Codigo Internacional para la proteccion de los buques y de las instalaciones
portuarias (Cédigo ISPS) para detectar y evaluar las amenazas a la seguridad y
tomar medidas preventivas contra incidentes que afecten la seguridad de los
buques y las instalaciones portuarias, asegurando la seguridad maritima contra
amenazas terroristas y otras amenazas en el ambito nacional e internacional,
deben ser complementarios y coordinados entre la Comisién Interamericana de
Puertos, el Comité Interamericano contra el Terrorismo, la Comision
Interamericana para el Control del Abuso de Drogas y otros 6érganos y entidades
pertinentes de la OEA. Subrayar la importancia del papel que juega la
cooperaciéon y la asistencia técnica para que los Estados Parte de la OMI puedan
cumplir con las medidas acordadas.

Nuestro reconocimiento de los grandes esfuerzos de los Estados del Hemisferio
en el cumplimiento de las medidas adoptadas por la Conferencia de Gobiernos
Contratantes del Convenio Internacional para la seguridad de la vida humana en
el Mar (SOLAS) de la Organizacién Maritima Internacional (OMI), teniendo en
cuenta los ingentes recursos que éste exige, asi como los que requerira la
aplicacién efectiva del Cédigo Internacional para la protecciéon de los buques y
de las instalaciones portuarias (Cédigo ISPS) para detectar y evaluar las
amenazas terroristas y otras amenazas en el ambito nacional e internacional.

La importancia de coordinar e intensificar los esfuerzos de la OEA y los Estados
Miembros, incluida la prestacion de asistencia técnica, cuando proceda y sea
viable, para alentar y facilitar el cumplimiento de las normas de la Organizacion
de Aviacion Civil Internacional (OACI) y de las practicas recomendadas por la
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misma con respecto a la proteccion de la aviacién civil internacional y sus
instalaciones contra los actos de interferencia ilegal, y el cumplimiento de los
requisitos de documentos de viaje tal y como se establece en los Anexos
pertinentes de la Convencion de Aviacion Civil Internacional.

15. La importancia de que los Estados Miembros procedan a la firma, ratificacion o
adhesién, segln corresponda, y a la implementacion efectiva de la Convencién
Interamericana contra el Terrorismo y los 12 convenios y protocolos de las
Naciones Unidas relativos al terrorismo.

16. La necesidad e intensificar las acciones para asegurar el pleno cumplimiento de las
disposiciones de la resolucién 1373 (2001) del Consejo de Seguridad de las Naciones
Unidas, incluida la obligacion de abstenerse de dar apoyo a las entidades o personas
que participen en la ejecucién de actos terroristas, la obligacion de denegarles refugio y
asilo y de prevenir que sus territorios y documentos oficiales sean utilizados por
quienes planean, facilitan o cometen actos terroristas, y a quienes directa o
indirectamente proporcionen o recauden fondos con la intenciéon de que se utilicen, o
con conocimiento de que seran utilizados, para perpetrar actos terroristas,
responsabilizando al mismo a tiempo a los que ayuden, apoyen o protejan a los
perpetradores, organizadores y patrocinadores de estos actos.

17. La necesidad de colaborar reciprocamente para mejorar los canales de comunicacion e
intensificar el intercambio de informacién entre autoridades competentes, de acuerdo
con sus respectivos ordenamientos legales y administrativos internos, para facilitar el
flujo seguro y rapido de informacién sobre todos los aspectos relacionados con la
prevencién, sancion y eliminacién del terrorismo.

PLAN DE TRABAJO DEL
COMITE INTERAMERICANO CONTRA EL TERRORISMO %
(Adoptado en la 52 Sesidn Plenaria del 30 de enero de 2004)

Los Estados Miembros colaboraran reciprocamente, tanto a nivel bilateral como
multilateral, para enfrentar conjuntamente al terrorismo mediante acciones de coordinacion y la
puesta en marcha de redes de informacidén y cooperacion activa permanente, dentro de sus
respectivas posibilidades y conforme a su legislacion interna. Las acciones y la cooperacion
entre los Estados Miembros se desarrollardn teniendo en cuenta la Declaracion sobre
Seguridad en las Américas y en el marco del respeto de los derechos humanos de todas las
personas que transitan entre los Estados, incluidos los derechos de los trabajadores migrantes;
del flujo legitimo no discriminatorio de personas entre Estados Miembros; sin perjuicio de los
compromisos internacionales aplicables al libre movimiento de personas y la facilitacion del
comercio; de los procesos de integracién subregional en curso; y del respeto a la soberania de
los Estados.

En este contexto, los Estados Miembros deberan trabajar hacia la implementacion de
las siguientes recomendaciones, dentro del marco de la Convencién Interamericana contra el
Terrorismo.

SECCION I. RECOMENDACIONES DEL CICTE A LOS ESTADOS MIEMBROS
A. MEDIDAS PARA CONTROLES FRONTERIZOS Y ADUANEROS

A.l Medidas de control fronterizo

Los Estados Miembros desarrollaran, tanto a nivel bilateral como multilateral,
en consonancia con sus respectivos ordenamientos legales y administrativos
internos, mecanismos de coordinacion y colaboracién fronteriza de sus

2 . . ..
®se incluyen solamente los puntos vinculados con el transporte y servicios conexos.
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A.2

A.3

respectivas autoridades de seguridad y control fronterizo, a fin de facilitar el
flujo de informacion que posibilite la identificacion y detencion de las personas
respecto de las cuales haya motivos fundados para considerar que han
cometido un delito establecido en los instrumentos internacionales enumerados
en el articulo 2 de la citada Convencion.

Los Estados Miembros estableceran, cuando sea posible, sistemas de alerta
temprana y de intercambio de informacién de inteligencia con la finalidad de
controlar y prevenir el movimiento, prevenir el paso y detener a los terroristas.

Los Estados Miembros examinaran cuidadosamente sus practicas en todos los
puntos de entrada a sus territorios, y entre un punto y otro, con el propésito de
mejorar la vigilancia y el control y prevenir el paso de terroristas.

Los Estados Miembros buscaran cooperar para desarrollar, dentro de lo
posible, sistemas de bases de datos entrelazados sobre movimientos
migratorios que permitan mejorar la seguridad fronteriza, sin afectar los flujos
migratorios legitimos.

Los Estados Miembros buscaran promover la capacitacion regular y técnica de
los funcionarios responsables de los controles fronterizos y migratorios. Con
tal finalidad, se promovera una estrecha cooperacién entre los Estados
Miembros para proveer apoyo técnico y entrenamiento para aquellos que lo
requieran, de modo de establecer estdndares minimos y compartir las mejores
practicas para la capacitacién y calificacion del personal fronterizo o migratorio.

Calidad de los documentos de identidad y viaje

Los Estados Miembros coordinaran medidas para mejorar la seguridad de los
procesos de emision de los documentos de identidad y documentos de viaje, y
en la calidad de tales documentos. Asimismo, coordinaran, segun sea
apropiado, para desarrollar o compartir medidas para prevenir la duplicacion,
falsificacion o uso fraudulento de los documentos de identidad y de viaje.

Los Estados Miembros procuraran intercambiar informacién, de acuerdo con su
ley interna, para determinar:

a. Si las personas que cruzan o intentan cruzar sus fronteras lo realizan
con documentos de viaje fraudulentos;

b. Los tipos de documentos de viaje fraudulentos utilizados o que se
tratan de usar para cruzar sus fronteras;

C. Los métodos empleados por organizaciones delictivas para obtener,
fabricar o alterar documentos de identidad o de viaje que son utilizados
ilicitamente.

Los Estados Miembros buscaran mejorar la calidad de sus documentos
nacionales de identidad y de viaje, asi como otros afines (partidas de
nacimiento, matrimonio, licencias de conducir, libretas de servicio militar, etc.)
en concordancia con las normas internacionales minimas de seguridad con el
objetivo de dificultar su duplicacion y falsificacion.

Medidas de caracter aduanero

Los Estados Miembros tenderan a optimizar el control aduanero de sus
fronteras, tanto en los puertos maritimos, fluviales y lacustres, como en
aeropuertos y pasos fronterizos.

Los Estados Miembros procuraran mejorar sus sistemas de control aduanero,
en lo que fuere necesario, para prevenir el trafico internacional de armamento,
explosivos y materiales sensibles carentes de la documentacion que garantice
su origen y destino licitos.
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Los Estados Miembros buscaran promover el entrenamiento regular y
capacitacion técnica de los funcionarios responsables del control aduanero.
Con tal finalidad, se promovera una intensa cooperacion entre los Estados
Miembros a fin de prestar apoyo tecnoldgico y entrenamiento a quienes lo
requieran para establecer normas comunes con el objetivo comun de alcanzar
progresivamente una armonizacién de la capacitacién y calidad del personal
fronterizo o aduanero.

Los Estados Miembros fomentaran las reuniones a nivel bilateral y multilateral
de sus respectivas instituciones y organizaciones involucradas en @ control
aduanero y fronterizo.

Los Estados Miembros tenderan a fortalecer las redes de comunicacion
aduanera, asi como el desarrollo de una red global integrada electrénica
aduanera que permitira que las autoridades aduaneras puedan aplicar mejor
las leyes de control sin afectar el flujo del comercio.

Los Estados Miembros procuraran perfeccionar sus medidas de deteccién y
vigilancia de movimientos transfronterizos de dinero en efectivo, instrumentos
negociables al portador y otros movimientos relevantes de valores.

Mecanismos de cooperacion

Los Estados Miembros intensificaran el intercambio de informacion operacional
sobre acciones o movimientos de elementos o redes terroristas; sobre
documentos fraudulentos; sobre los mejores procedimientos empleados para
combatir el terrorismo; y sobre tréfico ilegal de armas, explosivos y materiales
sensibles.

Los Estados Miembros proporcionaran o intercambiaran oportunamente, y
cuando sea posible, en forma electrénica, informacién actualizada sobre las
leyes y regulaciones internas que se adopten sobre materia de control
fronterizo y aduanero.

Los Estados Miembros cooperardn a fin de establecer y aplicar normas
minimas y las mejores practicas sobre los procedimientos y politicas de control
fronterizo.

Los Estados Miembros estableceran mecanismos para evitar el trafico ilicito de
armas de fuego, municiones, explosivos y otros materiales relacionados y
evaluaran medidas de control para impedir su produccion.

Se exhorta a todos los Estados Miembros a que firmen, ratifiquen e
implementen, tan pronto como sea posible, la Convencién de las Naciones
Unidas contra la Delincuencia Organizada Transnacional (TOC), su Protocolo
Adicional contra el Trafico llicito de Migrantes por Tierra, Mar y Aire, y sus otros
protocolos, que comprenden, entre otras, disposiciones sobre inmigrantes
ilegales y trafico de armas de fuego.

4.C.- Seguridad en el transporte y la seguridad cibernética.

Los Estados Miembros se prestaran, cuando corresponda, cooperacion y
capacitacion para:

ICNNN72AFNR

Fortalecer la seguridad en los aeropuertos con el objetivo de colaborar
para que puedan cumplir con la Convencion de Chicago sobre la
Aviacion Civil Internacional y sus anexos y las recomendaciones de la
Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI); y
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Cumplir con las normas de seguridad preparadas por la Conferencia de
Gobiernos Contratantes del Convenio Internacional para la Seguridad
de la Vida Humana en el Mar (SOLAS) de la Organizacion Maritima
Internacional (OMI), a efectos de que puedan implementar a la
brevedad posible el Codigo Internacional para la proteccion de los
buques y las instalaciones portuarias (ISPS).

1.- Medidas de sequridad en la aviacion

Fortalecer de la seguridad en los aeropuertos regionales es fundamental para
el restablecimiento de la confianza de los pasajeros en el transporte aéreo comercial.
Los Estados Miembros deben considerar la mejor forma de aplicar sus recursos y
prepararse adecuadamente para cumplir con la Convencion de Chicago y sus anexos
y las recomendaciones la OACI, algunas de las cuales deben entrar en vigencia en
julio de 2004.

Los Estados Miembros pondran empefio en cumplir las normas de
seguridad y practicas dispuestas en la Convencion de Chicago, en
particular en el anexo 17.

Los Estados Miembros promoveran la capacitacion para mejorar la
seguridad de la aviacion a fin de promover la aplicacion efectiva de las
normas y practicas de seguridad dispuestas en dicha Convencion.

Los Estados comunicaran, por intermedio de la Secretaria del CICTE, las
oportunidades de capacitacion disponibles para otros Estados Miembros en
esta materia.

2.- Medidas de seguridad maritima

La OMI acordo preparar nuevas medidas relacionadas con la seguridad de las
embarcaciones y de las instalaciones portuarias. Entre otras medidas, la de mayor
alcance de las nuevas medidas fue el Codigo ISPS que entrara en vigor en julio de
2004. El propdsito de este codigo es ofrecer un marco estandarizado, congruente,
para evaluar los riesgos, permitirle a los gobiernos compensar cambios de amenazas
con cambios en los niveles de preparacion para las embarcaciones e instalaciones
portuarias.

Los Estados Miembros deben empefiarse en cumplir con las normas de
seguridad preparadas por la Conferencia de Gobiernos Contratantes del
Convenio Internacional para la seguridad de la vida humana en el mar
(SOLAS) de la OMI, a mas tardar en julio de 2004, y en particular la
implementacion efectiva del Codigo ISPS.

Los Estados Miembros deben promover la capacitacion técnica para el
personal y gerentes de seguridad portuaria. En este sentido, los
Estados Miembros deberian divulgar, por medio de la Secretaria el
CICTE, oportunidades apropiadas de capacitacion disponibles a los
otros Estados Miembros.
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ANEXO 5

CONFERENCIA DE LAS PARTES CONTRATANTES DE LA CONVENCION SOLAS

(Londres, 9 al 13 de diciembre de 2002)

5.A.- Resoluciones de la Conferencia

Resolucién N° 1 (Adopcion de enmiendas al anexo a la Convencion Internacional para
la Seguridad de la Vida Humana en el Mar, 1974, enmendada)

Determina que las nueve enmiendas a la Convencién (Ver Anexo 5.B) se consideraran
aceptadas el 1 de Enero del 2004, salvo que, antes de esa fecha, mas de un tercio de
los Gobiernos Contratantes, cuyas buques mercantes constituyan por lo menos el 50%
del tonelaje grueso de la flota mercante mundial, hayan notificado sus objeciones a las
enmiendas, las cuales entrarian en vigor el 1 de Julio del 2004.

Resolucion N°2 (Adopcion del Codigo Internacional para la Proteccion de los
Buques y de las Instalaciones Portuarias (Cédigo PBIP/ISPS).

Adopta el Caodigo PBIP/ISPS, e invita a los Gobiernos Contratantes a considerar
la entrada en vigencia del Cédigo para el 1 de Julio del 2004, junto con la entrada
en vigor del nuevo capitulo XI-2 de la Convencién;

Resolucion N° 3 (Extension cel trabajo de la OMI perfeccionando las medidas de
seguridad maritima).

Invita a la OMI a desarrollar urgentemente guias de entrenamiento, cursos para
Oficiales de proteccion del Buque, Oficiales de la compafiia para proteccion maritima y
oficiales de proteccién de las instalaciones portuarias; normas de la actuacion para las
alarmas de proteccién del buque y los sistemas de identificacion y rastreo (trackeo) de
largo alcance para el buque; pautas en el control de los buques; pautas para las
"Organizaciones de Seguridad Reconocidas", y adaptar a tiempo, antes de la entrada
en vigor, de las enmiendas a la Convencion adoptadas por la Conferencia.

Resolucion N°4 (Enmiendas Futuras a los Capitulos XI-1 y XI-2 del Convenio SOLAS
1974 con medidas especiales para reforzar la proteccién maritima y la seguridad fisica
Recomienda que las enmiendas futuras a las provisiones de los capitulos XI-1 y XI-2
de la Convencion, deben ser adoptadas por el Comité de Seguridad Maritima de la
OMI o por una Conferencia de los Gobiernos Contratantes de la Convencion.

Resolucién N°5 (Promocién de la cooperacion y ayuda técnica).

Se urge a los Gobiernos Contratantes y Estados Miembros de la OMI para
proporcionar, en cooperacion con la Organizacion, ayuda a los Estados que tienen
dificultades en cumplir los requisitos de las enmiendas adoptadas y para usar el
Programa Integrado de Cooperacion Técnica de la Organizacion, como uno de los
instrumentos principales de ayuda. También se pide a la Secretaria General de la OMI
prever, dentro del Programa Integrado de Cooperacion Técnica, PICT, incrementar la
ayuda a dichos paises mediante la educacién continua y el entrenamiento para
mejorar la proteccion maritima del puerto, de su infraestructura y medidas asociadas; e
invita a los donantes, organizaciones internacionales y a la industria maritima y
portuaria, a contribuir financieramente, y con recursos humanos al PICT, creandose
ademas, a tales efectos, un Fondo para la Protecciébn Maritima en particular, para
apoyar las iniciativas nacionales en los paises en vias de desarrollo.
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Resolucién N°6 (Aplicacibn Temprana de las medidas especiales para reforzar la
Proteccion maritima).

Se refiere a las dificultades experimentadas durante la aplicaciéon del Cddigo
Internacional de Gestion de la Seguridad (Cdodigo ISM) e insta a los Gobiernos para
que internalicen a la brevedad posible las enmiendas adoptadas a la Convencién que
se relacionan con la certificacion de los buques de su bandera o de los puertos
situados en su territorio y antes del 1 de Julio del 2004 se sometan a los
requerimientos para permitir la realizacion de este proceso de certificacion,
asegurando que la infraestructura necesaria en tiempo y forma, para la aplicacion
eficaz y eficiente de las medidas adoptadas.

Resolucién N°7 (Establecimiento de medidas apropiadas para reforzar la proteccion de
los buques, la infraestructura portuaria y las unidades perforadoras moviles mar
adentro no cubiertas por el capitulo XI-2 de la Convencion SOLAS 1974).

Invita a los Gobiernos a establecer aras medidas para reforzar la proteccion de los
buques y puertos complementando a aquellas adoptadas en el Capitulo XI-2 de la
Convencion; también anima a los Gobiernos a elaborar y difundir informacion para
facilitar el enlace entre la empresa naviera y lbs funcionarios de proteccion del buque
con las autoridades responsables de la proteccion de los servicios portuarios, antes de
que el buque ingrese al puerto.

Resolucion N° 8 (Perfeccionamiento de la proteccion en cooperacion con la
Organizacion Internacional del Trabajo -OIT).
Invita a la OIT a continuar el desarrollo del Documento de Identidad de los Tripulantes
y la invita a establecer junto a la OMI un Grupo de Trabajo para establecer requisitos
de proteccion en los puertos mas detallados.

Resolucién N° 9 de la Conferencia (Perfeccionamiento de la seguridad en cooperacién
con la Organizacion Mundial de Aduanas (OMA/WCO).

Invita a la OMA a considerar medidas urgentes para reforzar la seguridad en el trafico
mundial del transporte de contenedores cerrados y demanda que la Secretaria
General de la OMI contribuya con su experiencia en asuntos aduaneros relacionados
con el trafico maritimo.

Resolucion N° 10 (Adelanto de la implementacion de equipos de largo alcance abordo
para la identificacion y trackeo de los buques).

Resalta que la identificacion y trackeo a larga distancia de los buques durante su
navegacion, contribuye al perfeccionamiento de la proteccion maritima y recalca que el
Sistema Inmarsat C es actualmente un sistema apropiado para estos fines. Asimismo,
invita a los Gobiernos Contratantes para que incentiven a adoptar estas medidas a
través de Inmarsat C o de otros sistemas disponibles.

Resolucion N° 11 (Aspectos relacionados con el ser humano, vida abordo y descansos
para la dotacion del buque).

Insta a los Gobiernos a que consideren la necesidad de proporcionar proteccion
especial a la tripulacién del buque, solicitdndoles que informen a la Organizacion,
cuando el elemento humano haya sido impactado adversamente, para la aplicacion de
las provisiones de capitulo XI-2 de la Convencion o el Cadigo PBIP. También pide a la
Secretaria General de la OMI, que llame la atencion del Comité de Seguridad Maritima
y del Comité de Facilitacibn de esa Organizacion, para que analicen cualquier
problema elacionado con el elemento humano como resultado de la aplicacion de
dichas normas.
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Enmiendas al Convenio SOLAS 1974

Modificaciones al Capitulo V (Seguridad de la Navegacion).

Contiene un cronograma con plazo -1 de julio de 2004- para la instalacion de
los Sistemas de Identificacion Automatica (AIS) en los buques de carga y
pasajeros. Los buques que cuenten con equipos AlS, los mantendran en
funcionamiento permanentemente excepto cuando normas internacionales para
la proteccion de la informacion de la navegacion, asi lo dispongan.

Renumeracion del Capitulo XI del SOLAS (medidas Especiales para reforzar la
seguridad maritima) como Capitulo XI-1 y modificacion de algunos de sus
articulos:

- La Regla XI-1/3 se modific6 para requerir la identificacién del buque, con
el nimero de ésta y para ser marcado permanentemente en un lugar
visible del casco del buque, o0 en su superestructura.

- La Regla XI-1/5 exige extender a los buques un Registro de Sinopsis
Continuo (CSR) para proporcionar un registro a bordo con el historial del
buque (cambios en el nombre, identificacion, registro, etc.).

Nuevo Capitulo XI-2 (medidas Especiales para reforzar la Proteccion maritima),
gue se agrega después del Capitulo XI-1 renumerado. Este capitulo se aplica a
los buques de pasajeros y de carga, de 500 TRG*' y superiores, e incluye a los
buques de alta velocidad, unidades moviles perforadoras méviles y facilidades
portuarias para los buques dedicados a viajes internacionales. Entre sus
articulos se destacan los siguientes:

- Regla XI-2/3, que involucra al Codigo Internacional para la
Proteccién de los Buques y de las Instalaciones Portuarias (PBIP o
ISPS Code).

- Regla XI-2/4, que confirma el papel del Capitan para adoptar las
decisiones necesarias para mantener la Proteccion del buque,
estableciendo que el mismo no podra ser restringido por otros actores.

- Regla XI-2/5, que exige a todas los buques que estén provistas con un
sistema de equipo de alerta de proteccién, segin un cronograma
estricto de instalacion con limites, segun los buques, para los afios
2004 y 2006.

- Regla XI-2/6, que cubre los requisitos para los puertos y sus
instalaciones, requiriendo a los Gobiernos Contratantes que aseguren
gue se han realizado las evaluaciones de proteccion del puerto y sus
instalaciones; que se han desarrollado los Planes de proteccion del
Puerto y que estos se han implementado y se ejercitan de acuerdo con
el Codigo ISPS.

Otras regulaciones en este Capitulo cubren la provisién de informaciéon a la
OMI, el control de los buques en puerto, (incluso de las medidas como el
retraso, detencion, restriccién de operaciones, incluyendo el movimiento dentro
del puerto, o expulsion de una buque del puerto), y la responsabilidad
especifica de las Compaiiias.

*" Toneladas de Registro Grueso.
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ANEXO 6

COMERCIO EXTERIOR DE LOS PAISES MIEMBROS POR MODO DE

TRANSPORTE.

(Fuente: Base de Datos BTl de la CEPAL)

ARGENTINA

IMPORTACIONES POR MODO DE TRANSPORTE DESDE PAISES NO

LATINOAMERICANOS

Takle T

ARGENTINA: IMPORTS BY MODE OF TRANSPORT FROM OUTSIDE LAC
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Airborne 4 10 200 076 25829 159 933 211
Doeop Draft Wessal 8 553 217 726 59.03 8 286 975 22 .21
Cther 175 443 353 1.21 2 759 003
Postal 127 726 211 095 2 920 003
Rail 21 022 137 014 4 273 .05
Truck 1 506 082 041 1038 S00 216 5.57
Total 14 514 7921 544 10000 T 95T ITE 10300

Figure 7

ARGENTINA: IMPORTS BY MODE OF TRANSPORT FROM OUTSIDE LAC
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Table 8
ARGENTINA: EXPORTS BY MODE OF TRANSPORT BEQUND FOR OUTSIDE LAC

Value (FOE) Volume
s (Perosnt) Mdstnc Tons) (Percent)
Adrbornes G972 3es G068 T.56 51 643 0132
Desp Draft Wessel 11 QG4 130 280 8608 40 527 178 a8 .98
Dther 258 015 284 2.01 41 430 o.10
Pip=line 490 2 [ T
Postal 437 933 337 3.41 184 979 045
Rail 23241 079 0.03 1017 0.00
Truck 117 693 950 0.9z 140 208 0,24
Total 12 853 471 188 100,00 40 948 459 10000
Figure 2

ARGENTINA: EXPORTS BY MODE OF TRANSPORT BOUND FOR OQUTSIDE LAC

WALUE (FOB) WOLUME
100% 100%:
[="a -4 OWaterborme aneg aOwWaterbome
a0 802
TO% O Truck & Rail 0% OTruck & Rail
B0 GO0
%: EOthar & not fg: B Cther & not
Declarad Daclared
2095 302
20% B Airbomes 20% aAirbome
10%% 10%
0% - 0%
Argeantina Argentina
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IMPORTACIONES POR MODO DE TRANSPORTE DESDE PAISES LATINOAMERICANOS

Talkle 10
ARGENTINA: IMPORTS BY MODE OF TRANSPORT FROM LAC

Valus (FOB) Walumes
fLson) {Parcari] iheatric Tons) (Pearcent)
Airbome 985 185 118 11.62 41E 748 2.43
Ceep Draft Wesseal 3 045 2880 895 35.93 10 S04 0E1 G2.91
Other 59 947 713 .71 2174 0.0z
Fostal 2045 T13 .02 295 [ ala]
Rail 105 289 TEG 1.24 284 2336 1.66
Truck 4 278 TT2 746 S0.47 S 654 188 F2.98
Total 5 4TT 122 954 100.00 17T 172 900 1000
Figure @
ARGENTINA: IMPORTS BY MODE OF TRANSPORT FROM LAC
VALUE (FOB) VOLUME
100% 100%G
0% OwWaterboms 0% OWaterbomes
20% S0%
ot O Truck & Rail % O Truck & Rail
50% 0%
=0% B Cther & t 0% B Crther & t
. =r nol . ar nor
Gk Declarsd Gk Declarsd
30% 30%
20% B Airborns 0% B Airkorms
10% 10%
0925 0%
Argentina Argentina

EXPORTACIONES POR MODO DE TRANSPORTE HACIA PAISES LATINOAMERICANOS

Table 11
ARGENTINA: EXPORTS BY MODE OF TRANSPORT BQUND FOR INSIDE LAC

WValue (FOEBE) Volume
(Lrs0) (Percent) {Metnc Tons) {Percent)
Ajrborne S48 7E4 TTE 23 928 012
Deep Daft Vessel 4 195 083 853 15 166 271 7593
Other 1 691 538 1877
FPostal 2 5562 0
Rail T 297 451 20 538
Truck 4 128 170 682 4G.50 4 TE1 261 23.84
Total 28873 010 962 100,00 19 973 876 100.00
Figure 10
ARGENTINA: EXPORTS BY MODE OF TRANSPORT BOUND FOR INSIDE LAC
VALUE (FOB) WOLUME
100% 100%%5
Q0% aWaterbome o0 awW aterbome
0% 0%
Gk OTruck & Rail LLZk OTnuck & Rail
B0 0%
S0 W Other & not o | Cther & t
. ar & n - ar & no
40% Declarad St Diaclared
30% 0%
20% m Airbome 0% mAirtome
0% 10%
0% 0% -
Argentina Argentina
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BOLIVIA

IMPORTACIONES POR MODO DE TRANSPORTE DESDE PAISES NO
LATINOAMERICANOS

Takle T
BOLIVIA: IMPORTS BY MODE OF TRANSPFORT FROM OUTSIDE LAC

Walue (FOEB) WVaolumea
sy (Parcant) (Adatnc Tons) (Farcent)
Ajrborne T 537 000 o 000
Dooep Draft Wessal 29109 453 457 30 =01 2.21
Other 151 924 431 1592 426902 20.99
FPip=line T02 257 o.0a B34 0.05
Fostal 289 167 962 33.81 19 932 1.45
Rail 135 442 ooz 2 000
Shallow Diraft Wessael Lake 334132 [a W L] a7 o.00
Shallow Diraft Waessel Rivar 251 816 S06 42 .30 S99 576 E5.30
Truck 2450 151 .29 40 .00
Total 855 357 189 10000 1377 656 10000
Figure T

BOLNVIAC IMPORTS BY MODE OF TRANSPORT FROM OUTSIDE LAC

WALUE (FOB) WOLUME

OwWaterborms OwWaterbome
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EXPORTACIONES POR MODO DE TRANSPORTE HACIA PAISES NO
LATINOAMERICANOS

Table &
BOLIVIA: EXPORTS BY MODE OF TRANSPORT BOUND FOR OUTSIDE LAC

Value (FOE) Wolume
LD (Percent) {hetric Tons) {Percent)
Deep Draft Vessel 234 517 112 29.40 231 657 =8.aT
Other 1& 659 039 12 8Es 2.87
Pipeline 124 828 45 0.01
Postal 229 018 280 2928 =]
Shallows Draft Wessel Lake 1 251 853 3 338 0.69
Shallow Draft Wessel River 215 955 987 131 135 27.1s
Total TOT 545 199 482 979 100,00
Figure &

BOLIVIA: EXPORTS BY MODE OF TRANSPORT BOUND FOR GUTSIDE LAC

VALUE (FOB) WOLUME
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IMPORTACIONES POR MODO DE TRANSPORTE DESDE PAISES LATINOAMERICANOS

BOLINW LA

Tabile 10

IMPORTS BY MODE OF TRANSPORT FROM LAC

WVWalue (FOB)

WVaolume

s (Peroarnt) (PMetnc Tons) (Percemt)
Airborne a2 T7T70 0.00 o
Deaep Diraft Wessel 11 G54 235 1.52 T8 208
Other 443 TSE 35T 57.82 4 481 838 TE.E3
Pipzline 10E 771 495 13.91 ad4s 77a 14.27
FPostal S0 800 10s [=R=e] 1= 743 0.23
Rail 2T E06 0.0 21 .00
Shallow Draft Wessel Lake 39 994 016 5.21 206 588 3.49
Shallow Draft Wessel River 1132 862 1932 14 .84 299 284 505
Truck 3IF2 210 0.0s5 57 D.00
Total TET 504 887 10000 5 925 757 100.00
Figura 9

BOLIVIA:

IMPORTS BY MODE OF TRAMNSPCORT FROM LAC
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O Truck & Rail

HECthar & not
Declarad

aAirbome

Bolivia

WOLUME

Eolivia

OwWaterbome

OTruck & Rail

EOthar & not

Declared

BAirbome

EXPORTACIONES POR MODO DE TRANSPORTE HACIA PAISES LATINOAMERICANOS

Takle 11
BOLIVIA: EXPORTS BY MODE OF TRAMNSPORT BOUND FOR IMNSIDE LAC
Value (FOB) Wolume
(LRt ] (Parceant) fhdefric Tons) {Paircant]
Deep Draft Wessal 55 590 949 11.55 222 562 15.01
Crther 222 193 055 45.15 G563 T34 44 . TE
Pipeline 16 527 756 2,43 47 113 3.18
Postal 16 673 451 246 951 0.08
Shallow Draft Wessel Lake 55 843 534 11.60 243 711 16 44
Shallow Draft Wessel River 114 559 793 22,81 204 558 20.55
Total 4871 498 5385 100,00 1 482 730 100,00
Figure 10

BOLIVIA: EXPORTS BY MODE OF TRANSPORT BOUND FOR INSIDE LAC

WalLUE (FOB)

B Waterborme

O Cthar & not
Declarad
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BRASIL

IMPORTACIONES POR MODO DE TRANSPORTE DESDE PAISES NO

LATINOAMERICANOS

Table T
BRAZIL: IMPORTS BY MODE OF TRANSPORT FROM OQUTSIDE LacC
Valus (FOB) Valumes
[y ] { Paircant) (Meatmc Tons) (Parcant)
Airborne 14 721 927 905 38.81 195 976 051
Doop Draft Vessal 22 902 066 525 BO037T 24 175 820 a8 .99
Cther 225 549 532 059 5 T8 0.0

Fostal S5 927 2348 0.0z 43 000
Rail 226 952 000 228 0.00
Shallow Draft Wessal River 595 471 0.00 ] 0.00
Truck a0 408 634 021 43 FaAT 0.18
Total 3T 936 202 307 1q0.00 24 422 594 1000

Figure T

BRAZIL: IMPORTS BY MODE OF TRANSPORT FROM QUTSIDE LAC
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EXPORTACIONES POR MODO DE TRANSPORTE HACIA PAISES NO

LATINOAMERICANOS

Table &

BERAZIL: EXPORTS BY MODE OF TRANSPORT BOUND FOR QUTSIDE LAC

Walue (FOE) Volume
[LEEsy ] (Percent) {hdetrnc Tons) {Percent)
Airborne 3 E03 563 457 269 435 319 0.20
Desp Draft Wessel 2332 211 898 954 £0.09 215 244 740 os.58
Crther 3 TE1 859 266 .07 1 278 390 0.5v7
Fostal s542 416 0.00 Ta 0.00
Shallows Draft Wessel River a8s5 811 046 214 5 582 379 2.55
Truck T OF9 291 0.0z G566 0.00
Total 41 470 754 430 10000 222 642 562 100,00
Figure &2

BERAFIL: EXPORTS BY MODE OF TRANSPORT BOUND FOR OUTSIDE LAC
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IMPORTACIONES POR MODO DE TRANSPORTE DESDE PAISES LATINOAMERICANOS

Takl= 10
BERAZIL: IMPORTS BY MODE OF TRANSPORT FROM LAC

Valusa (FOB) Wolume
FLsED) Parcors) (Adatric Tons) (Parcant)
Airbome 1090 461 246 11.23 21 858 o1z
Deop Draft Wessal S5 042 511 141 5228 12 5932 590 T1.68
Other 2410 050 (e s 1 262 0.0
FPostal 198 580 [ ] 1 [ la )
Rail a4 598 7581 0.aa 351 215 2.00
Shallow Draft Wessal Lake 14 777 402 015 a2 217 047
Shallow Draft Wessal River 283 765 (o ] 10 659 0.0
Truck 3 390 TTS 344 35.22 4 SIS S08 25 .65
Total 9 627 116 309 100.00 17 568 510 100,00

Figure @
BRAZIL: IMPORTS BY MODE OF TRANSPORT FROM LaC

WVALUE (FOB) WOLUME
100% 100%:
a0% OwW ataerbormes 0% OwWatarboms
80% 20%
e O Truck & Rail e O Truck & Rail
0% 0%
0% B Cther & t S0% B Cther & 3
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30% 20%
20% 8 Adrborme 20% BAidkorms
10% 10%
0% %6
Erazil Brazil

EXPORTACIONES POR MODO DE TRANSPORTE HACIA PAISES LATINOAMERICANOS

Table 11
BRAZIL: EXPORTS BY MODE OF TRANSPORT BOUND FOR INSIDE LAC

Value (FOE) WVolume
[Ty {Percent) Metnc Tons) {Percent)

Ajrborne 1 244 237 BOG Q.79 38 921 022
Deep Draft Wessel 5 846 567 B51 4E.01 11 290 199 55.09
Other 196 211 477 1.54 2132 994 1.81
Postal 105 950 ] 0.00
Rail 180 959 758 1.42 ar1 619 2.14
Shallow Draft Wessel River G4 674 749 0.51 1832 492 9.41
Truck 51736817 712 40.72 3 897 892 21.32
Total 12 706 485 402 10000 17 245 125 100.00

Figure 10

BRAZIL: EXPORTS BY MCODE OF TRANSPORT BOUND FOR INSIDE LAC

WALUE (FOB) WO LUME
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CHILE

IMPORTACIONES POR MODO DE TRANSPORTE DESDE PAISES NO
LATINOAMERICANOS

Takle T
CHILE: IMPORTS BY MODE OF TRANSPORT FROM QUTSIDE LAC

Walua (FOB) WVaolume
[y ] {Parcant) (hdatimic Tomns) (Parcant)
Airborne 2 55 231 896 2548 18 521 a.zz
Doep Draft VWessal 6 502 822 891 Foo11 8 017 JO& 96 .97
Other 5351 101 0.0 [a] 000
Fostal T3 341 0.00 [ 000
Rail 1 682 219 ooz T 286 009
Truck 402 2685 565 4 .34 224 257 272
Total D 2T5 4Z7 013 100,00 & 268 370 100.00
Figure T

CHILE: IMPORTS BY MODE OF TRANSPORT FROM QOUTSIDE LAC
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EXPORTACIONES POR MODO DE TRANSPORTE HACIA PAISES NO
LATINOAMERICANOS

Table &
CHILE: EXPORTS BY MODE OF TRANSPORT BOUND FOR OUTSIDE LAC

Value (FOE) Volume
(LAY H (Percent) {Metric Tons) {Percent)
Airborne 1112 360 337 T.T4 458 593 1.52
Deep Draft Wessel 13 179 331 999 a1.85 29 594 905 as.46
Other T3 704 290 0.51 100 0.00
Pip=line 111 803 0.00 108 0.00
Postal 225 390 0.00 53 0.00
Truck 14 186 764 010 5273 0.02
Total 14 379 900 383 100,00 20 159 131 100,00

Figure 8
CHILE: EXPORTS BY MODE OF TRANSPORT BOUND FOR CUTSIDE LAC

VALUE (FOB) VOLUME
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IMPORTACIONES POR MODO DE TRANSPORTE DESDE PAISES LATINOAMERICANOS

Takl= 10
CHILE: IMPORTS BY MODE OF TRANSPORT FROM LAaC
Valus (FOEB) Wolumea
FL S Parcart) (hdatric Tons) (P arcant)
Airbome 3824 193 279 1140 18 763 021
Daeaep Draft Wesseal 1420 551 133 4215 2 9325 664 33.31
Dthear 64 683 [a R} 16 000
Fostal 6 G615 000 [a] 000
Rail 2 299 330 .10 9 566 011
Truck 1 551 928 538 46 35 5 &850 ¥65 6637
Total 3 3T7T0 043 578 100,00 &5 &15 774 10000
Figurs @
CHILE: IMPORTS BY MODE OF TRANSPORT FROM LAC
VWALUE (FOB) VOLUME
100% 100%:
a0% OwWatarborme 0% OWaterbome
20%: 20%
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B09%% G0
S B COther & t =0% B Other & t
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30% 30%
209 O Airborme 0% B Aitkorms
10%% 10%
0% 0%
Zhile Chile

EXPORTACIONES POR MODO DE TRANSPORTE HACIA PAISES LATINOAMERICANOS

CHILE: EXPORTS BY MODE OF TRANSPORT BOUND FOR

Table 11
INSIDE LAC

WValue (FOEB)

WVolume

(=T (Percent) {Metnc Tons) {Percent)
Airborne 5.50 18 049 0.39
Desep Draft Wessel 53.26 3 599 8483 TE.OE
Other 1.21 [u] 0,00
FPip=line 783 53T 1319 003
Postal 7751 5 0.00
Rail 6 56 100 16 048 0.3
Truck 1 083 298 156 ars 189 2117
Total 2 632 296 324 4 8611 472 100.00
Figure 10
CHILE: EXPORTS BY MCODE OF TRANSPCORT BOUND FOR INSIDE LAC
WALUE (FOB) WO LUME
100% 1005
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B0 209 4
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COLOMBIA

IMPORTACIONES POR MODO DE TRANSPORTE DESDE PAISES NO
LATINOAMERICANOS

Talkle T
COLOMELA: IMPORTS BY MODE OF TRANSPORT FROM OUTSIDE LAC

Walua (FOBR) Waoalumea
(LS { Paircant) (hdatmc Tons) (Porcent)
Airborne 2 &322 TO0E 934 3557 105 Q45 1.33
DCeaep Draft Wesseal 4 495 231 566 G60.71 T 738 218 arF .31
Cther 195 990 868 2Ee5 S 492 0.E9
Postal 569 026 [y ] 25 [ ala]
Rail 481 94a .01 229 .00
Shallow Draft Wessal River TE3 4332 0.01 1 293 0.0z
Truck TT GEE 114 1.05 51 578 .65
Total T 404 411 237 100.00 T 951 890 100,00
Figure T

CoLOMBLA: IMPORTS BY MODE OF TRAMSPORT FROM OUTSIDE LAaC
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EXPORTACIONES POR MODO DE TRANSPORTE HACIA PAISES NO
LATINOAMERICANOS

Table &
COLOMEIA: EXPORTS BY MODE OF TRANSPORT BQUND FOR CUTSIDE LAC

Value (FOE) Wolume
fusDy {Parcsnt) Metnc Tons) {Percent)
Ajrborne 1548 752 345 31.54 270 559 2.96
Desp Draft Vesssl 3249 016 052 8617 6 478 361 Q.72
Other 52 257 ) 21 000
Fostal Sd 000 10 0,00
Truck 111 929 134 2.28 Q0 80E 1.32
Total 4 909 823 788 100,00 & B29 565 100.00
Figure &

COLOMEBIA: EXPCRTS BY MODE OF TRANSPORT BQUND FOR OUTSIDE LAC
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IMPORTACIONES POR MODO DE TRANSPORTE DESDE PAISES
LATINOAMERICANOS

Takls 10
COLOMEIA: IMPORTS BY MODE OF TRANSPORT FROM LAC

WValua (FOBR) Volumea
[LEr=T )] {Parcarit) (hdatric Tons) (Fercant)
Airbome 516 429 246 1629 24 920 a.7s
Deap Draft Wessal 1805 742 573 57.31 3 119 960 G941
Other &1 592 391 2.59 25 729 057
Fostal 206 6TS 001 oz o0
Rail 246 955 0.1 714 o0z
Shallow Draft Wessal River 4 224 397 013 22 227 049
Truck T42 106 285 23.55 1 291 025 2872
Total 3 150 649 322 100,00 4 494 665 10000

Figura @
COoOLOMELA: IMPORTS BY MODE OF TRAMNSPORT FROM LAC

WALUE (FOB) WOLUME
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EXPORTACIONES POR MODO DE TRANSPORTE HACIA PAISES LATINOAMERICANOS

Table 17
COLOMEIA: EXPORTS BY MODE OF TRANSPCORT BOUND FOR INSIDE LAC

Walue (FOE) Volume
(Ls0) (Percent) fMetrme Tons) {Percent)
Ajrborne 303 800 012 11.82 19 348 0.92
Deep Draft Vessel 924 5132 878 25.99 Q37 939 4740
Other 2211 122 253 0.01
Rail 5 556 [} 0,00
Shallow Draft Wessel River 269 261 304 0.02
Truck 1 338 248 591 1 020 998 51.50
Total 2 569 146 420 100.00 1978 842 100.00
Figure 10

COLOMBIA: EXPORTS BY MODE OF TRANSPORT BOUND FOR INSIDE LAC

VALUE (FOB) YOLUME
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ECUADOR

IMPORTACIONES POR MODO DE TRANSPORTE DESDE PAISES NO
LATINOAMERICANOS

Takle T
ECUADCOR: IMPORTS BY MODE OF TRANSPORT FROM OUTSIDE LAC

Walus (FOB) Walumsa
[ ] {Parcant) {Adatmc Tons) (Parcant)
Airborne 287 BBG 945 20.59 14 750 0.75
Deop Draft Wesseal 1 487 240 446 T8.95 1 955 238 9920
Other Q952 0.00 [a] 0.00
Fostal BE2 558 0.0 14 0.00
Rail 31475 0.00 1 0.00
Shallow Draft Wessel Lake 29 901 0,00 14 0,00
Shallow Draft Wesseal River 56 375 0,00 18 000
Truck TE13 577 040 875 0.04
Total 1 8683 542 240 100,00 19270912 100,00
Figure 7

ECUADOR: IMPORTS BY MODE OF TRANSPORT FROM QUTSIDE LAC

WALUE (FOB}) WOLUME
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EXPORTACIONES POR MODO DE TRANSPORTE HACIA PAISES NO
LATINOAMERICANOS

Takle 8
ECUADOR: EXPORTS BY MODE OF TRANSPORT BOUND FOR OUTSIDE LAC

Value (FOB) Volume
Fuso) { Parcamt) {hadric Tons) {Parcant)
Airbome 276 529 901 15.21 94 468 2.21
Dieep Draft Vessel 15328 758 528 8462 4 115 978 9627
Other 720 Q.00 2 0.00
Shallow Draft Wessal Lake 42 237 Q.00 26 0.00
Truck 2 837 830 16 &4 259 1.52
Total 1818 169 276 100,00 4 275 422 100.00

Figure 8
ECUADOR: EXPORTS BY MODE OF TRANSPORT BOUND FOR QUTSIDE LAC

WALUE (FOB) WOLUME
100RE:
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BOAE
O Truck & Rail ToRE O Truck & Rail
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S0P
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IMPORTACIONES POR MODO DE TRANSPORTE DESDE PAISES LATINOAMERICANOS

ECUADOR: IMPORTS BY MODE OF TRANSPORT FRCIP:LII_EAE
Walua (FOB) Voluma
fLson {Parcam) ihatric Tons) {Parcant)
Airbome 191 115 903 15.20 14 086 1.00
Deep Draft Wessel TES 266 773 G093 1119 292 7922
Other 55 991 0.0 34 0.00
Fipaline 51 926 0.0 37 0.00
Postal 149 605 .01 ] 0.00
Shallow Draft Wessal Lake 40 504 0.0 2 0.00
Shallow Ciraft Wessel River 252 463 0.2 38 0.00
Truck 299 80 286 23.83 279 480 19.78
Total 1257 602 431 100.00 1413 059 100,00
Figure @

ECUADOR:

IMPORTS BY MODE OF TRANSPORT FROM LAC
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EXPORTACIONES POR MODO DE TRANSPORTE HACIA PAISES

LATINOAMERICANOS

Takle 11
ECUADOR: EXPORTS BY MODE OF TRANSPORT BOUND FOR INSIDE LAC
WValus (FOBR) Volume
fuso) {Parcamnt]) Matric Tons) {Parceant)
Airbome 32 529 521 4.89 8 980 070
Deep Draft Wessal 412 528 823 51.932 T2 4189 56.15
Other 42 000 0,01 29 0.00
Fipeline 71 373 001 &0 0.00
Shallow Draft Wessal River TO 390 0.0 112 0.01
Truck 220 855 043 I3316 557 260 4314
Total @66 107 150 100.00 1 291 260 100,00
Figure 10
ECUADOR: EXPORTS BY MODE OF TRANSPORT BOUND FOR INSIDE LAC
VALUE (FOB) WOLUME
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MEXICO

IMPORTACIONES POR MODO DE TRANSPORTE DESDE PAISES NO
LATINOAMERICANOS

MEXICO: IMPORTS BY MODE OF TRANSPORT FROM OUTSIDE LAC

Valus (FOB) WVaoluma
LSO Parcant) (Matric Tons) (Pavrcent)
Adrborne 16 937 176 432 1029 TO2 8323 .09
Daep Draft Wesseal 18 2951 721 509 1152 54 955 333 T26
Orither 14 201 968 355 906 259 4068 011 3425
FPipzline 951 234 0.00 285 000
Postal 23289 430 0.00 289 000
Rail 9 275 513 922 5.64 24 671 721 326
Shallow Diraft WVessel Lake £ 530 544 0.00 a7 000
Shallow Draft Wessel River 22 254 0.00 24 o.o0o
Truck 104 479 279 418 G349 416 957 9385 5510
Total 164 564 S53 098 100,00 TS6 T12 €62 100.00

Figure T
MEXICO: IMPORTS BY MODE OF TRANSPORT FROM OUTSIDE LAC

VALUE (FOB) VOLUME

1007 100%

acmhs OwWaterborns OwWaterbome
80% 80%
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ix B Cther & not 40% B Cther & not
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acns

200 B Airborne 20% BAirboms
10R8

o 0%

Mexico Maxico

EXPORTACIONES POR MODO DE TRANSPORTE HACIA PAISES NO
LATINOAMERICANOS

Table &
MEXICO: EXPORTS BY MODE OF TRANSPORT BOUND FOR CUTSIDE LAC

WValue (FOEB) WVolume
(LS {Percsnt] (hetnc Tons) (Percent)
Adrborne 9 464 664 FTE &4z ZEE 465 0.1z
Desp Draft Vessel Q9 73E 909 014 .80 A3 253 636 1&17
Oither 674 957 782 0.29 21 168 B58 16.16
Pipeline 2 437 196 180 572 0.09
Postal 192 921 =9
Rail 21 562 37E 499 10 43232 263
Shallows Draft Wessel Lake 10 907 417 4 424
Shallow Draft Wessel River 49071 1
Truck 106 OFE 606 343 71.95 130 370 827 53,29
Total 147 429 101 001 100.00 205 667 774 10000
Figure 8
MEXICO: EXPORTS BY MODE OF TRANSPORT BOUND FOR CUTSIDE LAC
VALUE (FOB) VWOLUME
100% 100
[+ S L oWaterbome oo awaterbome
B0 BO%
O O Truck & Rail O O Tuck & Rail
B0% BO%
S0 mOther & t S0% mCther S t
er & no ar & no
L Declared e Daclarsd
0% 30%
20% @Airbome 20 @Airbome
10% 109
% 0%
PMexico Mexico
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IMPORTACIONES POR MODO DE TRANSPORTE DESDE PAISES LATINOAMERICANOS

Table 10
MEXICC: IMPORTS BY MODE OF TRANSPORT FROM LAC

Walue (FORB) Veolume
(Ls0) (Percent) (Metne Tons) (Percent]
Airborne FOs 262 874 17.01 24 379 a.s0
Deep Draft Vesseal 2281 559 095 Ba9.75 5 847 411 H5.52
Other 14 804 115 0.32 131 770 1.92
Pipeline s8 017 000 a5
Postal az0 .00 ]
Rail 81 197 GTE 1.74 309 125
Shallow Draft Vessel Lake 19 286 0.00 &
Truck 523 115 647 11.19 £14 683 .63
Taotal 4676 018 230 100,00 6 837 411 10000
Figure 9
MEXICO: IMPORTS BY MODE OF TRANSPORT FROM LAC
VALUE (FOE) VOoLUME
100%: 100%
0% aowaterbome 0% OwWaterbome
0% 0%
% OTuck & Rail 705 OTuck & Rail
0% 0%
BO% s0%
ECther & not _ WECther & not
—— Declared —— Declared
0% 0%
20% aAirbomsa 209 QAirbomea
10% 10%
%% 0%
Mexico Maxcico

EXPORTACIONES POR MODO DE TRANSPORTE HACIA PAISES LATINOAMERICANOS

Takle 11
MEXICO: EXPORTS BY MODE OF TRANSPORT BEOUND FOR INSIDE LAC

Value (FOB) Volume
(LSO (Parcent] (Meiric Tons) {Parcant)
Ajrbome 545902 099 20.01 25 255 0.92
Deep Draft Vessal 21092 479 345 TE.68 2 487 880 9044
Other T o711 481 0.26 148 763 5.4
Rail 2 756 476 010 4 957 .18
Truck a0 612 479 2.95 B4 097 3.06
Total 2 T28 821 880 100,00 2 T50 952 100.00

Figure 10
MEXICO: EXPORTS BY MODE OF TRANSPORT BOUND FOR INSIDE LAC

WALUE {FOB} VOLUME

100 100%

a0RE, OwWaterboms 0% aOwatsrbormne
BI0RE S0%

L O Truck & Rail T0% O Truck & Rail
[lact B0%

5086 T 50% B Cther &

ther & not . ther & not

4R Dieclared Cha) Dieclared
30, 30%
PO aAirkome 20% EAirborme
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et 0%

Mexico Meaxico
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PARAGUAY

IMPORTACIONES POR MODO DE TRANSPORTE DESDE PAISES NO

LATINOAMERICANOS

PARAGUAY: IMPCORTS BY MODE OF TRANSPORT FROM OUTSIDE LAC
Walue (FOB) Wolume
(s {Pearcernt) (featrmic Tons) (Parcent)
Airborne 200 745 450 29.02 12 266 5.61
Rail G661 272 010 210 o.14
Shallow Draft Wessel River 222 4328 799 46.61 114 252 52.30
Truck 167 956 685 24 .28 91 532 41 .94
Total 691 202 20% 100.00 218 460 100.00
Figure 7
PARAGUAY: IMPCORTS BY MODE OF TRANSPORT FROM QUTSIDE LAC

WVALUE (FOB)

OWaterborne

M Truck & Rail

B Airborne

Parmaguay

VOLUME

aOwWaterbome

H Truck & Rail

BAirborns

Paragusy

EXPORTACIONES POR MODO DE TRANSPORTE HACIA PAISES NO

LATINOAMERICANOS

Tabkle 2

PARAGUAY: EXPORTS BY MODE OF TRANSPORT BOUND FOR OQUTSIDE LAC

Value (FOB) Volume
fusm {Parcant) {Matric Tons) (Pearcent)
Airbome 10 839 088 485 2692 051
Rail Q217 642 413 55218 775
Shallow Draft Vesssal River 161 794 945 T2.43 524 B5B 7223
Truck 41 539 910 1860 141 787 19.51
Total 223 291 586 100.00 726 655 100.00

Figure 8

PARAGUAY: EXPORTS BY MODE OF TRANSPORT BOUND FOR OUTSIDE LAC

VALUE (FOB)

OwWatertormes

H Truck & Rail

o Airborne

Faraguay

VOLUME

OWaterbome

H Truck & Rail

mAirboms

FParaguay
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IMPORTACIONES POR MODO DE TRANSPORTE DESDE PAISES LATINOAMERICANOS

PARAGUAY:

Takls 10

IMPORTS BY MODE OF TRANSPORT FROM LAC

Walus (FOB) WValurme
(LSO {Peaircernt) (heatric Tons) (Percent)
Airbome 55 081 310 5.62 1917 0.13
Rail 5799 77ra 0. 55 18 595 1.27
Shallow Draft Wesssal River 1Es 926 871 16.1& 334 437 22 .85
Truck 802 292 5858 TT .05 1 108 652 Ta.T75
Total 1033 200 5458 100.00 1463 611 10,00
Figura @

PARAG LAY

IMPORTS BY MODE OF TRANSPORT FROM LAC

FParagusy

VALUE {(FOB)

WOLUME

OwWataerborme

B Truck & Rail

| Airborme

Parag us=y

OWatarbome

W Truck & Rail

B Aitborms

EXPORTACIONES POR MODO DE TRANSPORTE HACIA PAISES LATINOAMERICANOS

lakle 11

PARAGUAY: EXPORTS BY MODE OF TRANSPORT BOUND FOR INSIDE LAC

Valus (FOB) Velume

(Us0D) {Parcant) iMetric Tons) {Parcant)
Airbome SETIET 1.48 350 0.01
Rail 7T 34 1.19 45 520 1.85
Shallow Draft Vesssl River 161 785 236 2503 805 498 30.02
Truck 467 408 944 7230 1828 274 G5.13
Total G646 492 092 100.00 2683642 100.00

Figure 10

PARAGUAY: EXPORTS BY MODE OF TRANSPORT BOUND FOR INSIDE LAC

Paraguay

WVALUE (FOB})

VOLUME
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PERU

IMPORTACIONES POR MODO DE TRANSPORTE DESDE PAISES NO

LATINOAMERICANOS

Takle T
PERLU: IMPORTS BY MODE OF TRAMNSPORT FROM OUTSIDE LacC
Valua (FOB) Valume
(LS { Pearcant) fhatnc Tons) (Pearcent)

Airborne Qa0 221 963 21.28 12 947 0.55
Deep Draft Wessel 3071 917 521 Te.00 3 355 902 a7 .43
Other 5 052 0548 0.12 1= 2317 047
Fipzline 9 459 0.00 1 000
Fostal 268 520 0.01 ] 000
Rail 3547 000 =] 000
Shallow Draft Wessel Lake 4 922 0.00 4 0.00
Shallow Draft Wessel River 12 718 709 0.31 7214 021
Truck 91 561 8362 227 44 811 1.30
Testal 4 041 758 591 130,00 3 444 3032 100.00

Figure 7

PERLU: IMPORTS BY MODE OF TRANSPORT FROM QUTSIDE LAC

WALUE (FOB)
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awWaterborme
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EXPORTACIONES POR MODO DE TRANSPORTE HACIA PAISES NO

LATINOAMERICANOS

Takxle 8

PERL: EXPORTS BY MODE OF TRANSPORT BOUMD FOR QUTSIDE LAC

WValusg (FOB) Wolums
sy {Parcant) (Mairic Tons) {Parcent)
Airbome 1543 498 392 2827 58 299 0.6
Deaep Draft Wesseal 3899 217 380 T1.42 9024 576 99.22
Other T I7T 200 3 0.00
Postal 17 341 200 1 0.00
Shallow Draft Wessal River 4 551 887 0.08 ¥ BSS 0.09
Truck 11 617 201 2.21 4 587 0.05
Tetal 5 458 909 378 100,00 9 105 221 100,00
Figure 2

FPERL: EXPORTS BY MODE OF TRAMNSPORT BOUNMD FOR QUTSIDE LAC

WALUE (FOB)
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IMPORTACIONES POR MODO DE TRANSPORTE DESDE PAISES LATINOAMERICANOS

lakle 10
PERLU: IMPORTS BY MODE OF TRANSPORT FROM LAC

Walua (FOB) Wolumea
LSy {Parcamt) (heatric Tons) (Parcent)
Airbome 197 3232 B 7 11.48 8 248 0.26
Ceaep Draft Wessel 1388 219 476 80,76 2 oo 39T 9046
Other 1 720 891 .10 [Srar] 0.21
Fipeline 26 397 0.C0 ar 0.00
Fostal 26 314 0.0 a1 0.00
Rail 161 211 0.01 (==} 0.00
Shallow Draft Wessal Lake 10 158 (el ] <4 000
Shallow Draft Wessal River 5117 219 020 27T 513 117
Truck 126 427 705 T.35 252 555 7.89
Total 1719 143 251 100.00 3 201 686 100,00
Figura @

FERLU: IMPORTS BY MODE OF TRANSFPORT FROM LAC

WALUE (FOB) VOLUME
1009
OwWaterborme D0 OWaterborme
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EXPORTACIONES POR MODO DE TRANSPORTE HACIA PAISES LATINOAMERICANOS

Takle 11
PERU: EXPORTS BY MODE OF TRANSPORT BOQUND FOR INSIDE LAC

Valug (FOB} Volume
(=] { Paircart) {Mealric Tons) {Percent)
Airbome 113 901 354 11.25 6 583 0.26
Deep Draft Wesseal TE3 A08 237 TE12 2272 845 a1.14
Other 1 060 894 .11 5 104 0.20
il 13 217 0.00 36 0.00
Shallow Draft Wessal River 4 709 856 0.47 9169 037
Truck 129 999 495 12.95 200 065 8.02
Tetal 1003 493 053 100.00 2493 803 100.00
Figure 10

PERLU: EXPORTS BY MODE OF TRANSPORT BQUND FOR INSIDE LAC

VALUE (FOB) WOLUME
100% 11000 % 4
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URUGUAY

IMPORTACIONES POR MODO DE TRANSPORTE DESDE PAISES NO
LATINOAMERICANOS

Takle 7
URUGUAY: IMPORTS BY MODE OF TRANSPORT FROM QUTSIDE LAC

Valus (FOB) Waolumsa
YLED) { Parcant) (heatmc Tons) (Parceant]
Airborne 216 274 TET 2470 5174 066
Deep Draft Wessel D24 4325 559 T2.18 Tr4 041 98.35
Other 243 860 003 B4 [Ny |
Pip=line 1427 0.00 o 0.00
Postal 155 574 001 1 0.00
Rail 4 230 .00 [u] .00
Shallow Draft Wessal Lake 1421 0.00 T 000
Shallow Draft Wessal River TT3 644 0.0 S0 001
Truck 2B G623 067 3.02 T o0 .98
Total 1280713 579 100,00 TS&T 057 100.00
Figure 7

URUGUAY: IMPORTS BY MODE OF TRANSPORT FROM OUTSIDE LAC

WALUE (FOB) VOILUME
1003 1009
aces OwWaterborms S0% OwWaterbome
a0as 20%%
O O Truck & Rail TO% O Truck & Rail
BOAL S0%%
Ex W Cther & not ig: W Cther & not
Declared D lared
209: 20%
200G O Airborne 20% OAirbomes
109 10%%
(e8] 0%
Uruguay Unugusy

EXPORTACIONES POR MODO DE TRANSPORTE HACIA PAISES NO
LATINOAMERICANOS

lame &
URUGUAY: EXPORTS BY MODE OF TRANSPORT BOUND FOR QUTSIDE LAC

Value (FOB} Volume
(LS (Parcant) (Meadric Tons) {Parcent])
Airbome 117 205 187 10.83 4 636 037
Deep Draft Wessel D44 4TE 265 87.20 1 258 205 9917
Cither 24 900 0.00 2 0.00
Shallow Draft Vessal River 30418 0.00 15 0.00
Truck 21 282 883 1.96 5 922 047
Total 1083 119 653 100.00 1 268 781 100.00

Figure £
URUGUAY: EXPORTS BY MODE OF TRANSPORT BOUND FOR QUTSIDE LAC

VALUE (FOB) VOLUME
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IMPORTACIONES POR MODO DE TRANSPORTE DESDE PAISES LATINOAMERICANOS

Takla 10
URUGUAY: IMPORTS BY MODE OF TRAMSFPORT FROM LAC
Walue (FOB) WVaoluwmea
(=1 {Parcart) (Meatric Tons) (FPerceant)
Airbome 115 487 290 T.76 2 966 .21
Deap Draft WVassal 116 A58 736 T .85 457 738 24 25
Dther 519 847 003 159 .01
Fipaline 41 225 [a e ] a 0.0
Fostal 18 159 [aje ] a .00
Rail 1 773088 o1z 24 831 1.32
Shallow Draft Vessal Lake 28 549 0.00 33 0.00
Shallow Draft Wessal River 41 259 004 2.7a 110 986 5.599
Truck 1211 451 001 &1 .44 1287 216 58 .29
Total 1487 536 229 100,00 1 584 929 100,00
Figura @
URUGUAY: IMPORTS BY MODE OF TRANSPORT FROM LAC
VALUE (FOB) VOLUME
100% 100%:
0% OW atarborme 90% OwWaterbome
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0% 0%
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EXPORTACIONES POR MODO DE TRANSPORTE HACIA PAISES LATINOAMERICANOS

Takle 11

URUGUAY: EXPORTS BY MODE OF TRANSPORT BOUND FOR INSIDE LAC

Valua (FOB) Vialumea
fUsD) {Parcant) {Meatric Tons) {Parcent)
Airbome 8E 7aT 477 7.37 7119 0.:31
Cieep Draft Vessel 396 9859 350 3372 a22 080 3618
Fostal 24 000 Q.00 a 0.00
Rail 29132 343 2.47 188 246 5.29
Shallow Draft Wessal River 80859 521 5.85 428 724 21.51
Trck 583 738 66T 49 68 TES TEG 33.71
Total 1177 321 358 100,00 2271936 100,00
Figure 10
URUGUAY: EXPORTS BY MODE OF TRANSPORT BOUND FOR INSIDE LAC
VALUE (FOB) VOLUME
100% 100%:
a0% AWaterbome [="a LN nWaterbomes
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VENEZUELA
IMPORTACIONES POR MODO DE TRANSPORTE DESDE PAISES NO

LATINOAMERICANOS

Takle 7
YENEZUELA: IMPORTS BY MODE OF TRANSPORT FROM QUTSIDE LAC

Value (FOB) Volume
gy ( Pearcent) (Meatnc Tons) (Parcent)
Airborne 2037199 124 19.76 56 603 0.69
Deep Draft Wessel 8 212138 861 7974 8 050 951 958 .82
Postal 94 561 0.00 5 0.00
Truck 51 080 720 0.50 39 560 0.48
Teotal 10 307 513 266 100.00 177 129 100.00

Figure 7
VEMNEZUELA: IMPORTS BY MODE OF TRAMSPORT FROM QUTSIDE LAC

VALUE (FOB) YOLUME
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EXPORTACIONES POR MODO DE TRANSPORTE HACIA PAISES NO
LATINOAMERICANOS

Takle 3
WENEZUELA: EXPORTS BY MODE OF TRAMNSPORT BOUND FOR OUTSIDE LAC

Valua (FOB) Wolumea
(L= ] {Parcart]) (hatric Tons) (Farcant)
Airbome 27 118 199 243 204 135 1.79
Deep Draft Vessal 217 299 231 TET 97 500 353
not declared 100 956 199 2.56 G 792 118 4008
Dther 1926 0092 736 G799 T a3 810 46.22
Pipeline 22 746 386 La=Tu] 215 387 127
FPostal 41 496 743 1.46 1432 248 .85
Rail 12 494 107 044 105 073 062
Shallow Draft Wessal Lake 201 905 002 713 225 010 1.33
Shallow Draft Wessal River 20 244 935 .71 18 817 .11
Truck 192 482 496 5.79 T11 595 4.20
Total 2 8532 a53 084 100.00 16 944 794 100,00

Figure 2
WENEZUELA: EXPORTS BY MODE OF TRANSPORT BOUND FOR OUTSIDE LAC

WALUE (FOBR} WOLUME
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IMPORTACIONES POR MODO DE TRANSPORTE DESDE PAISES LATINOAMERICANOS

WENMEZUELA: IMPORTS BY MODE OF TRANSPORT FR(Z:I:dn:jﬂ:é
Walusa (FOEB) Voluma
yusEo) {Parcaomnt) ihdatric Tons) (Parcent)
Airbome 458 457 107 12.23 12 211 0.54
Creep Draft Wesseal 2438 719 268 G505 2 981 550 G4 .26
Postal G444 152 002 220 .01
Shallow Draft Wesse| River 51 266 0.0 54 0.00
Truck S50 290 665 2289 537 580 1519
Total 3748 172 491 100.00 3 538 T16 100,00
Figurae @

VENEZUELA:

IMPCORTS BY MODE OF TRANSPORT FROM LAC
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EXPORTACIONES POR MODO DE TRANSPORTE HACIA PAISES LATINOAMERICANOS

Takle 11

WENEZUELA: EXPORTS BY MODE OF TRANSPORT BOUND FOR INSIDE LAC

Waluse (FOB) W lurme
[ =t VParocori) (hdatric Tons) (FParcant)
Airbome 12519 110 0.2z 52 97T 1.5
Deap Draft Wessal 432 718 7S 297 127 271 397
not declared 281 085 0.032 21 010 0.6
Other 1220 161 746 85282 2 428 216 TE.11
FPipaline S 144 132 0.358 33 683 1.08
FPostal 11 152 282 oO.7E 113 053 353
Rail 4 525 779 [y | 15 286 [ T2
Shallow Draft Wessal Lake TS 322919 S.18 54 128 1.69
Shallow Draft Wessal River 1 769 278 o112 2 429 0.1
Truck 25 &35 239 [ =1=1 38 675 1057
Total 1473 341 345 10000 3 203F 729 1000

VEMNEZUELA: EXPORTS BY

Figure 10
MODE OF TRANSPORT BOUND FOR INSIDE LAC
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ANEXO 7

A. Participacion de los EE.UU. como destino de las exportaciones de los paises miembros de la ALADI

ais ALADI 1999 2000 2001 2002 2003 (monto estimado)
Globales A EE.UU. % Globales A EE.UU. % Globales A EE.UU. % Globales A EE.UU. % Globales A EE.UU. %
ntina 23044 2630| 11.4 25995 3103 | 11.9 26.221 2.824| 10.8 25450 2.860 | 11.3 24347 2515 10.
fia 1397 464 33.3 1469 3541 24.0 1.349 188 | 13,9 1.368 193] 14.1 760 116 | 15.2
il 47188 10644 | 22.6 53912 13148 | 24.3 56.936 14.149 | 24.9 59.317 15.324 | 25.8 51.863 12.484 | 24.1
H 15334 2787| 18.2 17801 2960 | 16.7 17.175 3.183| 18.5 16.909 3.451| 20,4 14.411 2.689 | 18,7
mbia 11609 5615| 48.4 13156 6524 | 50.0 12.298 5.254] 43.0 11.893 5.151| 43.3 85.163 3.746 | 43.7
El 1496 1670 1.658
dor 4444 1668| 37.5 4926 1802 | 36.6 4678 1.756| 37.5 5.041 1.982 | 39.3 4.305 1780 | 41.%
co 136088 120334 | 88.4 166368 147631 | 88.7 158.336 140.223 | 88.6 160.582 142.886 | 89 136.559 121.159 | 88.7
guay 739402 57886 7.8 862304 33623 | 3.9 985.648 20.327| 3.0 950.131 37.375
5929 1704 | 28.7 6862 1902 | 27.7 6.819 1.678 | 24.6 7.489 1.899| 25.4 7.125 1.767 | 24.t
uay 2236 141| 6.3 2299 180| 7.8 2.056 171| 8.3 1.858 138 7.4 1.409 113| 8.0
izuela 19947 9802| 49.1 30942 15922 51.5 25.290 12.332 | 48.8 23.290 11.279 | 48.4 3.847 1.553 | 40.4
Cuadro Comparativo de las Exportaciones Promedio de los Paises @ Argentina
Miembros de la ALADI a EE.UU. B Bolivia
Periodo 1999-2003
OBrasil
100% México O Chile
B Colombia
80%
OCuba
60% —_____Vvenezuela
Ecuador Ecuador
40% i
Bolivid"aS!lcpijeColombia O México
20% - ly
m Paraguay
00/0 7 1 .
E Peru
Porcentaje de Exportaciones a EE.UU - Periodo 1999-2003
OUruguay
OVenezuela
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ANEXO 7
B. Participacion de los EE.UU. como origen de las importaciones a los paises miembros de la ALADI

ALADI 1999 2000 2001 2002 2003 (monto estimado)
Globales | Desde EE.UU. % Globales | Desde EE.UU. % | Globales | Desde EE.UU. [ % Globales | Desde EE.UU. % Globales Desde EE.UU. %
ntina 25445 4942 | 19.4 25143 4769 | 18.9 20268 3737 18.4 8928 1788 | 20.3 5114 842 16.5
a 2095 677 32.3 2020 454 | 22.5 1708 313 18.3 1769 276 15.6 759 139 18.3
il 51682 12280 | 23.8 58876 13506 | 22.9 58509 13448 | 23.0 49735 10725 21.6 46588 9076 19.4
; 13694 2979 | 21.8 16380 3269|200 | 16089 2971|185 15305 2512 | 164 12722 1887 14.8
mbia 10540 4681 | 44.4 11733 3952 | 33.7 12699 3878 | 30.5 12678 4412 | 34.8 4017
El 7312 5190 5248
wdor 2946 914 31.0 3472 902 | 26.0 5160 1226 | 23.8 6384 1367 | 21.4 4812 892 18.5
co 138175 103877 | 75.2 170118 125962 | 74.0 167540 113508 | 67.7 167529 106339 | 63.5 139421 86891 62.3
guay 1905 260| 13.7 1941 160 | 8.2 2176 129 5.9 1672 84| 5.0
6818 1877 | 275 7415 1732 | 23.4 7307 1680 | 23.0 7492 1437 | 19.2 6971 1315 18.9
uay 3346 375] 11.2 3452 336 | 9.7 3050 271] 8.9 1964 164| 8.3 1573 114 7.2
zuela 12663 5190 | 41.0 14585 5482376 | 16429 5549 | 33.8 11672 3800 | 326 4798 1569 32.7
Cuadro Comparativo de las Importaciones Promedio de los Paises B Argentina
Miembros de la ALADI desde EE.UU. B Bolivia
Periodo 1999-2003
OBrasil
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Porcentaje de Importaciones desde EE.UU - Periodo 1999-2003
O Uruguay
Ovenezuela

85

Promedio 1999-2004

Global
16980

1670
53078
14838
11913

5917

4555

156557

1924

7201

2677
12029

Desde EE.UU.
3216

372
11807
2724
4188
0
1060
107315
158
1608
252
4318

%
19%

22%
22%
18%
35%
0%

23%
69%
8%

22%
9%

36%



