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ANTECEDENTES

El Grupo de Trabajo Técnico sobre Protección y Seguridad Marítima y el Entorno Marino de la Iniciativa del Transporte del Hemisferio Occidental (ITHO) celebró su segunda reunión en Kingston, Jamaica el martes 22 de agosto de 2006, en el Centro de Conferencias de Jamaica, habiendo sido presidido por el Contralmirante Peter Brady, Director General de la Autoridad Marítima de Jamaica.


Estuvieron representados los siguientes Estados miembros:


Bahamas - delegado


Brasil - delegado

Jamaica - delegado y observadores

México (representante de la Embajada de México en Kingston) 

Estados Unidos de América - delegado


Estuvo representado el organismo internacional que a continuación se indica:

Organización Marítima Internacional (OMI), Asesor Marítimo Regional del Caribe

PALABRAS DE APERTURA DEL PRESIDENTE


El Presidente dio la bienvenida recordando que el Grupo de Trabajo Técnico sobre Protección y Seguridad Marítima y el Entorno Marino (GTTPSMEM) se había conformado en cumplimiento de la directiva impartida por los Ministros de Transporte en la reunión sostenida en Punta del Este en marzo de 2001, a efectos de designar una zona de acción prioritaria para efectos de la seguridad marítima y del correspondiente entorno. Los Ministros habían solicitado que se formulara el correspondiente mecanismo que abarcase los recursos técnicos necesarios para promover los objetivos de seguridad, protección ambiental y desarrollo sostenible. La directiva impartida por los Ministros hacía hincapié en la necesidad de sistemas de transporte marino fiables y seguros que fueran coherentes con los reglamentos y normas establecidos por organismos internacionales y por la Organización Marítima Internacional (OMI). 


En una reunión posterior del Comité Ejecutivo de ITHO celebrada en Uruguay, estos amplios términos de referencia se extendieron a efectos de incluir la seguridad marítima a raíz de las amenazas a las que se expuso la seguridad marítima tras los acontecimientos del 11 de septiembre, habiéndose identificado las amenazas a la seguridad y el medio ambiento, las brechas institucionales y legislativas, así como las brechas de conocimiento y capacidad.


Asimismo, el Presidente del Grupo de Trabajo Técnico esbozó los principales puntos de la Declaración Ministerial Conjunta de agosto de 2005, en los que se reconoció la magnitud del trabajo emprendido en varios organismos regionales e internacionales, y el alto grado de prioridad que dichas entidades habían conferido a la disponibilidad de embarcaciones seguras, tripulaciones calificadas, rutas seguras y carga debidamente identificada. Expresaron apoyo a la adopción por parte de la OMI de la modificación al Convenio SOLAS y del Código PBIP,
en virtud del cual se trató de establecer la cooperación internacional entre gobiernos, administradores locales y los sectores marítimo y portuario a fin de detectar amenazas a la seguridad de los navíos y las instalaciones portuarias. Los Ministros exhortaron a los Estados miembros a adoptar nuevas medidas de seguridad y los instaron a colaborar con la OMI.


Si bien los Ministros reconocieron asimismo que algunos Estados habrían tenido dificultad en poner en práctica las nuevas medidas debido a limitaciones de recursos, instaron a los Estados miembros que estuvieran en capacidad de brindar asistencia de hacerlo. El punto final al que aludieron se relaciona al trabajo que realiza la Comisión Interamericana de Puertos de la OEA en aras de la creación de un Marco Estratégico para la Cooperación Interamericana en materia de Seguridad Portuaria. Se instó al Comité Ejecutivo a que siguiera adelante con tan útil labor y a los miembros a colaborar con los esfuerzos emprendidos por la OEA de tal manera que se lograran sinergias en pro de la viabilidad económica del sector marítimo.


Principios rectores del Grupo de Trabajo


El Presidente prosiguió entonces a recordar los principios rectores formulados en la primera reunión del GTTPSMEM celebrada en Jamaica en abril de 2003, vale decir, el “propósito” y el “mandato”, que figuran en el Anexo A.

INFORMES DE PAÍS

Bahamas, Jamaica y los Estados Unidos de América presentaron tres informes de país, consistentes en informes de situación sobre convenios suscritos o ratificados por los Estados en cuestión, con indicación de los desafíos o problemas particulares en ámbitos temáticos del GTTPSMEM, nuevas propuestas para consideración del grupo de trabajo e información relativa a cualquier participación en acuerdos de cooperación en la región. 

Bahamas


Bahamas indicó haber adoptado el Plan Nacional de Acción Marítima en lo tocante al Código BPIB, especificando que sus 23 instalaciones portuarias habían cumplido la normativa establecida a la fecha límite del 1 de julio de 2004. El país está en proceso de revisar su legislación marítima, que es muy antigua y fragmentada. Asimismo, están dando mucho énfasis a la legislación de los deportes acuáticos. Para fines de seguridad portuaria, han contado con la colaboración de los Estados Unidos y de otros países tales como las Islas Turks y Caicos. Existen convenios vigentes con los Estados Unidos, particularmente en el ámbito de lucha contra el tráfico de drogas. Bahamas ha suscrito muchos convenios internacionales incluida el Convenio Internacional para Prevenir la Contaminación por los Buques de 1973 y su correspondiente Protocolo (MARPOL 73/78), excepción hecha del Anexo V que aborda el tema de la basura, por cuanto el país no dispone en el momento de instalaciones para la recolección de desperdicios generados  por buques. Entre los principales desafíos se citó la falta de financiamiento y de capacitación de personal respecto de la aplicación del Código.


Esta presentación dio lugar a una serie de preguntas de los participantes, entre las que se incluyeron consultas sobre la observancia del código BPIB tratándose de un registro de buques de tal envergadura. El delegado de las Bahamas indicó que gracias a los excelentes arreglos concertados con los RSO, todos sus buques habían cumplido los requisitos en la fecha límite establecida, y que aún permanecían en cumplimiento.

Brasil


El delegado por Brasil se excusó ante la ausencia del representante competente, quien no pudo asistir debido a que la notificación se cursó sin suficiente antelación. El representante tiene antecedentes en aviación. No obstante, informó que la dependencia de Brasil del comercio marítimo era considerable, cifrándose aproximadamente en un 90%, y que el código BPIB se estaba aplicando en todas las instalaciones portuarias dedicadas al comercio internacional. Indicó asimismo que el gobierno había asignado una partida especial de financiamiento para la puesta en marcha de nuevas medidas de seguridad marítima. Sin embargo, quedaban todavía por resolver algunos desafíos en materia financiera.

Jamaica
El informe completo de Jamaica se adjunta en el Anexo B, detallándose a continuación los puntos más sobresalientes:

1. La Autoridad Portuaria de Jamaica, en su condición de ‘autoridad designada’ y la Autoridad Marítima de Jamaica, en su calidad de ‘Administración’ se encargan de la aplicación del Convenio SOLAS y del Código BPIB en lo tocante a instalaciones portuarias y buques, respectivamente. Corresponde asimismo a la Autoridad Marítima de Jamaica la responsabilidad relativa a las medidas de control y cumplimiento aplicables a buques que se proponen entrar a puertos jamaiquinos o que se encuentran ya en los mismos.

2. La Autoridad Portuaria de Jamaica reglamenta los puertos y controla el movimiento de buques en puertos y muelles. La Autoridad Marítima de Jamaica vela por el desarrollo de la industria naviera y reglamenta todo lo que tiene que ver con marina mercante y navegantes.

3. La cooperación con Estados miembros de CARICOM se materializa principalmente en los ámbitos de protección y seguridad marítima.

4. Jamaica ha suscrito la mayoría de los convenios de seguridad y prevención de la contaminación de la OMI. En el caso de la reglamentación, se da vía expedita a la legislación.

5. Jamaica cumple a cabalidad  las modificaciones del Convenio SOLAS en el ámbito de seguridad marítima y el Código BPIB. El país dispone de políticas, sistemas y procedimientos integrales y el cumplimiento de la normativa se mantiene mediante comités y auditores de dedicación exclusiva. Jamaica se encarga de llevar a cabo los “cursos de capacitación de capacitadores” en materia de seguridad marítima de la OMI para toda la región, y está dispuesta a seguir prestando este tipo de asistencia. Jamaica participa en actividades de la Conferencia del Hemisferio Occidental sobre Seguridad Portuaria de la Comisión Interamericana de Puertos.

6. El Estado es un miembro activo del Memorando de Entendimiento sobre Control Estatal de Puertos del Caribe y actúa como su Secretaría. El Memorando de Entendimiento del Caribe sobre Control Estatal de Puertos no está de manera alguna vinculado al LATAM Memorando de Entendimiento , Viña del Mar (PSC para América Latina)

México


El delegado por México es un representante de la Embajada Mexicana en Kingston y no un experto en temas marítimos. En ese momento no tenía consigo el informe de su país.

Estados Unidos


El delegado por los Estados Unidos empezó su intervención indicando que la Guardia Costera de su país tiene la responsabilidad general de la seguridad marítima de embarcaciones, instalaciones portuarias y vías acuáticas del Estado.  Estados Unidos capacitó a un equipo de expertos nacionales para que ayudaran a las instalaciones a formular procedimientos de observancia de las medidas de seguridad marítima. El país dispone de un sistema estratificado en el que cada instalación hace parte de una zona portuaria de mayor escala, de las cuales hay 47 que abarcan unas 3000 instalaciones portuarias. El plan de cada una de las instalaciones alimenta el plan de seguridad marítima de la zona, que a su vez alimenta el plan de seguridad nacional. 


Estados Unidos está introduciendo una tarjeta de identificación de trabajadores empleados en transporte, que contendrá información biométrica. El retraso que se ha producido en la actualidad obedece al costo de la tarjeta. Asimismo, Estados Unidos ha estado investigando el uso de un sistema de barreras flotantes ubicadas alrededor de los buques que cumple dos propósitos: en primer lugar, funciona como un dispositivo de contención en incidentes con impacto ambiental y, segundo, agrega una capa de protección a las embarcaciones.


El programa de seguridad portuaria internacional contempla visita a países en Asia, África, y Estados miembros de la ITHO, a efectos de observar la respectiva implementación de las medidas de seguridad marítima, intercambiar ideas, observar las prácticas óptimas y compartirlas a través del sitio virtual. Asimismo, identifican los ámbitos en los que puede brindarse asistencia en materia de capacitación.


El representante de la Guardia Costera de los Estados Unidos detalló una propuesta descrita como el Plan de Acción Regional para Seguridad Portuaria (PARSP), que se basa en un modelo similar al que está siendo desarrollado en Estados del sudeste asiático miembros de APEC. El modelo se fundamenta en que cada país proporcione su plan de acción individual, en el cual deben figurar, por ejemplo, los ámbitos que requieren mejoras, el progreso alcanzado en la implementación del Código BPIB y las deficiencias detectadas. Al comparar los planes nacionales de acción surgirán similitudes conforme se integren a los planes de acción regional para la seguridad portuaria. Se creó una plantilla que los participantes tuvieron oportunidad de ver la cual, según se dijo, es una herramienta útil para instaurar medidas progresivas a nivel regional.

INFORMACIÓN ACTUALIZADA SOBRE ACTIVIDADES E INICIATIVAS DE LA OMI PERTINENTES A LOS TEMAS DE LA ITHO 


El Asesor Marítimo Regional de la OMI presentó un informe actualizado sobre acontecimientos e iniciativas de la OMI que inciden en los temas de la ITHO. Hizo referencia al Plan de Auditoría Voluntaria de Estados Miembros de la OMI, diseñado para establecer la medida en que los Estados miembros están poniendo en marcha y están velando por el cumplimiento de los instrumentos de aplicación de la OMI. Los resultados determinarán el grado de efectividad de la implementación, lo cual servirá como baremo para establecer el tipo de asistencia que necesitará un Estado en particular.


Asimismo, el Asesor Marítimo Regional revisó algunas de las circulares más recientes en materia de seguridad marítima expedidas por el Comité de Seguridad Marítima de la OMI después de transcurridos dos años desde la entrada en vigor del Código BPIB. 


Igualmente, el Asesor Marítimo Regional abordó el tema de la situación de zonas especiales para fines de prevenir la contaminación marina en zonas sensibles del mar. Explicó que “la situación de zona especial” del Mar Caribe, al amparo del Anexo V de MARPOL, es decir, la disposición de que absolutamente ninguna embarcación pueda verter desperdicios, no podrá entrar en vigor hasta que se disponga de instalaciones de recolección con capacidad suficiente en la subregión.


En el Anexo C figura la correspondiente presentación en PowerPoint.

DECISIONES

1. Cooperación/colaboración general. El GTTPSMEM cooperará y colaborará con el CICTE/CIP con miras a explorar ámbitos de común interés, actividad esta que podrá hacerse directamente o a través del Comité Ejecutivo. Podrían invitarse a la próxima reunión del GTTPSMEM, ocasión que serviría para explicarles la relación simbiótica con nuestro grupo de trabajo. Tanto los cuerpos del Comité Interamericano contra el Terrorismo (CICTE) como de la Comisión Interamericana de Puertos (CIP) funcionan bajo la OEA, que es uno de los organismos clave con estatus en el seno de la ITHO.

2. Asistencia Técnica. En el caso de otras modalidades de asistencia técnica, necesitamos llevar a cabo una evaluación de necesidades de capacitación en el ámbito de seguridad marítima en virtud de la cual podamos determinar el tipo de capacitación puntual necesaria y los Estados que acusan las mayores necesidades. Es asimismo preciso determinar cuáles son los Estados que están en condiciones de brindar asistencia técnica, así como los contactos que pueden establecerse a través de GISIS, que dispone de información relativa a los “puntos focales” de la seguridad marítima. Existen otras bases de datos de la OMI en las que figuran listas de los puntos focales de seguridad marítima, además de otra información pertinente a la administración marina por parte de los Estados. Estados Unidos se ofreció a proporcionar puntos de contacto para las personas responsables de la seguridad portuaria y naviera. El delegado sugirió asimismo la compilación de una lista de todos los puntos de contacto y su circulación a los Estados miembros, lo cual en su opinión podría ayudarles a abrir los canales de comunicación. 

3. Métodos para compartir información. Podríamos considerar la propuesta de crear un informe trimestral sobre seguridad marítima en el seno de los Estados miembros de la ITHO, en el que podrían incluirse operaciones de rutina; podríamos asimismo desarrollar un enlace electrónico para seguridad marítima en el sitio virtual de la ITHO, protegido mediante contraseña, para compartir información sobre seguridad. Sólo aquellas personas a las que se les haya confiado la contraseña tendrían acceso a la información. Alguien podría responsabilizarse (con dedicación exclusiva) de la administración y el mantenimiento del enlace virtual. El formato del informe trimestral tendría que decidirse. Asimismo, cualquier informe oportuno y crítico de decisiva importancia e interés en materia de seguridad marítima que se considere digno de compartir podría publicarse virtualmente en el enlace. El trabajo en este ámbito avanzará entre sesiones. Los Comités de PSC podrían intercambiar algunos datos. El Memorando de Entendimiento del Caribe sobre Control Estatal de Puertos dispone también de una base de datos con puntos focales.

4. Legislación. Dado que un número de Estados parecían seguir teniendo dificultades en crear un marco para la legislación marítima a partir de los convenios, los reglamentos y las normas internacionales, el Grupo de Trabajo sugirió firmemente que los Estados preparen por sí mismos la Auditoría Voluntaria de Estados Miembros de la OMI, cuyo objetivo es determinar la medida en la que los Estados Miembros de la OMI han puesto en marcha y hecho cumplir los instrumentos de la OMI. Ello abarca, entre otras cosas, jurisdicción, legislación, reglas, reglamentos e instrumentos. De esa manera, los Estados miembros estarían preparados para una auditoría, teniendo en cuenta que la implementación de legislación en materia de protección, seguridad y prevención de la contaminación acarreará beneficios. 

Es preciso capacitar personal en la redacción de legislación marítima de tal manera de acelerar el proceso legislativo merced a la disponibilidad de funcionarios especialmente capacitados. Se propuso asimismo que los Estados miembros que carecen de capacidad institucional y capacitación en la redacción de legislación aprovecharan las oportunidades de capacitación formal en el ámbito de redacción jurídica que ofrece el Instituto de Legislación Marítima Internacional de la OMI con sede en Trieste, Italia. Al parecer la legislación marítima no reviste una alta prioridad para algunos de los Estados, existiendo por consiguiente la necesidad de dar urgente atención a este tipo de legislación. Se sugirió asimismo que se enfatizara a nuestros Ministros la mayor prioridad que debe conferirse a la legislación marítima en los respectivos parlamentos.

5. Financiamiento. Los organismos internacionales donantes se muestran sumamente reacios a asignar recursos con destino a proyectos nacionales individuales, ya sea para capacitación o cualquier otra modalidad digna de asistencia. La modalidad de preferencia es que los Estados dispongan de planes de acción nacionales que hagan parte de un plan de acción regional, a efectos del financiamiento de un componente o ámbito de acción concreto. Un buen ejemplo de ello es el Plan de Acción Regional propuesto para Seguridad Portuaria (PARSP) mencionado anteriormente.

6. Planes de Acción Regionales para Seguridad Portuaria, PARSP.  El grupo acordó que se diera curso a la presente propuesta para la adopción del PARSP por parte del  GTTPSMEM, y que se desarrollara para su posterior implementación. Esta iniciativa, para la cual existe una iniciativa paralela en desarrollo en el sudeste asiático, se desglosa en una serie de componentes de acción, algunos de los cuales necesitarán financiamiento para fines de desarrollo y terminación. A efectos de asegurar la adecuada aplicación a nivel regional, será preciso asignar un coordinador regional para el PARSP, actividad que se llevará a cabo entre sesiones. 

7. Estandarización / Interoperabilidad. La estandarización de la tecnología y los equipos de seguridad que se lleve a cabo, en la medida de lo posible, entre los Estados miembros de ITHO sería objeto de amplia consideración, por cuanto los beneficios incluirían la armonización de procedimientos y sistemas operativos, las ventajas que encierra la interoperabilidad y la reducción del costo de equipos merced a adquisiciones en grandes cantidades. Tenemos entendido que el Grupo de Aviación GEASA ha adoptado un enfoque similar.

8. Formación de capacidad / capacitación. Existe aún una brecha de capacidad en lo tocante a personal capacitado y calificado en el ámbito de seguridad marítima, particularmente oficiales de seguridad de instalaciones portuarias en la subregión caribeña de la ITHO. Se propuso por consiguiente que aquellos Estados con experiencia siguieran ofreciendo su asistencia en este ámbito. Algunos de los participantes propusieron que el Instituto Marítimo del Caribe (IMC) participe más de lleno en la capacitación sobre seguridad marina, propuesta que fue aceptada por uno de los participantes que ejerce el cargo de Presidente de la Junta Administradora del IMC. Indicó que el instituto tiene un nuevo mandato y una nueva orientación, y que en un futuro cercano asumirá ese tipo de actividades de capacitación.

CONCLUSIÓN

 
El Grupo de Trabajo expresó su decepción ante el bajo nivel de asistencia de parte de los Estados miembros, indicando que era preciso que las reuniones del grupo se organizaran con mayor regularidad que intervalos trienales.


El Presidente agradeció a los delegados miembros procedentes del exterior y al Asesor Marítimo Regional de la OMI, así como a los participantes jamaiquinos por su valioso aporte al resultado de la reunión.

Anexo A
Al informe del GTTPSMEM al


IX Comité Ejecutivo, ITHO


PRINCIPIOS RECTORES DEL GTTPSMEM

En su primera reunión, celebrada en abril de 203, el Grupo de Trabajo Técnico sobre Protección y Seguridad Marítima y el Entorno Marino (GTTPSMEM) formuló una serie de principios rectores aplicables a su labor, en función de la directiva impartida por el Comité Ejecutivo. Esa tarea se realizó en la primera reunión del GTTPSMEM en Kingston, habiendo sido posteriormente aprobada por el Comité Ejecutivo. 

A continuación se detallan el propósito del GTTPSMEM y su mandato aprobado:

PROPÓSITO

1. Promover los objetivos de protección y seguridad marítima, protección del medio ambiente y desarrollo sostenible del sector marino de los Estados y organismos miembros de la ITHO.

2. Brindar orientación estratégica en la formulación de mecanismos adecuados, incluyendo los recursos técnicos para promover la protección y la seguridad marítima y su desarrollo sostenible.

3. Promover y reforzar los objetivos de seguridad en el sector marítimo a nivel local, regional e internacional, con énfasis en la cooperación y la capacitación forjadas entre Estados miembros.

4. Fomentar una relación de trabajo más estrecha con el sector marítimo de los Estados y organismos miembros de la ITHO.

5. Trabajar conjuntamente y dentro de los parámetros de organismos internacionales tales como la Organización Marítima Internacional (OMI), con miras a promover la calidad de los buques que comercian dentro de la región.

MANDATO

1. Promover la implementación de las normas de la OMI en lo que respecta la seguridad de la vida humana en el mar, lo cual abarca la seguridad marítima y el transporte de cargas peligrosas, la prevención de la contaminación marina, incluida la gestión y el vertido de desperdicios generados por buques, y la prevención de actos ilícitos en contra de los pasajeros y la tripulación a bordo de los mismos.

2. Promover la colaboración entre Estados miembros de la ITHO y la OMI a efectos de abordar temas relativos a la preparación y respuesta en casos de desastres marinos.

3. Promover el desarrollo de asistencia técnica y capacitación de especialistas en el entorno marino entre los Estados miembros de la ITHO.

4. Promover la movilización de recursos para la formulación de proyectos marinos / marítimos en los Estados miembros de la ITHO.

5. Promover las normas y convenciones de la OMI, con especial referencia a aquellos Estados no signatarios de esos convenios.

6. Promover la formación de capacidad legislativa y la promulgación de legislación atinente al sector marítimo a fin de dar cumplimiento a los convenios y normas de la OMI.

7. Promover la movilidad de los especialistas marítimos, el intercambio de información y la transferencia de destrezas entre los Estados y las organizaciones miembros de la ITHO. 

Presidente, GTTPSMEM de la ITHO. Kingston, Jamaica 23 de agosto de 2006
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INFORME DE JAMAICA AL GRUPO DE TRABAJO TÉCNICO SOBRE PROTECCIÓN Y SEGURIDAD MARÍTIMA Y EL ENTORNO MARINO,

KINGSTON, JAMAICA, 22 DE AGOSTO DE 2006

PROTECCIÓN Y SEGURIDAD MARÍTIMA Y PROTECCÓN DEL ENTORNO MARINO

Responsabilidades funcionales


El ministerio responsable del transporte en Jamaica, que recientemente fue renombrado como el Ministerio de Vivienda, Transporte, Agua y Obras Públicas, dispone de tres organismos marítimos, a saber: la Autoridad Portuaria de Jamaica, el Instituto Marítimo del Caribe (IMC) y la Autoridad Marítima de Jamaica. Es responsabilidad de la Autoridad Portuaria de Jamaica la reglamentación, operación y desarrollo de los puertos; corresponde al IMC proporcionar educación marítima terciaria y capacitación, incluida la capacitación de navegantes; la Autoridad Marítima de Jamaica se encarga del desarrollo de la industria naviera, así como de reglamentar todo lo relativo a marina mercante y navegantes. 

Además de controlar el movimiento de los buques en los puertos y muelles, la Autoridad Portuaria de Jamaica es la “autoridad designada” al amparo del Código BPIB, correspondiéndole por lo tanto todas las responsabilidades que en materia de seguridad de instalaciones portuarias contempla el Código. El mandato de la Autoridad Marítima de Jamaica, que es el punto focal de Jamaica ante la OMI, incluye la seguridad naviera y la prevención de la contaminación marina, además de la función ampliada de seguridad marítima de embarcaciones y de control y cumplimiento de las medidas contempladas al amparo del Convenio SOLAS modificado de la Organización Marítima Internacional (OMI) y del Código BPIB. 

Dimensión / Cooperación Regional 


Además de llevar a cabo sus propias responsabilidades nacionales en los ámbitos de protección y seguridad marítima y protección del entorno marino de fuentes navieras, la Autoridad Marítima de Jamaica brinda asistencia a otros Estados miembros de CARICOM tanto independientemente como al amparo de la OMI, con la coordinación de la oficina del Asesor Marítimo Regional de la OMI. Ello incluye la capacitación y la certificación que exige el Convenio Internacional sobre Normas de Formación, Titulación y Guardia para la Gente del Mar (Convenio STCW) para administraciones y navegantes, y, más recientemente, capacitación de BPIB, incluido el curso de “capacitación de capacitadores”. Asimismo le hemos proporcionado información adjunta a OJT  de la Autoridad Marítima de Jamaica.


La OMI introducirá un nuevo proyecto a nivel mundial en relación con el manejo de aguas de lastre, que se centrará principalmente en el desarrollo jurídico, institucional y de política, y la formación de capacidad conexa para manejar el tema de especies invasivas transportadas en aguas de lastre de embarcaciones. Jamaica ha accedido a ser un país socio-líder y trabajar con la OMI durante cinco años en el proyecto GloBallast Partnership que asistirá a Estados caribeños particularmente vulnerables en la promulgación reformas jurídicas, institucionales y de política encaminadas a reducir a un mínimo las repercusiones nocivas de las especies invasivas reubicadas por los buques. En el hemisferio son dos las zonas que se consideran prioritarias, siendo la costa del Pacífico de Sudamérica la otra. En Jamaica una fundación ambiental local recientemente asignó recursos a la investigación de los problemas que acarrean las aguas de lastre en los puertos y muelles jamaiquinos. La OMI adoptó en 2004 el Convenio Internacional para el Control y el Manejo de Aguas de Lastre y Sedimentos de Buques. 

CONVENCIONES Y LEGISLACIÓN DE LA OMI 

Jamaica ha suscrito o ratificado los siguientes instrumentos de protección y seguridad de la OMI:  

· Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar, 1974 (SOLAS)

· Protocolos de 1978 y 1988 en relación con el Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar, 1974

· Convenio Internacional sobre Líneas de Carga, 1966 (LL)

· Protocolo de 1988 relativo al Convenio Internacional sobre Líneas de Carga, 1966

· Convenio sobre el Reglamento Internacional para Prevenir los Abordajes, 1972. (COLREGS) 

· Convenio Internacional sobre Búsqueda y Rescate Marítimos, 1979 (Convenio SAR)

· Convenio Internacional sobre Normas de Formación, Titulación y Guardia para la Gente del Mar, 1995 (STCW 95) 

· Convenio para la Represión de Actos Ilícitos contra la Seguridad de la Navegación Marítima, (Convenio SUA)

· Protocolo de 1988 relativo a Plataformas Fijas emplazadas en la Plataforma Continental. 

La Ley de Transporte Marítimo de 1998 incorpora el Convenio SOLAS 74/78, el Convenio Internacional sobre Líneas de Carga, y los Convenios COLREGS y STCW 95. En relación con el Convenio SOLAS 74/78, se formularán reglamentos adicionales a efectos de abordar la reglamentación detallada del Convenio, incluidos los Capítulos XI –1 y XI-2, el último de los cuales incorpora el Código BPIB. 


Se han preparado las instrucciones de redacción para la incorporación del Capítulo XI, habiéndose enviado ya al redactor del gobierno. Es probable que el Código BPIB se incorpore en dos leyes individuales que regirán, respectivamente, buques y puertos, lo cual exigirá colaboración entre organismos (lo cual está contemplado en el Código).   


En el año 2000 se hicieron modificaciones a la Ley de Transporte Marítimo de 1998 a efectos de dar cabida a un procedimiento de aceptación tácita de reglamentos que incorporaran convenios de la OMI de naturaleza técnica (vale decir, aquellos que no tienen implicaciones de recaudación de ingresos). Tales reglamentaciones pueden promulgarse sin necesidad de pasar por todo el procedimiento parlamentario establecido  para la legislación, lo cual puede dar lugar a retrasos, particularmente cuando se trata de ámbitos especializados como el de transporte marítimo. 

En relación con el Convenio para la Represión de Actos Ilícitos contra la Seguridad de la Navegación Marítima  y su Protocolo de 1988, se han incorporado los instrumentos jurídicos en la Ley de Prevención de Actos Terroristas de 2004. La Procuraduría General está estudiando los Protocolos de 2005 y al parecer no existe ningún obstáculo de importancia para que Jamaica suscriba los protocolos en el futuro.

Los siguientes instrumentos de protección del entorno marino han sido suscritos o ratificados:

· Convenio internacional relativo a la intervención en alta mar en casos de accidentes causados por la contaminación por petróleo, 1969 (Convenio de Intervención)

· Protocolo relativo a la intervención en alta mar en casos de accidentes causados por la contaminación por sustancias diferentes de petróleo, 1973 

· Convenio para la prevención de la contaminación del mar por el vertido de desechos y otras materias, 1972 (Convenio de Londres)

· Convenio internacional para prevenir la contaminación por los buques, 1973 (Anexos I-V) (MARPOL)

· Protocolo de 1978 relativo al Convenio internacional para prevenir la contaminación por los buques, 1973
· Convenio internacional sobre contaminación marina por petróleo, preparación, respuesta y cooperación, 1990 (OPRC)

· Convenio internacional sobre responsabilidad civil por daños causados por la contaminación de las aguas del mar por hidrocarburos ,  1992 (CLC 92)

· Convenio internacional para la constitución de un fondo internacional de indemnización de daños causados por la contaminación de hidrocarburos,  1992 (FUND 92)

· Convenio internacional sobre responsabilidad civil a raíz de daños de contaminación ocasionados por hidrocarburos para combustible de buques, 2001 (Convenio sobre combustible de buques)

· Convenio internacional sobre limitación de responsabilidad en siniestros marítimos, 1976 (LLMC)

· Protocolo de 1996 al Convenio internacional sobre limitación de responsabilidad en siniestros marítimos, 1976 

Todas las convenciones mencionadas anteriormente, con excepción del Convenio LLMC y su respectivo Protocolo, se incorporarán en legislación para la prevención de contaminación de origen naviero, para la cual se ha formulado un proyecto de ley que está siendo objeto de modificaciones adicionales. Es de esperar que el proyecto de ley se presente al parlamento en el ejercicio legislativo en curso. El Convenio LLMC y su respectivo Protocolo ya han sido incorporados en la Ley de Transporte Marítimo de 1998, y contempla límites de responsabilidad por reclamaciones de daños ocasionados por contaminación que no están cubiertos al amparo de convenios de responsabilidad y compensación.

Jamaica está tomando las medidas del caso para suscribir el Protocolo de 1997 en relación con el Convenio Internacional para Prevenir la Contaminación por los Buques de 1973 (Anexo VI MARPOL), previéndose que el instrumento de ratificación sea presentado a la OMI en el transcurso de unos pocos meses. La Autoridad Marítima de Jamaica está estudiando actualmente el Convenio Internacional para el Control y el Manejo de Aguas de Lastre y Sedimentos de Buques, y asumirá un papel de liderazgo en el proyecto GlobBallast para la región, según se indicó anteriormente.

Entre los demás instrumentos que está examinando la Autoridad Marítima de Jamaica cabe citar el Convenio sobre el Trabajo Marítimo de 2006 de la OIT (convenio que consolida la mayoría de los convenios de la OIT en materia de transporte marítimo) y el Convenio sobre los Documentos de Identidad de la Gente del Mar de 2003, que de por sí es uno de los componentes del marco jurídico internacional para seguridad marítima.

SEGURIDAD MARÍTIMA


El Honorable Ministro de Vivienda, Transporte, Agua y Obras Públicas anunció el cumplimiento por parte de Jamaica de las modificaciones al Convenio SOLAS en lo relativo a medidas de seguridad marítima y el Código Internacional de Seguridad Portuaria y Naviera. Desde entonces se ha producido una serie de nuevos acontecimientos en materia de política e iniciativas aplicables a nuestras instalaciones portuarias, así como la adquisición de equipos adicionales no interferentes. Basta decir que nuestros puertos de comercio internacional han permanecido en cumplimiento de las reglas y normas. Nuestros buques insignia siguen estando en cumplimiento de los requisitos de seguridad naviera, tarea para la cual contamos con la asistencia de varios organismos de seguridad reconocidos.


Adicionalmente, hemos suscrito el Convenio Internacional para la Represión de Actos Ilícitos contra la Seguridad de la Navegación Marítima de 1988 y su Protocolo de 1988, que se refiere a la seguridad de las plataformas fijas emplazadas en la plataforma continental (Convenio SUA). Recordarán asimismo que el Convenio fue modificado en noviembre del año pasado durante la Conferencia Diplomática de la OMI. Suscribiremos los Protocolos de 2005 en un futuro próximo.


En tanto que el Código BPIB aborda las amenazas que encara el transporte marítimo, el Convenio para la Represión de Actos Ilícitos contra la Seguridad de la Navegación Marítima criminaliza las ofensas de índole terrorista que involucran embarcaciones, y contempla la  interposición de procesos judiciales y la extradición de los transgresores. Por consiguiente, el Convenio SUA cierra el círculo de medidas antiterroristas. 


A continuación se citan algunos de los avances más notables en relación con la seguridad marítima, lo cual incluye el mantener la situación de cumplimiento de las normas:

1. Mantenimiento del Comité Nacional de Acreditación para aprobación y respaldo de la autoridad designada de evaluaciones, planes y certificación.

2. Nombramiento por parte del Comité Nacional de Acreditación de auditores de dedicación exclusiva para dar seguimiento al cumplimiento del BPIB en todas las instalaciones portuarias.

3. Modificación del Reglamento Portuario aplicable a la zona de exclusión de 100 metros alrededor de buques en puertos y muelles.

4. Escoltas de la Guardia Costera para buques de crucero y presencia durante su estadía en puertos. Presencia adicional de guardacostas y policía marina para prevenir robos armados, particularmente en Kingston.

5. Entre los acuerdos internacionales cabe citar la Iniciativa de Seguridad de Contenedores.

6. Comité Asesor de Seguridad Portuaria en el puerto de Kingston, de conformidad con las recomendaciones del Código de Prácticas en materia de Seguridad de la OMI y la OIT.

7. Sistemas / Equipos:

a. Sistema de control electrónico y de generación de credenciales – Está conectado a la oficina de registros criminales de la policía para la autorización que en materia de seguridad se otorga a toda persona que entre en las zonas portuarias, incluidos los conductores de camiones, el personal del terminal y los oficiales de aduanas.

b. Cámaras de vigilancia submarina – Cámaras estratégicamente ubicadas para inspeccionar el casco de los buques en el momento de arribo y partida de los puertos.

c. Vigilancia de seguridad CCTV - Kingston y la Bahía de Montego, conectado a un centro de operaciones

d. Unidades de rayos X – Once unidades de inspección no interferentes a cargo de antiguos funcionarios de la aduana de los Estados Unidos y personal policial local:

5 sistemas móviles de rayos gama Cobalt 60 para la inspección de contenedores

5 sistemas de rayos gama VACIS Pallet Cobalt 60 para la inspección de carga paletizada

1 unidad de rayos X ARACOR Eagle para la inspección de carga de alta densidad (productos congelados)

Se han cursado pedidos para máquinas paletizadoras adicionales 

e. Rastreador de vapor – 2 máquinas rastreadoras de vapor a fin de poder detectar material radioactivo y estupefacientes.

Control y cumplimiento

Los Oficiales de Control Portuario del Estado, que trabajan con la Autoridad Marítima de Jamaica, son los “oficiales debidamente autorizados” al amparo de las modificaciones al Convenio SOLAS XI-2, y cuentan con la asistencia de la Guardia Costera y pilotos marinos que reciben notificación anticipada de buques que señalan su intención de entrar a nuestros puertos de conformidad con las modificaciones al Convenio SOLAS XI-2/9 en materia de control y cumplimiento.

Responsabilidades del Estado del Pabellón

La Autoridad Marítima de Jamaica dispone de un conjunto integral de medidas para dar seguimiento a la seguridad normativa y al cumplimiento ambiental a nivel interno y de organismos internacionales reconocidos. Tales responsabilidades se han ampliado a efectos de incluir la supervisión en materia de seguridad y funciones normativas a través del uso de organismos de seguridad reconocidos  fuera de nuestro hemisferio, lo cual es coherente con las disposiciones del Código BPIB.

Dimensión / Cooperación Regional

En junio del año pasado la Autoridad Marítima de Jamaica impartió un curso de “capacitación de capacitadores” de la OMI en materia de seguridad marítima en el que participaron varios Estados miembros de CARICOM y varias entidades privadas pertenecientes a esos Estados. El propósito de llevar a cabo el curso consistió en dotar a los capacitadores de un acervo de conocimientos en material de seguridad marítima en la región. Si bien el curso fue un éxito, la representación de países no fue equilibrada por cuanto varios Estados no pudieron participar a raíz de la falta de financiamiento. Jamaica aportó también uno de los instructores principales para un curso similar realizado en Halifax, Canadá, en abril de 2005.

Se percibe aún una escasez de personal calificado en CARICOM, por lo que debería realizarse otro curso de capacitación de capacitadores a la brevedad posible a efectos de cerrar las brechas de capacidad, particularmente en lo que respecta a los oficiales de seguridad de instalaciones portuarias. 

La actividad de compartir información sobre seguridad marítima en toda la subregión del Caribe puede mejorarse de manera ostensible. Evidentemente, en el seno de CARICOM no se está produciendo un intercambio sistemático de datos sobre seguridad marítima. Los Estados miembros que se reúnen por lo menos una vez al año en calidad de Administraciones Marinas dentro de un entorno de control Estatal de los puertos, no disponen de mecanismos formales o arreglos estructurados.  

Marco Estratégico de la OEA para la Cooperación Interamericana en materia de Seguridad Portuaria

Si bien Jamaica asiste a las reuniones y conferencias de la Conferencia del Hemisferio Occidental sobre Seguridad Portuaria de la Comisión Interamericana de Puertos, no es mucho el trabajo práctico realizado más allá de la formulación del documento marco que incluye los seis objetivos principales, los cuales son coherentes con el Mandato Ministerial de la ITHO. En una reunión especial celebrada recientemente de la Conferencia del Hemisferio Occidental sobre Seguridad Portuaria de la CIP, varias de las presentaciones hechas y el plan de trabajo preliminar del Grupo Asesor Técnico en materia de Seguridad Portuaria 2006/2007 indicaron que gran parte del plan seguía siendo una labor en curso. El plan de trabajo del Grupo Asesor Técnico en material de Seguridad Portuaria 2006/2007 figura en el apéndice del presente documento. 

CONTROL ESTATAL DE LOS PUERTOS


Jamaica es país signatario y participante activo del Memorando de Entendimiento del Caribe sobre Control Estatal de Puertos, del cual hacen parte nueve miembros a tiempo completo y cinco Estados observadores dentro de la subregión CARICOM de la ITHO. El memorando de entendimiento estableció como meta la inspección del 15% de los buques insignia extranjeros que entren a sus puertos. En realidad, sólo dos de los Estados miembros alcanzaron esa meta, incluida Jamaica.


La secretaría del Memorando de Entendimiento del Caribe sobre Control Estatal de Puertos reside en la Autoridad Marítima de Jamaica en Kingston. El Memorando de Entendimiento del Caribe también coordina la capacitación y la formación de capacidad para las administraciones pertenecientes a los Estados miembros. También se observa una cooperación y coordinación considerables de actividades de capacitación con el Asesor Marítimo Regional de la OMI, que reside en Trinidad y Tobago.


El secretario del Memorando de Entendimiento del Caribe sobre Control Estatal de Puertos mantiene un vínculo estrecho con el Memorando de Entendimiento de París y asiste a sus reuniones en Europa. Recientemente asistió a las reuniones pertinentes de la OMI, entre ellas la reunión del Subcomité de Implementación de Estados del Pabellón, así como a talleres especiales y reuniones organizadas por la OMI en Londres.

Dimensión / Cooperación Extrarregional


No hay ningún vínculo con Viña del Mar, aunque por lo menos un Estado miembro del Memorando de Entendimiento del Caribe sobre Control Estatal de Puertos es miembro de ambos regímenes. Hay vínculos razonablemente buenos con la Guardia Costera de los Estados Unidos y una relación muy estrecha con la secretaría del Memorando de Entendimiento de París. Los vínculos con el Memorando de Entendimiento de Tokio son fragmentados. De estos dos últimos Memorandos de Entendimiento hacen parte Estados miembros de la ITHO.

CONCLUSIÓN


Jamaica se mantiene en cumplimiento de los requisitos, reglas y normas establecidos por la OMI y se está haciendo un esfuerzo particularmente concienzudo a efectos de acoger los reglamentos y las normas internacionales pertinentes en la legislación nacional. El gobierno ha aceptado la incorporación mediante metodología de referencia como un enfoque prudente para acelerar la reglamentación técnica.


La seguridad marítima sigue siendo objeto de los máximos niveles de atención en los ámbitos administrativo, operativo y de política tanto dentro del gobierno como en los sectores privado y comercial. 


Se requieren esfuerzos adicionales a efectos de forjar vínculos más estrechos y de mayor colaboración con los Estados miembros de la región de CARICOM que permitan el intercambio de información sobre seguridad marítima, la capacitación de personal y la prestación de asistencia a efectos de aumentar el desarrollo de capacidad en el ámbito marítimo. Algunas de las deficiencias obedecen a la falta de financiamiento para proyectos viables. 

Apéndice al 

Informe de Jamaica al GTTPSMEM

Kingston, 22 de agosto de 2006

PLAN DE TRABAJO PARA EL GRUPO ASESOR TÉCNICO EN MATERIA DE SEGURIDAD PORTUARIA 2006-2007

Recopilar una base de datos sobre capacitación en seguridad que ponga a disposición de los Estados miembros una lista de oportunidades de capacitación en todo el hemisferio. Recabarán esta información los coordinadores regionales designados en 2003.

Continuar la coordinación e implementación del Marco Estratégico para la Cooperación Interamericana en materia de Seguridad Portuaria, tal como fue adoptado por CECIP/RES.12 (VI-04) en Managua, el 3 de diciembre de 2004.

Iniciar un programa de asistencia en la implementación del BPIB en la Comisión Interamericana de Puertos, a efectos de poner a disposición expertos que evalúen las condiciones en otros Estados miembros de la OEA que estén en busca de asistencia para determinar la situación de la implementación del Código BPIB en sus respectivos países, conforme fue adoptado por CECIP/RES.13 (VI-04) en Managua, el 3 de diciembre de 2004.  Los coordinadores regionales asistirán en este cometido.

Evaluar los resultados del programa piloto de análisis de documentos (OCAD) (CISI/CIP/RES. 64 (IV-05) en Guatemala para consideración de los países miembros, a efectos de su posible adopción a una mayor escala en la región.

En 2006 se realizará en Venezuela una conferencia hemisférica sobre seguridad portuaria.

Coordinar la difusión de información y necesidades de capacitación en materia de seguridad, e identificar otras oportunidades de capacitación. Esta tarea incluirá la coordinación con otros organismos internacionales (OMI, APEC, OIT, ITHO, OMA), con el ánimo de complementar actividades y evitar duplicación  con los programas de la Comisión Interamericana de Puertos que refuercen la seguridad portuaria en la región.











Anexo C

Actualización de la OMI como documento individual en PowerPoint
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