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El PBIP y la necesidad de invertir en seguridad
en puertos y buques

stamos viviendo cada vez
mas en un mundo complejo
con cambios permanentes
einteracciones de los dis-
tintos paises y unimpacto
fuerte en lo que es la seguridad. Desde el
ataque terrorista en EE.UU. en septiembre
del 2001 hasta los ciberataques actuales,
pasando por el narcoterrorismo, mucho
ha pasado en la prevencion de este tipo
de situaciones en puertos y buques.
De estos temas dialogamos con Oscar
Correas, - en la foto-especialistaen el
tema, miembro la Red PBIP Méxicoy
Presidente de PROByYP, Organizacion de
Proteccién Reconocida.
Correas se remonta mas de un siglo
atras como primer antecedente de los
temas de seguridad y prevencién de la
vida en el mar con el hundimiento del
Titanic, cuando se empieza a estudiar que
habia pasado, en su estructura—cascoy
maquinas- comunicaciones, elementos
de seguridad, y de ese estudio surge
el convenio SOLAS, para la seguridad
de lavida humana en el mar. Esto toma
vida con la posterior creaciéon de la OMI,
donde toda la navegacion se va aregir
por este convenio tanto en las medidas de
seguridad a aplicar, el cuidado del medio
ambiente y como responderian, normas
alas que adhirieron todos los pais de la
UN, y en particular Argentina que lova
aincorporar a su derecho positivo que
pasaria a ser una ley constitucional.
Pero para Correas, el 11 de septiembre
con el ataque terrorista a la Torres Geme-
las cambia el concepto.
En el 2002 la OMI comienza a pregun-
tarse si en el nuevo contexto, noera
necesario cambiar algunas medidas de
seguridad allicomienza a aparecer el con-
cepto de “proteccion”. Nace el Cédigo
PBYP, Cédigo de Proteccion de Buques
e Instalaciones Portuarias. La OMIda un
par de aiios para aplicar el cédigo que
opera a partir de julio de 2004. Su estruc-
tura demanda que cada pais designe una
autoridad de aplicacién, cargo que tiene
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laPNA en Argentina, en EE.UU. lo ejerce
el Coast Guard y en Chile la Armada.

"El Cédigo crea figuras que antes no
existian y una organizacion a establecer
en cada puerto con seis puntos que debe
cumplir: controlar sus accesos, zonas
restringidas, la manipulacién de la carga,
equipajes no acompariados, provisiones
a bordo y establecer normas para una
debida vigilancia. Es una forma de ase-
gurarle al buque que llega que el puerto
tienen todos esos puntos controlados,
que es seguro: no va a tener atentados
terroristas, ni trdfico de estupefacientes,
de armas, de personas, etc. Es un Cédigo
que previene amenazas”, explica.

En un principio el cambio fue muy fuerte,
también desde afuera. Hasta 2004 era
normal que la gente o las familias fueran
arecorrer el puerto. De pronto se cerré
con un cerco perimetral paraque se
ingrese y egreso por lugares habilitados
y al puerto entraban los que tenian que
ver con la actividad. Ademas se instalaron
camarasy elementos de grabacion, para
estar en condiciones de prevenir minutoa
minuto cualquier accién dentro de lo que
se denominé IP o Instalacién Portuaria.
Asimismo se crea lafiguradel OPIP, el
responsable Oficial de Proteccion de esa
Instalacion.

Correas sefiala que el Plan tiene que ser
amedida del puerto con esos 6 puntos.
La autoridad — en este caso la Prefectura
Naval-lo evalGia y aprueba, y el OPIP es
responsable de ejecutarlo. Tienen vigen-
ciade cinco afios y una serie de revisiones
anuales, e incluye cuatro capacitaciones
y ejercicios anuales, asi como auditorias
internasy la que lleva a la habilitacion
para el préximo afio. "Esto se da a nivel

mundial, de hecho fuimos teniendo dis-
tintas evaluaciones, al haber comenzado
en 2004 ya estamos en la cuarta certifi-
cacion de los puertos en cuanto al Cédigo
PBYP. Y no son las mismas circunstancias
que rodeaban al mundo en 2004 que
ahora. Por ejemplo, el terrorismo se podia
ver como un riesgo de que se tomara un
buque y se lanzara contra un puerto o pro-
mover explosiones, mientras que hoy un
mayor riesgo es un ataque cibernético que
deje inoperativo al puerto. De hecho en
nuestro pais hubo ataques a dos puertos
distintos que no tenian seguridad en ese
sentido”, explica Correas.

También la proteccion se daen los
buques considerados OMI, mayores a
500 toneladas de arqueo y que estan
obligados a tener un AlS para que se los
pueda identificar satelitalmente. También
deben tener un responsable OPIPy se los
obligé a cumplir con los seis puntos baja-
dos alos puertos, — control en zonas res-
tringidas —como la sala de maquinas-de
sus propios accesos y asi entre buques y
puertos verifican sus certificados en una
interrelacion positiva. En este contexto se
obliga a las agencias maritimas a enviar a
la autoridad con 72 hs de anticipacion la
informacién del buque que va allegar, de
qué puerto viene, si tiene certificado, etc.
Se da el caso de buques que vienen con
polizones que corren el riesgo de perder
el PBYP, y no pueden navegar hasta que
una organizacién de proteccién recono-
cida (OPR) realiza una evaluaciéndela
situacion y se solucionen las filtraciones.
Incluso puede ser sancionado el propio
OPIP del puerto si se entiende que fallé un
plany allila PNA tiene que evaluar si hubo
negligencia, impericia, imprudencia o no



se observaron los reglamentos.

Coincide en que la adaptacion no fue
facil. Por ejemplo, Correas empezé a
trabajar como OPR en 2004 en terminales
privadas de Campanay San Nicolas y
que un puerto tuviera que poner un cerco
perimetral, sistema de camaras — costo-
sisimo-, internet y pagarle a alguien para
hacerle un plany lo mantuviera, fue dificil.
"Fuimos aprendiendo juntos. Al comienzo
tuvimos un aiio de preparaciény hubo
que estudiar las normas, los procesos,
luego en ciertos puertos de contenedores
instalar los scanners lo que exigia colocar
manos de estibadores especificas",
explica. Al mismo tiempo sefiala que se
fue dando unainteraccién a nivel global
por ejemplo, entre las distintas organiza-
ciones desde la OMI hasta la OIT pasando
por laOMA ya que se necesitaba que

el papel del OPIP sea reconocido enel
puerto como una autoridad asicomo lo
es en esajurisdiccion la Aduana, PNA,
Sanidad de Fronteras y Migraciones para
coordinar las acciones. Afios después se
forman en los distintos puertos comités
de proteccion donde participan todos

los organismos. Hay que tener en cuenta
que ademas de estos organismos, en los
puertos estan desde la subsecretaria de
Puertos, hasta los operadores del sector
privado, agentes maritimos, ATA, provee-
dores, serenos, inspectores, empresas de
estibadores, vigilancia, amarres, conce-
sionarios, practicos, etc. y el OPIP debe
articular todo los temas de seguridad.
Senala el especialistas que para eso debe
tener mucho tacto y conocer las normas
aduaneras, de migraciones, de sanidad,
dela PNA y de alguna manera su funcién
es resolver preventivamente riesgos de
conflictos.

En cuanto a la evolucién del sistema,
Correas senala que hoy la OMl establece
capacitaciones que se van actualizando
paralos OPIPy los vigiladores. Alli estan
los OPR — grupos técnicos que habilita la
PNA para trabajar en mejorar la calidad
de los servicios vinculados a la seguridad
en los puertos-.

Los OPR tienen que tener unafuerte
capacitacion. Correas cuentaconuna
licenciatura en seguridad maritima, un
post grado que dicta el Instituto Univer-
sitario de la PNA, asimismo suempresa
PROBYP, participade lared PBYP

Internacional que pone en contacto alos
especialistas de Iberoamérica que se van
retroalimentando con informacién de lo
que ocurre en cada pais y ademas de los
talleres virtuales, realiza un encuentro
anual. Un OPR como Probyp se encarga
de capacitar alos responsables de
trabajar en la actividad de seguridad por-
tuaria que deben actualizarse en forma
periédica para mantener los conceptos.
Trabaja en 26 puertos del pais. "Los

OPIP deben capacitarse, se los necesita
muy activos y con conocimiento de cada
persona que trabaje en relacion a los
puertos”, dice.

Advierte ademas que laimplementacion
del PBYP ha permitido por ejemploel
freno alos robos de mercaderia, fruto del
mayor control de quienes ingresan a los
puertos, asi mismo hay menos posibili-
dades de conflicto enlamedidaenquela
gente sabe que la estan filmando.

Al OPR lo contrata la terminal e incluye
preparar los planes, a los OPIP para hacer
el trabajo, cursos de actualizaciony entre
las movidas de la empresa pueden incluir,
encarar controles sorpresivos a todos los
que trabajan en el puerto -desde analisis
de orina hasta procedimientos con perros
buscadrogas-. Quien accede al puerto
debe saber en qué situacion se encuentra
anivel seguridad, dice Correas. No es
aceptable que alguien que trabaja en el
puertoy de pronto suena una sirena, no
sepa qué hacer. Hoy los puertos tienen
carteles en su acceso donde indican

en qué nivel de seguridad esta, del1al
3—el mas dificil-asi como sucede en los
buques.

Cuando le consultamos si los operadores
-sean puertos o buques-se quejan porque
ven que todo esto es mucho gasto, nos
dice: "Hay mucha gente que pensaba que
esto es un gasto. Un operador me decia
hace mucho tiempo, “a milo que me inte-
resaes sacar granos” y el dia que tuvo un
enorme incidente no pensé lo mismo. Y
no se trata de contar con camaras cuando
hablamos de seguridad, hablamos de
capacitacion que es unainversion para
que el puerto sea seguro”.

Qué puede pasar si no se hace un control
de substancias téxicas y una persona

ha consumidoy estd operando ungran
equipo en el muelle o en la playa de conte-
nedores?, pregunta.

No era extraiio que un tripulante bajara
caminando del bugque y volviera al tiempo
en mal estado fruto del alcohol...hoy

hay un Oficial de Proteccién del Buque
responsable de estos temas.

Es verdad que en un principio las protes-
tas eran muy fuertes. Sefala de todos
modos que desde el 2004 ha pasado
muchoy hoy todas las terminales tienen
asumida laimportancia de estos temas.
En los tltimos tiempos una situaciéon

no prevista a principios de siglo era los
ataques cibernéticos.

Correas sefiala que en la Gltima actualiza-
cién que se hizo del Convenio no estaba
prevista la cuestion de la ciberseguridad
y hoy todos los puertos tienen un sistema
de prevencioén en esta materia. De todos
modos, siendo realista el especialista dice
que hoy por hoy no se pueden prevenir. Lo
que hay que tener es un respaldo de todos
los sistemas para que cuando se produce
esta situacion se reformatee todo. La
clave es que pase el menor tiempo para
restablecer el sistema.

Hoy la OMI propone un manual para
desarrollar los planes de proteccion.

No hay nada improvisado. Ademas la
informacién global sobre el temasedaen
la OMI con el comité especifico en esta
materia.

Recuerda que en la Argentina, antes de
habilitarse un puerto, la subsecretaria

de Puertos y Vias Navegables, que es la
autoridad de aplicacién de la ley de puer-
tos le pregunta ala PNA tres cosas: si el
puerto tiene PBIP, tiene Plan Ancon, tiene
ordenanza 52001; ala Aduana, le pre-
gunta si dicho puerto tiene zona primaria
aduanera establecida; y a la Secretaria de
riesgo del Trabajo, si las nomas laborales
estan ajustadas a derecho; a Hidrografia
Naval, si las balizas y la sefializacién en
general estan en condiciones. Cuando
esto esta correcto, recién ahi se hablita el
puerto....

Pero de hecho muchos puertos no estan
habilitados...

Correas sefiala que el sistema para
aprobar coo PBIP es bueno, es lo menos
burocratico posible. Incluso ahorala
OM I busca laforma de hacer ventanillas
Unicas, y a diferencia de antes, hoy existe
un sélo formulario que el capitan entrega
para todas las autoridades involucradas.
Cada puerto certificado se inscribe en la
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web de la OM Iy si un buque quiere venir
aun puerto seguro,iraaesaWeboala

de laPNA. Sino esta aprobado, yacomo
primer punto las primas de los seguros
van a ser mas caras. "Es antieconémico no
tener certificado PBIP", dice Correas.

Del lado del buque, hoy debe tener el cer-
tificado de la habilitacion de laOMI que le
dala matricula. Antes lo hacia cada pais,
cosa que cambid a partir del Cédigo.

En todo esto la evolucion es permanente
Asitambién la necesidad de capaci-
tacion. Ya hay buques cada vez mas
grandes, nuevos combustibles, buques
sin tripulacién y auténomos que se
vienen. La misma hidrovia lleva a estar
actualizado en esta materia. "Cuanto mas
capacitado se esta, mejor respuesta ope-
rativa se tiene y se evita también demorar
aun buque sin sentido, con lo que cuesta
pordia", advierte.

Hay todo un tema vinculado a la facilita-
cion que por otro lado algunos sefialan
que hay que cuidar porque puede ser la
puerta abierta al narcotréfico.

Recuerda Correas que la OMlI tiene el
FAL que es el Comité de Facilitacion, que
promueve propuestas para controlar

sin frenar la actividad del comercio y del
buque.

Trafico Ilicito

Respecto al traficoilicito de estupe-
facientes, dice Correas que en este
momento las organizaciones terroristas
se nutren de los dividendos del trafico.
Por ejemplo hace unas semanas se realizé
un procedimiento muy importante con
una carga de Al Qaeda, donde se encon-
tré meta anfetaminas. También se trafica
efedrina o cafeinay otros.

Afios atras el trafico vinculado al
terrorismo se concentraba en cocaina
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o heroina. Ademas se han
generado normas preventivas
como el pesaje de contenedores
que lo permite comparar con

el packing list. Como es sabido
la Aduana maneja tres canales
imponiendo un criterio de selec-
tividad pero para eso también
hay que contar con inteligencia,
dice Correas.

Explica que en primer lugar hay
que ver cudles son los lugres
productores y donde va a haber
mas complejidad en estas cuestiones.
Por ejemplo, ya se sabe que la cocaina

no se puede obtener en Europa o Asia, se
produce solo en las laderas de los andes
peruanos, bolivianos y colombianos, asi
que saldra de esaregién. La heroinay
productos derivados del opio se produ-
cen en Iran, Pakistan y Afganistan. La
inteligencia permite detectar a través del
manifiesto de carga la mercaderia que
vieney quién esta detrasde ellay aqué
puerto vay utilizar también intercambio
de informacién con otros paises. "Claro
que no es fdacil, hay que conocer, estudiar
mucho, y hacer trabajo de campo. Por
otro lado tener en cuenta porqué el nar-
cotrdfico tiene fuerza y la respuesta es:
porque alguien compra y consume. Si las
politicas publicas solo estdn destinadas a
reducir el narcotrdfico, no lo van a lograr
nunca, si es que no se trabaja, se presta
atencion y se asiste al que consume. Si
exclusivamente el Estado se dedica a
controlar excesivamente el narcotrdfico,
y no se ataca el otro frente, lo inico que
se hace es aumentar el precio. Si apunta
a reducir el narcotrdfico y el consumo
atendiendo a los enfermos ahi se estd
trabajando en serio. Esto requiere que la
universidad forme médicos, sicélogos,
asistentes sociales especialistas en las
adicciones, y formar fuerzas de seguri-
dad en el mismo sentido. Un master en
estupefacientes o prevision de adicciones
son tres aiios de estudio, porque estamos
enfrentando a una enfermedad, crénica,
progresiva y terminal... La propia JIFE, y
las convenciones internacionales dicen
claramente cémo debe hacerse el control:
sobre la oferta, la demanda y trabajar
fuerte en el tratamiento del enfermo”,
explica.

En ese sentido reconoce que falta mucho

entodo, especialmente en la capacita-
cion de las fuerzas de seguridad y en los
sistemas de salud. "Debemos tener una
politica clara de prevencién y eliminacién
del narcotrdfico pero si no se trata a la
gente no va a haber solucién. Es muy
complejo porque hay que trabajar con la
familia, escuela, sociedades intermedias,
trabajo, los medios. Es mucho mds grande
el trabajo de prevencion que el de repre-
sioén y no se estd trabajando.

Mientras haya alguien que necesita la
droga porque estd enfermo habrd alguien
que se la dé y el Estado tiene que estar
presente. No olvidemos lo que cuesta

un tratamiento para un chico adicto y el
Estado tiene que velar para que aquél que
no puede costearlo, y de esa manera pre-
venir y dar asistencia gratuita de forma
de que la persona pueda desintoxicarse,
mantenerse y reinsertarse socialmente”,
argumenta.

Cuando le preguntamos cuanto pasa por
la via fluvial esta problematica, sefiala
que hoy el gran problema es Pedro Juan
Caballero en Paraguay que produce mari-
huana, y que como en otras modalidades,
también puede salir en barcazas, pero,
advierte, hay mucho control, incluso los
amarraderos tienen que estar certifica-
dos. Esto no habilita a meter mano en los
contenedores a la hora de los trasbordos.
"Lo que no se puede hacer es abrir un
contenedor en trdnsito, esto lo dice la
propia ley aduanera. Para atacar este
problema hay que hacer inteligencia para
saber quién estd detrds y al mismo tiempo
no frenar el comercio”, finaliza.



