4. - SISTEMAS DE SEGURIDAD Y CONTROL EN LOS BUQUES
DE CRUCERO Y TERMINALESPORTUARIASDE PASAJEROS

4.1. - Comentariosgener ales.

Los sistemas de seguridad y control de pasgeros a bordo de un buque de
cruceros durante su embarque, estancia a bordo hasta su y desembarque,
han sido y contindan siendo, una de las méximas preocupaciones de las
empresas.

El desarrollo, investigacion e implantacion de los sistemas de seguridad y
control de pasgjeros, representan un importante capitulo en los gastos de
explotacion de los buques, ya que los sofisticados elementos de seguridad
de udltima tecnologia, no solamente por su elevado coste sino también por
los derivados del personal de seguridad necesario para su mantenimiento,
tanto a bordo de los buques como en los puertos.

El &mbito de la seguridad maritima se haya establecido por las directrices
emanadas de la International Maritime Organization (IMO.) Se trata de
una organizacion técnica con sede en Londres, creada en 1958. En la
actualidad la componen 158 Estados Miembros y dos Miembros asociados.
Desde su fundacion su mision consiste en elaborar un cuerpo completo de
convenios, codigos y recomendaciones de caracter internacional para ser
implantados por todos |os Estados Miembros

El 6rgano rector de la OMI es la Asamblea, que se reine con periodicidad
bianual. Entre los periodos de sesiones de la Asamblea actlla como Organo
rector un Consgjo, integrado por 32 Miembros que elige la Asamblea.

El naufragio del Titanic fue el primer tragico acontecimiento que demostro
la ineficacia de las disposiciones en vigor en materia de construccion de
buques, sistemas de seguridad, y equipamiento, dando paso a unos nuevos
conceptos que transformaron radicalmente, no solamente la industria naval,
sno también sus sistemas de navegacion y seguridad. Los recientes
acontecimientos del 11 de septiembre de 2001, han sido € segundo gran
hito en laindustria del transporte maritimo.
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L os dos hechos son totalmente distintos y no tienen relacion alguna entre si
y estan separados por un periodo de ochenta y ocho afos. El primero
consistio en @ naufragio de un buque en la mar con gran pérdida de vidas,
y € segundo en un acto de terrorismo que ha tenido lugar en tierra 'y en
aviones en vuelo. Sin embargo, los dos han marcado una época en €
mismo campo: la seguridad de los buques, sus pasajerosy tripulaciones.

4.1.1. El naufragio del Titanic

En € prdologo del libro Titanic. Triumph and Tragedy, (John P. Eaton y
Charles A. Haas 1986), figura una interesante referencia sobre una novela
de ficcion titulada Futility, editada en 1898, cuyo autor fue e americano
Morgan Roberston. El argumento de esta novela consiste en €l relato del

naufragio de un gran buque de pasajeros de nombre Titan, después de tener
una colisién con un iceberg en € Atlantico Norte. Este relato tiene unas
increibles similitudes con la trégica redlidad, no solamente por los
acontecimientos en si, sino también por las caracteristicas de los dos
buques.

Titan Titanic
Bandera Britanica Britanica
Fecha del naufragio Abril 14 de abril de 1912
Desplazamiento 70.000 Tons 66.000 Tons.
Edora 800 pies 882 pies
NUm. de hélices Tres Tres
Ve ocidad 24-25 nudos 24-25 nudos
NUm. de pasajeros 2.000 2.230
Botessalvavidas 24 20
Capacidad botes 500 personas 1.178 personas
Mamparos estancos 19 15
Sistema propulsion Triple expansion Triple expansion

y turbinas de vapor
Costado delacolision
con € iceberg Estribor Estribor.

Este trabajo no tiene por objeto estudiar la serie de tragicas circunstancias
que dieron lugar a naufragio del Titanic, por otra parte sobradamente
conocidas, sino las consecuencias del mismo.
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Dos fueron las investigaciones a que dio lugar €l naufragio, promovidas por
los paises con intereses directos en las consecuencias de la tragedia: €
Reino Unidoy los EE.UU.

4.1.2. -Lainvestigacion americana

La investigacion americana fue la primera que se inicié Eaton John &
Charles Haas 1986). Aunque € barco estaba abanderado en € Reno
Unido, la casa armadora, White Star Line, era propiedad de la corporacion
norteamericana International Mercantile Maritime, por 1o que afectaba
directamente a sus intereses ademas de |la pérdida de vidas de ciudadanos
norteamericanos gque vigiaban en € buque.

El Comité del Senado de los EE.UU establecio un Subcomité de
Investigacion, poniendo a frente del mismo a senador William Alden
Smith. El resto de los componentes de este subcomité estaba formado por
seis politicos, sin formacion ni conocimientos en asuntos maritimos. Se
trataba de los senadores de California, Oregon, Ohio, Carolina del Norte,
Nevaday Florida

El Subcomité comenzo la investigacion € dia 19 de abril, es decir, a dia
siguiente de la llegada del Carpathia a Nueva Y ork con los naufragos del

Titanic abordo y concluyeron e dia 25 de mayo habiendo tenido una
duracion de diecinueve dias. Los traba os comenzaron en Nueva York para
seguir en Washington, y finaizar en Nueva Y ork.

El desarrollo de la investigacion y las preguntas que se hicieron a los
testigos demuestran, ademés del desconocimiento de la materia por parte de
los investigadores, que € objetivo de lainvestigacion no era el de averiguar
las causas del naufragio, sino establecer responsabilidades. Segun los
cronistas britanicos, las investigaciones se llevaron a cabo sin una
planificacion correcta de |os métodos a seguir en estos casos.

Las prensa britanica fue especiamente critica con las conclusiones a que
llegd este subcomité. Se llegd a publicar, entre otras cosas, “que la
intencion del subcomité fue Unicamente averiguar € numero de vidas
americanas que se perdieron por la incompetencia de los marinos
britanicos y la cantidad de mujeres y nifios que murieron, habiéndose
salvados tantos miembros de la tripulacion”.
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El resultado final de la investigacion fue un autentico fracaso del senador
Smith en establecer claras responsabilidades, por |0 que decidio redactar
sus conclusiones exponiendo las que, asu juicio, fueron responsabilidades
morales de todos los que intervinieron en los aconteci mientos.

Las conclusiones finales consistian en diecinueve paginas méas un extracto
de cuarenta y cuatro, resumiendo las 1.145 paginas que contenian las
declaraciones de los testigos. Desde € punto de vista técnico, d informe no
es precisamente un modelo a seguir.

El informe resume las investigaciones del comité y los interrogatorios,
estableciendo en primer lugar la propiedad del buque y su relacion con €
International Mercantile Maritime. También describe € desarrollo de los
acontecimientos y e momento de la colison con € iceberg, todo €lo sin
profundizar y analizar muy superficialmente, demostrando una gran fata
de conocimientos técnicos. El informe contiene también un sumario con las
recomendaciones y sugerencias derivadas de la investigacion, sobre
cambios a efectuar en la capacidad y nimero de los botes salvavidas de los
barcos gue escalen en puertos norteamericanos, asi como la necesidad de
regular la obligatoriedad de 24 horas de guardia continua en la estacion
radiotelegréfica

El informe fue presentado a Senado de los EE.UU. € dia 28 de mayo,
quien sobre la base del documento, [lego alas siguientes conclusiones:

1. - Conceder al Capitan Rostron del Carpathia, una medalla por su
comportamiento.

2. - Ordenar un examen de la legidacion maritima existente en agquellos
momentos en los EEUU y & establecimiento de una comiséon para
investigar las leyes y reglamentaciones, con relacion a equipo,
construccion y sistemas de seguridad en los barcos norteamericanos
dedicados a la navegacion de altura.

4.1.3. -Lainvestigacion britanica

Laorden del Board of Tradede iniciar unainvestigacion sobre el desastre
fue dada € dia 30 de abril (Eaton John & Charles Haas 1986). Para
presidir la comision fue nombrado Lord Mersey, Presidente delaDivision
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del Almirantazgo de la Corte Britanicaa. Como asesores tenia seis
profesionales de alta calificacion, todos ellos directamente ligados a la
industria y comercio maritimos, totalmente capacitados para juzgar los
acontecimientos con conocimiento de causa Esta comision estaba
compuesta por un capitdn y un jefe de méaquinas de la Merchant Marine, y
un ingeniero naval profesor de la Universdad de Glasgow. La
representacion de la Marina de Guerra la ostentaba un contraalmirante y un
antiguo comandante con mando en buques de guerra. El lugar escogido
para le celebracion de las vistas fue € Drill May del London Scottish
Regiment, en Buckingham Gate.

El fiscal general presentd € dia 2 de mayo las 26 preguntas en las que se
basd la investigacion. Las preguntas de la 1 a 8, estaban relacionadas con
los hechos antes de la tragedia'y sobre s € aviso de derta de hielos habia
sido recibido por € Titanic. Las preguntas de la 9 ala 14 se referian alas
precauciones y medidas tomadas por e Titanic, a recibir dichos avisos. La
pregunta numero 15 se referia a los hechos en si. A partir de la pregunta
16, € cuestionario se centraba en los acontecimientos después de la
catéstrofe. La pregunta numero 25 se relacionaba con la construccion y
equipo del Titanic, como bugue de pasgjerosy emigrantesy s se adaptaba
a las regulaciones y reglas en vigor en e momento de su construccion y
sdlida a la mar. Los resultados fueron presentados € 30 de julio y, en
resumen fueron |os siguientes:

Se llegb a la conclusion de que la colision dd Titanic con € iceberg
fue debida a la excesiva velocidad con la que navegaba € buque en
el momento del accidente.

Que no se mantenia la debida atencion y guardia necesaria en las
circunstancias en gque se navegaba.

Que los botes salvavidas fueron adecuadamente arriados, pero
muchos de ellos sin haberse completado en toda su capacidad y que
no eran suficientes para todos los pasagjeros y tripulantes a bordo.

Qued California, buque de pasgjeros de la Leyland Lines, que se
encontraba en las proximidades del naufragio, podria haber llegado
d Titanic s o hubiera intentado.
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Que la derrota seguida era la correcta s se hubiera mantenido la
debida vigilancia'y que no hubo discriminacion con los pasgjeros de
tercera clase.

El tribunal también absolvié a presidente y consglero delegado de la White
Star Line de |as acusaciones de conducta impropia

El tribunal recomendd la construccion de méas mamparos de colision
estancos en los buques de navegacion de atura y la instalacion de botes
salvavidas suficientes para todas | as personas a bordo.

Otras recomendaciones fueron la instalacion a bordo de los buques de
pasgjerosy emigrantes de un equipo radiotel egrafico, manteniendo guardia
continua durante 24 horas, frecuentes gercicios de botes salvavidas por
parte de la tripulacion y la convocatoria de una conferencia internacional

para considerar la adopcion de medidas sobre la seguridad en lamar.

El resumen de las investigaciones prueba que € Titanic estaba
extraordinariamente bien construido pero hubo varios errores en su disefio.

La capacidad de los botes salvavidas del Titanic excedia de los limites
marcados en la época. El barco estaba certificado para 3.457 pasgeros y
tripulantes. La capacidad de los botes era de 1.178 personas. A pesar de
ello, de acuerdo con las disposiciones de la época, podria haber Ilevado
unicamente botes con capacidad para 700 personas

L os resultados de estas dos investigaciones, evidenciaron la necesidad de
cambios radicales en las normas sobre la seguridad. Con este objetivo se
cred en 1914, la International Maritime Security (IMS) que aln actla.

4.1.4. - Actuaciones internacionales derivadas de los acaecimientos del 11
de septiembre.

A pesar de que los actos de terrorismos acaecidos el 11-S, no ocurrieron a
bordo de ningun barco o puerto, a peticion de los EE.UU se solicitaron
medidas urgentes, especiamente en lo referente a la seguridad de los
puertosy de los buques de cruceros y pasajeros.

S bien creemos acertada la decision de tomar medidas més estrictas para
salvaguardar los intereses maritimos y la seguridad de los pasgjeros, no
llegamos a entender las razones de la reaccion de los EE.UU. ante unos
acontecimientos ocurridos en tierra y en aviones en vuelo, sin relacion
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alguna con la industria del crucero, aunque los hechos hayan afectado
gravemente a esta

Una de las decisiones inmediatas para revisar las medidas en vigor fue la
de convocar urgentemente la celebracion de la 222 Asamblea General de
lalMO en su sede principal de Londres, desde €l 19 a 30 de noviembre de
2001. En esta Asamblea se adoptd la decision de celebrar unareunion de la
Conference on Maritime Security (CMS) en diciembre de 2002, con € fin
de adoptar nuevas regulaciones para aumentar la seguridad de |os puertos y
evitar el aumento del terrorismo internacional.

Asi mismo se decidio e establecimiento de un Grupo de Trabajo para que
sereunieraentre e 11y 15 de febrero, es decir, antes de la siguiente sesiéon
dd Maritime Safety Committee (MSC) en mayo de 2002, con € objetivo
de establecer propuestas de instrumentos adecuados para desarrollar
acciones contra todo tipo de actos delictivos. Estas propuestas se
presentardn para su andisis en la 75 Seson del Comité de Seguridad
Maritima, en € seno de la OMI. En esta misma Asamblea se estudiaran
medidas para que los individuos que realicen actos criminales a bordo de
los buques sean debidamente juzgados y castigados.

La Asamblea de la IMO, durante su periodo de sesiones del 19 al 29 de
diciembre de 2001, adoptdé medidas y procedimientos para prevenir €l
terrorismo que ponga en peligro la seguridad de los pasgeros y tripulantes.

Con este mismo objetivo, e 29 de enero de 2002 se celebrd una reunion de
los Estados Miembros de |la Comision Europea, con € fin de discutir y
armonizar algunas propuestas a presentar alaIMO.

Del 11 a 15 de febrero de 2002, se celebré una Reunion entre-sesiones del
grupo de trabajo para la seguridad maritima, ( Intersessional Working
Group on Marine Safety- ISVMG), en donde se analizaron las propuestas de
diversos paises sobre medidas para prevenir actos ilicitos de naturaleza
antisocial, principalmente de caracter terrorista, siendo la propuesta mas
relevante la presentada por la delegacion de los EE.UU.

La delegacion espariola presentd una propuesta para mejorar la seguridad
de las terminales de pasgjeros en régimen de cruceros, asi como otras
instalaciones portuarias. Las materias analizadas en esta reunion, fueron las
siguientes:
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Instalacion de Automatic Identification System (AlS) a bordo.
Planes de proteccion de los buques e instalaciones mar adentro.
Oficia de proteccion del buque.

Oficial de la compafiia para proteccion de seguridad maritima
Panes de proteccion de instal aciones portuarias (PPIP).
Evaluaciones de vulnerabilidad de los puertos (EV P)
|dentidad de la gente de mar y comprobacion de antecedentes.
Informacién del buque cargay personas.

Medios para enviar mensgjes de derta.

I nspeccidn de contenedores de provisiones y pertrechos.
Equipo parala proteccion del buque.

Propuesta de modificacion del Convenio SOLAS

La instalacion del sistema Automatic Identification System (AlS) a bordo
de los buques de mas de 300 GT supondria la inmediata localizacion de la
situacion de cualquier bugque, navegando o en puerto, con la seguridad que
ello conlleva. Los maximos plazos para su instalacion son: para buques de
pasgeros, y bugues tanques antes del 1.09.03; buques de mas 50.000 GT
antes del 1.09.04; buques entre 10.000 y 50.000 GT antes del 1.09.05; de
3.000 a10.000 GT antesdel 1.09.06 y de 300 a 3.000 GT antes del 1.09.07.

Con relacion los Planes de proteccion de los buques e instalaciones mar
adentro, estos ya existen en la gran mayoria de los casos. Todos los
buques e instalaciones en la mar tienen planes de proteccion redactados
por sus departamentos de seguridad. La propuesta consistird en una
unificacion de criterios y la obligatoriedad para los bugues de més de 500
GT de navegacion internacional.

El oficia de seguridad del buque, figura que ya hoy existe en todos los
buques de cruceros, debera estar debidamente cualificado y formado en la
materia, segun las directrices establecidas para la formacion de la gente de
mar, definidas en € convenio internacional Sandard of Training
Certification and Watch Keeping (STWC) de la IMO. El oficid de
seguridad de un buque de cruceros debe ser un oficia titulado, que forme
parte de la tripulacion y que haya recibido formacion especial para este
cometido.

La misién del oficial de proteccién de la compafiia sera la de coordinacion
de la seguridad entre la empresa, los puertos de escda del buque y ©
oficial de seguridad a bordo. Como dicha figura no esta actualmente
regulada, aunque exista en muchos casos, |la propuesta tiene como objetivo
establecer y definir sus responsabilidades, asi como unos minimos de
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formacion de dicho oficia que no debera ser necesariamente un profesional
maritimo.

En cuanto alos Planes de Proteccion de Instalaciones Portuarias (PPIP),
actualmente ya es obligatorio para todos los puertos la elaboracion e
implantacion de un plan de proteccion de todas sus instal aciones.

En laactualidad no hay normas especificas que regule dichos planes y cada
puerto las gjecuta de acuerdo a sus criterios y las caracteristicas del puerto.
Se tomd la decision de elaborar un instrumento que unifique criterios, pero
sin formar parte de SOLAS.

En la actualidad no existe una regulacion especifica para evauar la
vulnerabilidad de los puertos. La elaboracion de un instrumento unificado,
serd presentada esta propuesta para su estudio y posterior decision.

La propuesta sobre identificacion de las gentes de mar fue rechazada. Los
paises maritimos desarrollados ya tienen un sistema de identificacion
suficientemente eficaz para sus tripulaciones. No ocurre |o mismo con las
tripulaciones de la mayoria de los buques navegando bajo bandera de
conveniencia donde o no hay o lo que existe es tan deficiente que carece de
eficacia. Se aprob6 proponer a la Organizacién Internacional del Trabagjo,
(OIT), la éaboracion de una propuesta que modifique y meore los
sistemas actuales.

Otro punto importante que se debatio fue la conveniencia de intercambio de
comunicaciones sobre las personas, bugque y carga entre las autoridades
portuarias, armadores y participantes en las operaciones maritimas. Para
ello se recomendo la utilizacion del sistema de transmision electronica de
datos (EDI).

Sobre la inspeccion de contenedores no se llegd a ningun acuerdo,
decidiéndose continuar € debate en colaboracion con la Organizacion
Mundia de Aduanas (OMA). Tampoco se Ilegd aningun acuerdo sobre el
equipo de proteccion del buque. Sin embargo, se aceptd la proposicion
sobre una serie de modificaciones a Convenio SOLAS que serén
propuestas en la proxima Asamblea General de la OMI que tendra lugar en
diciembre del afio 2002.

Por su parte, é International Council of Cruise Lines (ICCL) esta
redactando para sus miembros un reglamento de seguridad que presentara
para su posible adopcién por parte de la IMO. Este documento establecera
una nueva norma de niveles de seguridad mas rigidos de los que existen en
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la actualidad en los buques de cruceros y esta siendo desarrollado junto con
United Sated Coast Guard.(USCG)

4.2. - Seguridad y delitos mas comunes en los buques de crucero.

Los sistemas de seguridad y control en los buques crucero estan regulados
por la IMO, incrementadas por diversas directrices emitidas por la
International Cruise Security (ICS).

En todos los buques de cruceros existen obligatoriamente diversos planes
de actuacion en los que se desarrollan e implantan acciones dirigidas a ser
aplicadas en situaciones excepcionales y de emergencia.

Las investigaciones efectuadas por € International Maritime Security
(IMS) sobre la importancia de los riesgos en buque de pasgercs, los
clasifica segun la siguiente prioridad.

1.- Delitos contralas personasy propiedades.
2. - Tréfico de drogasilegales

3. - Polizones.

4. - Pirateria.

5. - Terrorismo

Esta investigacion se efectud antes de los sucesos del 11-S, aunque después
de estos hechos, € anterior orden de prioridades permanece inaterable.

Delitos contra las personas y propiedades.

Los actos criminales ocurridos a bordo de los barcos de crucero, tiene una
complicada solucion juridica (Andersen Teresa 2002). Estos delitos a
menudo caen en tierra de nadie en cuanto a la aplicacion de la Ley. Un
delito puede ocurrir entre dos personas de nacionalidades diferentes, en una
nave de un tercer pais, navegando en aguas territoriales de un cuarto.

En aguas de un pais extranjero, € delito es comunicado a los funcionarios
de esa nacion y a las embgjadas de los paises involucrados. Las leyes del
pais en € que estd abanderado € barco no se aplican en los problemas
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delictivos, a menos que la embarcacion esté realmente en aguas de ese pais
en e momento del incidente.

El Derecho Maritimo no esta consolidado en este aspecto, por 1o que la
Situacion se complica extraordinariamente. Por 1o general, las compariias
americanas instruyen a sus capitanes y oficiales de seguridad para que en
los casos de ocurrencia de alguna actividad delictiva contacten con € FBI
cuando estén en aguas internacionales, y en caso de aguas jurisdiccionales,
a las autoridades locaes en e siguiente puerto del itinerario. (Andersen
Teresa 2002).

Tréfico ilegal de drogas.

Este es e segundo problema en orden de prioridad a bordo de los buques
de crucero. La cantidad de droga que se decomisa en e mundo va cada vez
en aumento. Este trafico ilegal lo efectian no solamente los tripulantes,
sino también, en ocasiones, los pasgeros. En genera, las compaiias
dedican importantes sumas de dinero atratar de controlar este tréfico, que
es cada dia mas preocupante.

En los Estados Unidos existe un programa patrocinado por la aluanay
denominado Iniciativa del Transportador Maritimo, al que se adhieren
voluntariamente las compaiias. En forma semejante a los programas que ya
vienen implantdndose en las aeroliness, la Iniciativa del Transportador
Maritimo, requiere que los bugues tomen precauciones razonables para
detener € contrabando de droga. Estas medidas de precaucion, por €
momento, no pasan de una estrecha colaboracion de las compariias con las
autoridades aduaneras y una inspeccion rigurosa, pero discreta, de los
pasgjeros y tripulantes por medio de aparatos de rayos X detectores de
droga. Sin embargo, por € momento, los resultados no son muy
alentadores.

Polizones

Siendo éste € tercer problema en orden de prioridad es probablemente €

mejor controlado de todos, dandose pocos casos en |os buques de crucero.
Debido alafiabilidad de los medios de control, s embarca algun polizon es
con seguridad, debido a falta de atencion por parte del personal
responsable.
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El problema ha sido précticamente controlado por todas las compaias.
Todos los pasgeros, tripulantes y personas relacionadas con la operatividad
del buque, como por gjemplo e agente consignatario, son dotados de una
tarjeta magnética con codigo de barras y, en algunos casos con fotografia
digitalizada, documento gue tienen que presentar siempre que embarque o
desembarguen del buque. Mediante un sistema informatico, se mantiene un
riguroso control de entradas, sdlidas y permanencia a bordo, tanto de
pasaj eros como de tripulantes o de cualquier persona genaa bugue.

Pirateria

Han sido muy pocos |os casos de este tipo ocurridos a bordo de los buques
de crucero, aunque es un hecho que la pirateria existe.

La mayoria de los modernos piratas operan principamente en tres éreas. €
Legano Oriente (Indonesia, Borneo, Malasia, Filipinas, etc.), la costa
oriental de América del Sur, cerca de Brasil, y la costa oriental de Africa.
Ninguna de ellas son importantes zonas de operacion de los buques de
Cruceros.

No obstante, un buque de cruceros no es, en ningln caso, un objetivo
prioritario de los piratas maritimos. En primer lugar porque en estos
buques, funcionan sofisticados medios deteccion, seguridad y vigilancia
gue dificultan este posible asalto. Por otra parte, € ndmero de personas y
tripulantes a bordo hacen practicamente imposble e asdto. Las
preferencias de los piratas son los buques mercantes, con tripulaciones
reducidas y mas accesiblesy féciles de atacar.

El problema ha llegado a ser tan importante que se ha establecido un
Centro de Pirateriaen Kuala Lumpur, Malasia, para cubrir aguella zona, sin
duda la mas peligrosa del mundo.

No obstante, debido a sus enormes consecuencias tanto sociales como
politicas, las compaiiias de cruceros, mantienen sistemas de seguridad y
vigilancia, especialmente adecuados para detectar cualquier intento tanto en
el interior como en & interior o exterior.

Terrorismo

El secuestro del Achille Lauro en 1985 demostré que los barcos de
cruceros, apesar de todo, también podian ser vulnerables a esta clase de
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delitos. Este incidente causd gran impacto en la industria del crucero.
Ocurrié en 1985, cuando € numero de cruceristas en e Mediterraneo,
donde ocurri6 € hecho, era aproximadamente de 1,5 millones. La demanda
en e mercado cay6 en un afo hasta é medio millén. La industria, en esta
zona no volvio arecuperar € nivel de 1985 hasta € afio 1990, es decir,
cinco afios después. (G.P.Wild).

Sin embargo, quiza debido a que no han vuelto a ocurrir hechos de esta
clase directamente en laindustria del crucero, este riesgo ocupa en €l orden
de prioridades € Ultimo puesto.

4.3. - Procedimientosy medidas de seguridad en los puertosy buques
de crucero.

El Maritime Safety Committee (MSC), aprobd ciertas medidas para
prevenir actos ilicitos contra los pasgeros y tripulacion a bordo de los
bugues, como consecuenciadel secuestro del Achille Lauro en 1985, dando
lugar a la circular MSC/Cir.443, de 26 de septiembre de 1986, en la que
desarrolla & Plan de Seguridad del Puerto y € Plan de Seguridad del
Buque.

4.3.1. - Plan de Seguridad del Puerto.

Cada puerto debera desarrollar y mantener un apropiado Plan de Seguridad
del Puerto, (PSP), adecuado a las circunstancias locales, para asegurar €
trafico de buques'y pasgeros.

Este plan debera desarrollar la clase de equipos y estructuras necesarias
para evitar la introduccion de armas y equipos peligrosos en € interior del
puerto. Asimismo, debera establecer las medidas oportunas para evitar €l
acceso de personas no autorizadas a las areas restringidas de la terminal de
pasgjeros. Se debera nombrar un oficial de seguridad del puerto cuyas
responsabilidades seran las siguientes:

Redlizar unainspeccion inicia del puerto para establecer las bases para la
redaccion de un Plan de Seguridad del Puerto.

Implementar el Plan de Seguridad del Puerto.
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Recomendar las modificaciones necesarias con € fin de corregir las
posibles deficiencias en € plan en vigor.

Asegurar la instruccion adecuada a todo € personal de seguridad
involucrado en € plan.

Mantener archivos y registros de las incidencias que afecten a las
operaciones normales.

Coordinar con los servicios nacionales e internacionales de seguridad
las medidas necesarias.

Garantizar que las medidas de seguridad de plan en las terminales de
pasajeros tengan la minimaincidencia en las operaciones y molestias
a éstos.

4.3.2. - Plan de Seguridad del Buque

La compafiia debera desarrollar un plan de seguridad para cada buque. Este
plan debera tener en cuenta € nivel de seguridad e instalaciones en cada
puerto en donde & buque escale.

El plan de seguridad ddl buque debera contemplar las medidas y equipo
necesarios para evitar la entrada de armas u otros aparatos peligrosos, no
autorizados. Al mismo tiempo deberdn establecerse medidas suficientes
para evitar ¢ acceso a bordo y a las éreas restringidas, de personas no
autorizadas.

El operador deberd nombrar un oficial de seguridad, € cual debera ser
identificado en € plan de seguridad. Este oficial sera responsable de:

Efectuar una extensa ingpeccion dd plan de seguridad y las
siguientes inspecciones regulares.

Desarrollar y mantener un plan de seguridad del buque.

Modificar las posibles deficiencias del plan de seguridad del buque.
Garantizar la seguridad y vigilancia utilizando |os medios necesarios.
Asegurar una adecuada preparacion del personal de seguridad.
Coordinar la implantacion del plan de seguridad del buque con €l
oficial de seguridad del puerto, nombrado por las autoridades
portuarias.

El oficial de seguridad del buque, sera responsable de:

Efectuar inspecciones regulares a bordo del buque.

Implantar y mantener €l plan de seguridad del buque.
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Proponer las modificaciones necesarias para corregir las posibles
deficiencias.

Garantizar € servicio de vigilanciay seguridad a bordo.

Informar de las incidencias ocurridas a bordo a oficia de seguridad
de puerto, hacerlas llegar a capitan del buque y al operador para su
entrega alas autoridades del estado de la bandera del buque.

4.3.3. - Planes de Seguridad en los buques de crucero

Todos los buques deberan tener implantado y listo para ser activado en
todo momento un plan de seguridad del buque que esté de acuerdo con las
directrices del Convenio SOLAS de la IMO y con € contenido de las
subsiguientes circulares y modificaciones.

Como consecuencia de los acontecimientos del 11-S en los EE.UU, por
parte de la IMO se esta trabajando en la elaboracion de un nuevo convenio
sobre seguridad en los buques de crucero y pasajeros.

En principio, parece que los acontecimientos del 11-S no deberian tener
particular incidencia en la seguridad de los barcos ni en la industria del

crucero, ya que estos hechos no han ocurrido a bordo de ningun barco y ni

siquiera en un puerto. Sin embargo, no ha sido asi. Laindustria del crucero
tiene su principal fuente de pasgeros, en aguellos que provienen de
localidades algjadas de |os puertos de inicio de itinerario. En consecuencia,
para estos cruceristas, son necesarios largos traslados por avion hasta llegar
al puerto de embarque.

Existen muchas personas resistentes a vigjar en avion. Al ocurrir parte de
los acontecimientos a bordo de aviones en vuelo, se ha intensificado este
temor, y una gran mayoria de personas han decidido evitar los viges
aéreos, 1o que en principio dio lugar al comienzo de una grave crisis debido
a la anulacion de cerca de un 40% de las reservas solicitadas para la
temporada 2002. Sin embargo, esta crisis se minimizd e incluso ha
desaparecido, gracias a una serie de medidas tomadas por las compariias
inmediatamente después de |os acaecimientos

Una de las consecuencias directas de estos acontecimientos en la industria
ha sdo € estudio de la modificacion de los planes de seguridad en los
barcos y en los puertos. Todos los planes de seguridad estan divididos en
tres diferentes niveles de activacion. El primero de ellos es el més flexible,
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para Situaciones normales, siguiéndole e segundo, que se activa en
situaciones en donde sean aconsejables unas medidas mas restrictivas. El
tercer nivel, corresponde a llamado de “Alerta Total”, y, légicamente,
aumentan extraordinariamente las inspecciones y restricciones en cada una
de sus fases.

Después del 11-S se ha activado en todos los barcos y puertos € nivel tres

de seguridad que basicamente consiste en la implantacion de las siguientes
medidas:

Por parte del buque.

Independientemente de las medidas extraordinarias tomadas por las
autoridades portuarias, se ha aumentado € equipo de seguridad en tierra
para colaborar con los servicios de seguridad del puerto, especialmente en
aguellos que se realicen turnarounds es decir, embarque y desembarque de
latotalidad de los pasgjeros.

En los accesos al bugue

Seintensificaa méximo en los accesos a buque € control e identificacion
de pasgjeros. Todos €los serdn dotados de un documento de identidad
magnético en e que figure su fotografia digitalizada. Debera ser mostrado
alaentraday salidadel buque.

En los accesos de entrada todos los pasgeros y tripulantes deberan ser
registrado por medio de aparatos de rayos-x, detectores de metales, bien
manuales o por arcos fijos ala entrada del buque.

La politica de autorizaciones a los visitantes ha sido drasticamente limitada,
y lasvisitas comerciales han sido totalmente prohibidas

A bordo

El equipo de seguridad del bugue debera constar a menos de los siguientes
elementos:

Scanner de ingpeccion de equipajes de mano por rayos-x

Scanner de rayos-X de inspeccion de equipaje en cabinas.

Detectores de explosivos.

Control de seguridad por television en los accesos y pasgjes del buque.
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El 100% del equipaje sera controlado por medio de rayos-x y detectores de
metales, 0 se registrara manuamente en caso de falta de disponibilidad de
dichos aparatos. Cada pasajero debera identificar su equipaje una vez sea
conducido a camarote por e persona de abordo y preguntado s ha
aceptado elementos de terceras partes.

Todas las provisones y materiad para € bugue tendrdn un control
preliminar antes de su embarque en los amacenes del provisionista
Iguamente éstas serén inspeccionadas por € persona del buque antes de
su embarque, utilizando control de rayos-x y detectores de explosivos.

Unavez abordo, € personal de cada departamento a cua vayan destinadas
las provisiones debera inspeccionar nuevamente cada paguete o bulto que
recibay que quede bgo su responsabilidad.

Otro de los puntos que se han potenciado sensiblemente, ha sido € servicio
de inteligencia a bordo.

Tanto de dia como de noche se estableceran patrullas de seguridad,
compuestas por miembros debidamente instruidos para este fin, que
mantendran vigilancia e inspeccion continuas tanto en € interior como en
el exterior del buque. Todos los miembros de la tripulacién, sin excepcion,
deberan recibir ordenes estrictas para comunicar inmediatamente cualquier
anomalia que observe a bordo.

Todas las areas restringidas deberan permanecer continuamente cerradas
bgjo llave, tanto en la mar como en puerto, especiamente en éste Ultimo
Caso.

En agunos buques, especidmente en los barcos de lujo con pocos
pasajeros, existiala costumbre de mantener € puente de navegacion abierto
para que pudieran visitarlo los pasgjeros durante la navegacion, creando de
esta manera una mas intima relacion con e medio maritimo en que se
desenvuelve un crucero y un mayor contacto con la tripulacion néutica.
Como medida preventiva, estas visitas se han cancelado totalmente.

En circunstancias normales, € plan de seguridad preveia efectuar gercicios
de reconocimiento y busgueda de bombas a bordo, a menos una vez cada
tres meses, periodo que se hamodificado, como minimo aunavez a mes.

Todos estos puntos comentados anteriormente corresponden a plan de
seguridad nivel 3. Sin embargo, en los EE.UU. ademés de éstas se han
adoptado medidas mucho més estrictas.
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En e aspecto de la seguridad, los EE.UU., ademas de las legidaciones
Internacionales, han establecido sus propias medidas de seguridad que
permiten a las autoridades locales introducir cuaquier medida que
consideren necesaria cuando las circunstancias asi |0 aconsgen.

4.3.4. -Medidas especiales de seguridad en los puertos norteamericanos

A partir de los sucesos del 11-S, haciendo uso de la facultad de poder
dictar medidas locales de proteccion, algunos puertos de EE.UU. han
decidido emitir sus propias medidas de seguridad.

Varios son los puertos que han adoptado medidas excepcionales. Se
analizara unicamente el de Fort Lauderdale, Florida, como representativo
de las disposiciones adicional es extraordinarias establ ecidas.

En este sentido cabe destacar:

Los accesos a puerto seran vigilados y controlados por personal
armado.

Todas las personas que no sean pasgeros deberdn obtener una
autorizacion especial de las autoridades portuarias que debera ser
solicitada con 48 horas de anticipacion. Este pase sera renovado
diariamente.

A la llegada a puerto, oficiales del Coast Guard embarcaran con €l
fin de inspeccionar todas las areas del buque.

Se deberd enviar aviso de llegada del buque 48 horas antes de su
llegada. Una vez atracado € buque, € puerto se cerrara a tréfico de
embarcaciones deportivas y a cualquier otra no autorizada hasta que
el crucero no haya salido de puerto.

Antes del atrague, equipos del USCG, y Port & Cruise Lines
Security ingpeccionarén € muelley latermina. Unavez € &ea sea
consdera“limpid’, seautorizara € atrague del buque.

Durante la estancia del buque, € oficia de seguridad del buquey €
Oficia de Seguridad del Puerto mantendran continuo contacto.
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Todas estas medidas son adicionales a las obligatorias segun € nivel 3 del
plan de seguridad del buque.

También € puerto de Miami, como é mas importante puerto de cruceros
del mundo, ha adoptado medidas excepcionales. En circunstancias
normales la seguridad y operaciones dentro de las terminales de pasgjeros
propiedad del puerto, es responsabilidad de la compahia operadora del
crucero. A partir del 11-S, la seguridad ha pasado a manos del
Departamento de Policia del Condado de Miami (MDPD). Ademés, €
control de tréfico dentro del puerto también ha pasado a ser responsabilidad
de este mismo departamento de policia.

En cuanto a Europa, hasta tanto no se publique la nueva legidacion que se
esta redactando para incorporarlas a MO, se estd actuando con |os mismos
parametros anteriores, s bien convenientemente reforzados

4.4. - Evaluacion de los sistemas de evacuacion de los buques de
Crucer o en caso de emergencia

Todos lo buques de crucero estan obligados a tener implantado vy
actualizado, dentro del plan de seguridad del buque, un plan de evacuacion
para casos de emergencia, bien sea por incendio, abandono de buque o
cualquier otra circunstancia andoga, €l cual deba ser activado en cuaquiera
de los casos cuando |as circunstancias o aconsgjen.

Como ya se ha comentado en otro apartado de este mismo capitulo, todos
los planes de emergencia, seguridad de los pasgjeros, salvamento y
evacuacion estan actualmente regidos por € Convenio SOLAS 1974 y
disposiciones posteriores relativas a la seguridad en buques de pasgjeros.

El promedio de pasgjeros de un buque grande de la década de los setenta
era de 600/700, que con unos 300 tripulantes hacian un total a bordo de
1.000 personas

En la actualidad y sobretodo a partir de la década de los noventa, la gran
mayoria de los barcos de nueva construccion tienen una capacidad entre
2500 y 3.500 cruceristas que anadidos a los aproximadamente 1.000
tripulantes, hacen un total de entre 4.000 y 5.000 personas a bordo. Es
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obvio que los esquemas de los planes de evacuacion y valoracion de los
mismos tienen que ser forzosamente totalmente distintos.

El Maritime Safety Committee (MSC) de la IMO, como organismo
responsable del analisis de estos procesos de evacuacion, y dentro de éste €

Subcomité de Proteccidn contraincendios, en su sesion 43 ha desarrollado
un método de calculo para € tiempo total de la evacuacion que se identifica
como M SC-c909. El Subcomité reconoce la limitacién de 60 minutos como
tiempo maximo permitido para la evacuacion, limitacion que ha sido
reconocida por la Conferencia SOLAS-95.

Este método por € momento, es considerado como provisond y se
consdera una herramienta para la redizacion de los estudios de
evacuacion, ya que son de carécter obligatorio para los barcos nuevos a
partir del 1.07.99 y reconoce la necesidad de investigaciones adicionales.

El méodo ha sido denominado Interim Guidelines for simplified
evacuation analasys of ro-ro passengers ships y sus objetivos principales
son los siguientes:

Identificar y eiminar los diferentes puntos de congestion que se
puedan producir durante el abandono, debido a movimiento normal
de pasgjeros y tripulacion a lo largo de las vias de evacuacion,
incluyendo la posibilidad de que grupos de tripulantes se muevan en
sentido contrario, con objeto de atender |a emergencia.

Demostrar que los medios de evacuacion son los suficientemente
flexibles, para € caso de fata de disponibilidad por accidente, de
algunos de los medios siguientes: vias de escape, locales de reunion,
estaciones de embargue o0 desembarque de supervivencia.

Cacular e cumplimiento del tiempo maximo de evacuacion.

A raiz de esta disposicion, en abril de 1999, en la Escuela Técnica Superior
de Ingenieros Navales de la Universidad Politécnica de Madrid (Robledo
de Miguel y Oriola Tamayo 2000) se establecio un grupo de trabgo
dedicado a los procesos de evacuacion, que ha elaborado un método de
cdculo (SESAMO) basado en modelos matematicos y desarrollos
informati cos.
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En este sistema se consideran dos supuestos. de dia y de noche. Para €
clculo del tiempo total de la evacuacion debe tenerse en cuenta los
siguientes tiempos.

Tiempo de respuesta inicial "A", que sera de diez minutos por la noche y
cinco por € dia

Tiempo de traslado "T", se define como € necesario para llegar hasta los
puestos de reunién mas € preciso parallegar alos puestos de embargue.

Tiempo de embarque "E", y Tiempo de lanzamiento "L", que son los
precisos para que |os pasgj eros aborden las embarcaciones de salvamento y
Sean arriadas.

Losvaores|imites deben de ser:
A+T+2/3 (E+L) <60 min.
E+L <30 min.

Si tras redizar € andlisis se comprueba que € tiempo es mayor, hay
realizar los cambios necesarios en € disefio del buque para que se cumplan.

El mencionado programa SESAMO, es una de las més potentes
herramientas pata la evaluacion de los planes generales de evacuacion en
buques de pasgje. Partiendo de la disposicion general del bugque o del
proyecto, medios de salvamento, normativas a aplicar de Servicio de
Vigilancia Maritima (SEVIMAR) y de las directrices dd Maritime Safety
Committee (MSC) de la OMI, € programa define la situacion inicia de
evacuacion, evalla la ocupacion de los locales, andliza las alternativas de la
evacuacion y utilizacion de medios de salvamento, y con todos estos datos
indica & resultado éptimo posible basandose en |os medios disponibles.

El principio de este méodo es la combinacion de andlisis estatico de la
situacion inicial de cada sector de pasgjeros, con un andlisis dinamico de la
formacion de colas. Durante € andlisis de la evacuacion se consideran tres
tipos de sectores. tramos de pasillos a los que acceden puertas de camarotes
(sectoresiniciales), tramos de pasillos, halls, etc. que tendran que atravesar
durante la evacuacion, y tramos de escaleras entre cubiertas.

En la primera parte de este apartado, se ha comentado que e plan de
evaluacion de la evacuacion, obligatorio para todos los bugues nuevos a
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partir de 1999, reconoce la necesidad de investigaciones adicionales, con
el objetivo de mgorarlo.

4.5. -Medidas de seguridad en terminales de pasajeros en régimen de
crucer o en los puertos espanioles

En febrero de 2002, Espafia presentd una propuesta a Intersessional
Working Group, sobre las medidas de proteccion y seguridad de los
puertos y terminales de pasgjeros.

El Ministerio de Fomento, a través del Departamento de Puertos de
Estado, ha editado recientemente la mencionada propuesta, mediante la
publicacion “ Directrices para la elaboracion e implantacion de Planes de
Proteccion Portuaria para la Seguridad de Terminales Portuarias de

pasajeros’

Este documento establece las directrices de tipo general a adoptar para €l
disefio e implantacién de la seguridad en terminales portuarias dedicadas a
trafico de pasgjeros. Estas directrices deberan adaptarse alas caracteristicas
de cada tipo de terminal y modalidad de trafico, distinguiendo €l Tréfico de
Pasajeros en régimen de Linea Regular y € Trafico de Pasajeros en
régimen de Cruceros.

El documento esta compuesto de dos partes:

Una primera parte titulada “Planes de Proteccion del Puerto” , (PPP)

Una segunda parte titulada “© Metodologia para aplicar en € disefio e
implantacion del PPP”

4.5.1. - Planes de Proteccion del Puerto (PPP)

Con € objeto de controlar |los riesgos que afectan a la vulnerabilidad de los
puertos, éstos deberdn disponer de un Plan de Proteccién de Puerto (PPP).
Las medidas que se tomen para la elaboracion del PPP, deberan ser

eficaces, fécilmente comprensibles y tratar que causen los minimos
Inconvenientes alos pasgjeros.
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Un puerto incluye un conjunto de instalaciones portuarias, tales como
terminales de pasgeros, muelles de carga y descarga, terminales de
contenedores, etc., siendo obligatorio que cada una de estas instalaciones
dispongan y tengan implementado un Plan de Proteccion de Instalaciones
Portuarias (PPIP)

El Plan de Proteccion de Instalaciones Portuarias incluira, como minimo,
las siguientes materias:

Medidas y equipos necesarios para evitar se introduzcan a bordo
armas u objetos peligrosos.

Medidas para prevenir e acceso no autorizado a los buques o zonas
restringidas.

Procedimientos para dar respuesta a las amenazas contra la
seguridad.

Procedimientos para la evacuacion en caso de amenaza contra la
seguridad.

Procedimientos para la evaluacion de todas las personas rel acionadas
con & &mbito de la seguridad.

Procedimientos para laformacion del personal de seguridad.
Procedimientos y planes de gjerciciosy simulacros.

Procedimientos para establecer la vinculacion con las actividades de
proteccion del buque, enlazado con € Plan de Proteccion de
Buques.

Procedimientos para la notificacion de actos ilicitos que amenacen la
seguridad portuaria.

|dentificacion del Oficia de Proteccion de la Instalacion Portuaria.
Medidas para garantizar la proteccion de la informacion que figura
en € plan.

El Plan de Proteccion del Puerto deberd establecer todas las medidas de
seguridad aplicables a toda la zona portuaria, e incluira todo lo necesario
para la coordinacion de todos los Planes de Seguridad de las Instalaciones
Portuarias existentes en € puerto.

Asimismo debera incluir como minimo aquellas medidas relacionadas con
la proteccion de las zonas, segun los siguientes puntos.

Definicion y delimitacion de zonas de acceso restringido.
Establecimiento de barreras de proteccion.

Instal acion de alarmas de proteccion.

Implantacion de sistemas de comuni caciones.
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Control de accesos e identificacion de vehiculos.
Implantacion de un sistema de seguridad con persona de proteccion

Para la elaboracion del Plan de Proteccion del Puerto, se debera crear un
Comité de Proteccion Portuaria ad hoc, asi como designar oficiales de
seguridad, con formacion especifica para que, conjuntamente, redacten €
mencionado plan.

L as medidas de proteccion a adoptar en cada puerto deberan de elaborarse
e implantarse de forma coordinada entre todos |os organismos'y entidades,
publicas y privadas, relacionadas con la actividad portuaria, mision que
seraresponsabilidad del designado del Comité de Proteccion Portuaria.

Ademas deberd designarse una persona responsable del  disefio,
implantacion y control del sistema de proteccion. Este cargo tendra la
denominacion de “Oficial de Proteccion de puerto”

Se entiende como Oficial de Proteccion del buque, aguel que tiene la
responsabilidad de laimplantacion y seguimiento del Plan de Seguridad a
bordo del bugue. La funcion de este oficial es la coordinacion de acciones a
tomar con los oficiales de seguridad del resto de las entidades relacionadas
con lainterfaz bugque-puerto.

El Oficial de Seguridad del buque debera ser un oficial que forme parte de
la tripulacion, y por lo tanto debera estar acreditado como oficia de la
Marina Mercante. El resto de los Oficiaes de Proteccion, es decir, e de la
Companiia Naviera u Operadora del buque, € de Instalacion Portuariay €
de Puerto, no es necesario que estén certificados como Oficiaes de la
Marina Mercante

El Oficial de Proteccion de la Compariia, es la persona designada por la
compaiiia naviera, € operador del buque, etc. para implantar y controlar el
funcionamiento del Plan de Proteccion de sus bugues. Deberd establecer un
sistema adecuado de coordinacion entre los Oficiales de Proteccion de los
buques y los Oficiales de Proteccion del resto de los Organismos. Debera
participar ademas en los Comités de Proteccion Portuaria, en cada uno de
los puertos en que operen los barcos de la Compariia.

Se designara un Oficial de Proteccion de la Instalacion Portuaria para
cada instalacion portuaria, que sera responsable del disefio, implantacion'y
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funcionamiento del PPIP, y que deberd de participar en € Comité de
Proteccion Portuaria. Las funciones este oficial serén las siguientes:

Llevar a cabo una evauacion inicia y genera de la proteccion a fin
de elaborar un Plan de Proteccion.

Elaborar e implantar un Plan de Inspecciones periddicas, para la
verificacion de su cumplimiento.

Recomendar las medidas de megora en € Plan, que consdere
necesarias.

Fomentar la concienciacion en materia de seguridad a todos los
implicados en actividades portuarias.

Garantizar € adecuado nivel de preparacion de las personas
involucradas en d Plan.

Notificar y gestionar los actos ilicitos que amenacen la seguridad.
Coordinar la implantacion del PPIP con los oficiales de Proteccion
del Buque, de la Compaiiiay de Proteccion del Puerto.

Oficial de Proteccion de Puerto. Sera la persona designada por la
Autoridad Portuaria como responsable del disefio, implantacion y
funcionamiento del Plan de Proteccion del Puerto. Sus funciones seran las
siguientes:

Efectuar una evaluacion de |os riesgos asociados a las distintas zonas
de servicio del puerto.

Disefiar e implantar e Plan de Proteccion del Puerto (PPP), en
coordinacion con los Planes de Proteccion de Instalaciones
Portuarias.

Coordinar e funcionamiento del PPP, con los correspondientes
PPIP, con los Oficiales de Proteccion de los buques y de Proteccion
de las Compafiias.

Establecer un sistema de control incorporando las medidas
correctoras necesarias,

Notificar los actos ilicitos que amenacen la proteccion y seguridad
del puerto.
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4.52. - Metodologia para aplicar en € disefio del Plan de Proteccion del
Puerto (PPP)

Cada puerto debera disponer de un Plan de Proteccion del Puerto, cuyo
proyecto deberd ser elaborado por € Comité de Proteccion Portuaria en
colaboracion con los Oficiales de Proteccion de Instalaciones Portuarias y
Oficiaes dela Compaiiia.

El Proyecto de Proteccion de puerto, debera ser por la Autoridad Portuaria
local y posteriormente entregado y por € departamento correspondiente en
Puertos del Estado.

En este proyecto deberan establecerse las delimitaciones a cada actividad
portuaria, como por eemplo las zonas perimetrales externas, zonas de
acceso de uso comun, zonas de uso especializado como terminales de

pasajeros en régimen de pasge o0 de crucero, zonas de atraque y fondeo,
etc.

Terminales portuarias de trafico de pasajeros.

Las terminales de pasgjeros, deberan estar diferenciadas en dos grupos.
Terminales de Pasajeros de Linea Regular y Terminales de Pasajeros en
Régimen de Cruceros

En ambos casos deberan definirse los siguientes aspectos.

Definir la delimitacion y componentes de laterminal

Determinar las instalaciones y estructuras instaladas en las zonas
contiguas alatermindl.

Grado de dependencia de |os servicios considerados esenciales.
Equipos instalados en dSituacion de reserva para asegurar la
continuidad de los servicios esenciales.

Efectivos humanos, fiabilidad y funcion del persona laboral.
Detalles de los equipos de control y seguridad existentes.
Identificacion de los vehiculos que acceden a las zonas de las
terminales.

Disponibilidad de personal en caso de emergencia
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Terminales de Pasajeros en Régimen de Linea Regular

Las Autoridades Portuarias deberan definir un recinto portuario dedicado
especificamente a las operaciones de tréfico maritimo de linea regular, que
estara definido por 1o siguientes aspectos:

Limite perimetral de todo € recinto dedicado a trafico de pasgjeros.
- Caracterigticas de cerramiento perimetral externo.

Puertas de acceso existentes entre la zona perimetral y el exterior de
la misma, edificios de uso comun, edificios e instalaciones
habilitadas para servicios de la estacion maritima.
Instalaciones de acceso a buque.
Aress destinadas a aparcamiento previo al embarque.
Areas habilitadas para € uso de vehiculos de transporte de
mercancias.
Vias de embarque y desembargue de pasgjeros y vehiculos.
Zonas habilitadas para efectuar controles de pasgjerosy vehiculos.
Muelles dedicados especificamente a atraque de bugues de pasgje.

En cuanto a control de embarque de pasgeros, deberan distinguirse dos
clases. pasajeros peatonalesy pasajeros con vehiculo propio.

Pasajeros peatonales

Deberan acceder a la zona de embarque con la documentacion valida,
siendo controlados a la entrada de este recinto. Una vez admitidos en esta
zona, se efectuara los siguientes controles:

Por parte del persona de la naviera, los documentos de embarque, y por
parte de la policia, control de los documentos de identificacion.

|gualmente, antes de su embarque, se controlarén sus efectos personales y
equipa e por medio de detectores de metales y explosivos.

Una vez pasados |os anteriores controles, |os pasgjeros se dirigiradn a punto
de recepcion del bugque. Terminada la operacion de embarque, se cerrara e
acceso alazona restringida.
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Pasajeros con vehiculos

Deberdn dirigirse a la zona de aparcamiento hasta € momento del
embargue, donde pasaran € control de la policia. Una vez efectuado este
control, los pasgeros conduciran sus vehiculos ala zona de embarque hasta
que sea autorizado € mismo.

En cuanto a las operaciones de desembarque de pasajeros, aquellos que lo
hagan peatonamente, descenderdn del buque a través dd itinerario
establecido para acceder a las zonas de acceso controlado, donde pasaran
el control policial.

Los que desembarquen conduciendo su vehiculo, lo hardn por la
correspondiente rampa, para continuar a través de itinerario establecido
hasta |a zona de control policial.

En cuanto a los vehiculos de transporte de mercancias, después de
desembarcar por la rampa correspondiente, se dirigiran a la zona habilitada
a tal efecto, donde pasardn € control de mercancias, de inmigrantes
ilegales y, s fuera conveniente, control de la carga mediante equipos
adecuados.

4.5.3. - Medidas de seguridad en terminales de pasajeros en régimen de
crucero.

En cada puerto deberan definirse aguellos recintos portuarios que se
dediquen especialmente a la escala de buques cruceros. Para ello deberan
determinarse las instalaciones y estructuras instaladas en las zonas
contiguas alatermindl.

|gualmente deberan detallarse los equipos de seguridad y emergencia para
casos urgentes.

Deberan estar perfectamente definidas la Situacion y los puntos de
encuentro para situaciones de emergencia, asi como |los equipos de control
existentes para la proteccion de los pasgjeros, equipaes y vehiculos y
sistemas de identificacion de los pasgjeros y vehiculos que accedan a la
termind.
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El personal de servicio en laterminal debera estar perfectamente definido y
cada uno de ellos debera estar formado adecuadamente y conocer a fondo,
sus misiones tanto en casos de normalidad como de emergencia

Se instadlara un limite perimetral en la zona de atrague del buque, con
cerramiento adecuado para evitar €l acceso a esta zona de personal no
autorizado.

La zona de aparcamiento de servicios, tales como camiones, contenedores
o cualquier otro vehiculo de transporte con mercancias destinadas a ser
cargadas en € buque, debera tener una proteccion perimetral, a la que
tendra acceso Unicamente el persona autorizado.

Sera también obligacién de la naviera establecer un control de acceso, para
verificar que solamente acceden a buque los pasgeros 0 personas
autorizadas, debidamente controladas.

Es necesario delimitar la zona de servicio de lalamina de agua que rodea a
buque, que deberd estar controlada, siendo potestad de las autoridades
portuarias la restriccion de la navegacion por esta zona durante |la estancia
del buque en puerto y, s fuera necesario, lainspeccion submarina alrededor
del buque.

En & caso de que los buques de cruceros no atraguen, sSino que queden
fondeados en las zonas especialmente dedicada a tal efecto, se definira un
perimetro arededor del buque, dentro del cual la navegacion estara
restringida, excepto paralas embarcaciones de servicio del buque.

4.6. - Medidas de proteccion en los puertos esparioles
Cada puerto debera tener establecido un Plan de Proteccion, € cual
constara de dos documentos:

Estudio de Seguridad en e que se describiran las caracteristicas del trafico
del puerto, instalacionesy servicios.

Plan de Emergenda Interior, describiendo las medidas a adoptar en casos
de emergencia.
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Estos documentos deberan ser aprobados por Puertos del Estado vy
revisados cada cuatro afios, o cuando existan cambios estructurales que asi
lo aconsgjen.

El Plan de Proteccion del Puerto, debera contener |os siguientes aspectos.

Estructura organizativa del servicio de seguridad.

Conjunto de procedimientos reguladores del Plan.

Descripcion de los documentos gque intervienen en dicho Plan.
Sistema de control de los documentos del Plan.

Controles y tratamiento de las incidencias detectadas, sistemas para
detectar las desviaciones del mismo y las acciones correctoras
correspondientes.

El Plan de Proteccién del Puerto debera definir e conjunto de instalaciones
necesarias para su eficacia

El control perimetral anti-intrusion debera estar compuesto por sistemas de
vigilancia con personal, sistemas electrénicos y tarjetas de identificacion.
S es posible, existirA cobertura mediante camaras de television en zonas
que se consideren prioritarias.

Igualmente debera disponer de sistemas de inspeccion de personas, y
unidades de transporte en las zonas restringidas, tales como arcos de
deteccion de metales y explosivos, asi como detectores manuales de
equipgesy bultos.
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