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RESUMEN
La investigacion plantea establecer la incidencia de implementar el concepto de la Conciencia del
Dominio Maritimo (MDA) en los espacios maritimos jurisdiccionales y areas de interés del Estado
ecuatoriano en el control de los ilicitos y el trafico maritimo. Con tal fin, se analizan experiencias
internacionales y la realidad nacional para establecer definiciones propias. La investigacion sigue
un enfoque mixto concurrente y triangular, con una seccion cuantitativa experimental, exploratoria
y longitudinal, y una seccion cualitativa, descriptiva y transeccional. En la seccion cuantitativa se
busca establecer la relacion entre las acciones de control que se realizan en los espacios maritimos
ecuatorianos, los ilicitos y los resultados alcanzados, para luego, por medio de modelos
fundamentados en experiencias internacionales, establecer la incidencia de la MDA en esas
acciones. En la seccion cualitativa, se analizan encuestas y entrevistas a personal de la Armada del
Ecuador y la Subsecretaria de Puertos y Transporte Maritimo y Fluvial, para establecer sus
impresiones y percepciones referentes a la implementacion del concepto de la MDA en el
Ecuador. En base a los hallazgos se presenta una propuesta de 10 lineas de accidén para
implementar la MDA en el Ecuador, en funcion de que el estudio concluye bajo demostracion
estadistica que ejerceria una positiva influencia en el control de ilicitos y el trafico maritimo.
Ademas, se demuestra que en la situacidn actual no existe una clara relacién entre las acciones de
control que realiza la Armada y el combate a los ilicitos y resultados que se han alcanzado.
Palabras Clave
e CONCIENCIA DEL DOMINIO MARITIMO
e ILICITOSENEL MAR

e TRAFICO MARITIMO
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ABSTRACT
The research proposes to establish the incidence of implementing the concept of Maritime Domain
Awareness (MDA) in the jurisdictional maritime spaces and interest areas of the Ecuadorian State
in illicit activities and maritime traffic control. To achieve this goal, international experiences and
the national reality are analyzed, which allows to establish our own definitions. The research
follows a concurrent and triangular mixed approach, with an experimental, exploratory and
longitudinal quantitative section, and a qualitative, descriptive and transectional section. The
quantitative section seeks to establish the relationship between the control actions currently taking
place in the Ecuadorian maritime spaces, the unlawful activities and the results achieved, and then,
through models based on international experiences, establish the incidence of MDA in those
actions. In the qualitative section, surveys and interviews of personnel from the Ecuadorian Navy
and the Undersecretariat of Ports and Maritime and Fluvial Transport are analyzed to establish
their impressions and perceptions regarding the implementation of the MDA concept in Ecuador.
Based on the findings, a proposal of 10 lines of action to implement MDA in Ecuador is
presented, according to which the study concludes that implementing the MDA concept Ecuador
would have a positive influence on the control of illegal actions and maritime traffic. Besides, it is
shown that in the current situation there is no clear relationship between the control actions carried
out by the Navy and the fight against unlawful activities and results that have been achieved.
Key Words
e MARITIME DOMAIN AWARENESS
e UNLAWFUL ACTIVITIES AT SEA

e MARITIME TRAFFIC



INTRODUCCION

La seguridad en los espacios maritimos es un tema recurrente en los diferentes foros que
abordan la necesidad del empleo de los mares para el desarrollo de actividades productivas. Mas
del 90% del comercio mundial se mueve a través de rutas maritimas, y nuestro pais forma parte
de esa realidad, que se hace més evidente al tomar en consideracion que el territorio maritimo
representa el 81% del territorio nacional, y en él no solo se realizan actividades como el
transporte, la pesca o los deportes nauticos, sino que bajo la superficie se encuentran otros

potenciales recursos cuya explotacion podria asegurar la supervivencia del Estado en el futuro.

Alcanzar los niveles de seguridad que la comunidad maritima requiere para desarrollar sus
actividades en esos espacios es una tarea que recae principalmente en los hombros de la Armada
Nacional, que dia a dia emplea sus medios en los espacios maritimos jurisdiccionales y areas de
interés del Estado para brindar a nacionales y extranjeros el entorno adecuado para que realicen
su trabajo de forma legal en nuestras areas maritimas. Sin embargo, estas condiciones se ven
afectadas por crecientes amenazas y factores de riesgo, como la delincuencia en el mar, el trafico
de estupefacientes, el transporte ilegal de mercaderias, armas, municiones, explosivos y
combustible, la pesca ilegal no declarada y no reglamentada o la contaminacién marino costera
fluvial, que establecen dificultades para que los bienes, recursos y servicios que se producen en 'y

desde el mar, se obtengan en el marco y circunstancias deseadas.

Es en este escenario, en el que la comunidad internacional ha emprendido en estrategias
de seguridad en los mares, que tienen como eje el conocimiento de todo aquello que ocurre en los
espacios maritimos, como la base para brindar seguridad y proteccion a las actividades licitas que

alli se realizan, creando la denominada Conciencia del Dominio Maritimo, que integra no solo la
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labor de las Armadas, sino de todas las instituciones que tienen competencias en esos espacios y
la cooperacion internacional dentro un mundo globalizado. EI Ecuador, ha tomado algunas
acciones en ese sentido, con base en iniciativas institucionales no necesariamente coordinadas, en
las que la Armada ha tenido un papel preponderante, alcanzando resultados que no han sido
dimensionados en virtud del esfuerzo desempefiado, pero sin implementar formalmente el

concepto mencionado.

Por lo indicado, el propdsito de este trabajo es determinar la incidencia que podria tener la
implementacion del concepto de la Conciencia del Dominio Maritimo en el control de los actos
ilicitos que tienen lugar en los espacios maritimos jurisdiccionales y areas de interés del Estado
ecuatoriano y del trafico maritimo que navega por ellos. Con tal fin, se adoptard un enfoque
mixto de investigacién, concurrente y con triangulacion de resultados entre las secciones

cuantitativa y cualitativa del estudio, que permita determinar esa relacion.

Esta investigacion inicia con la descripcion del problema, identificando la situacién
general en los espacios maritimos ecuatorianos y las responsabilidades de la Armada y otras
instituciones con competencias en ellos sobre esta realidad. En el marco de referencia, se estudia
el marco tedrico, fundamentado en la situacién mundial y regional, las teorias, experiencias,
conceptos y sistemas utilizados para definir e implementar la Conciencia del Dominio Maritimo a
nivel internacional, mientras que en el marco conceptual, se presentan propuestas de definiciones
nacionales sobre los temas estudiados fundamentadas en las vivencias de otros paises. Esta
informacién es estudiada bajo el marco legal internacional y ecuatoriano para determinar su

validez y pertinencia en la situacién actual.
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Posteriormente, se presenta la metodologia utilizada para la investigacion, realizada bajo

un enfoque mixto, con una seccién cuantitativa, experimental, longitudinal y exploratoria basada
en el estudio de los ilicitos, operaciones y resultados alcanzados por la Armada en el periodo que
comprende desde enero del 2015 a junio del 2018. La seccion cualitativa del estudio, no
experimental, descriptiva y transeccional, estudia los resultados de encuestas realizadas a
personal operativo y de Inteligencia de la Armada y de la Subsecretaria de Puertos y Transporte
Maritimo y Fluvial y sus entidades adscritas, asi como entrevistas en profundidad realizadas a

expertos de estas instituciones.

Los resultados de esta investigacion, son presentados mediante estadisticos como
coeficientes de correlacion y pruebas de medias de muestras relacionadas en la seccion
cuantitativa y el estudio descriptivo de las encuestas y entrevistas realizadas en la seccién
cualitativa. Junto con la situacion actual establecida mediante un diagndstico y las experiencias
internacionales, permiten elaborar una propuesta de bases para la implementacién de la
Conciencia del Dominio Maritimo en nuestro pais, bajo 10 lineas de accién enfocadas a nivel del

Estado.

Las conclusiones y recomendaciones, se presentan enfocadas hacia los objetivos de la
investigacién que finaliza estableciendo que implementar el concepto de la Conciencia del
Dominio Maritimo tendra un positivo impacto sobre la seguridad maritima en el control de los

ilicitos y el trafico maritimo en los espacios jurisdiccionales y areas de interés.



CAPITULO I: EL PROBLEMA
1.1. Planteamiento del Problema.

La seguridad en los espacios maritimos es una preocupacion creciente de los gobiernos en
todo el mundo. Tras el atentado realizado a las Torres Gemelas en Nueva York el 11 de
septiembre del 2001, los paises tomaron las medidas tendientes a proteger a su poblacion y entre
ellas, varios definieron estrategias de seguridad maritima para preservar la libertad del empleo de

los mares para fines legitimos (Maritime Security Working Group, 2005a).

En la actualidad, las amenazas se han diversificado y si bien las estrategias de seguridad
maritima nacieron para enfrentar a las amenazas terroristas que se presentaban en algunas
latitudes, fendmenos globales como el trafico ilicito, los actos violentos en la mar, las
afectaciones a los ecosistemas marinos o los desastres naturales (Gobierno de Espafia-Presidencia
de la Nacion, 2013) hacen que se requiera de una respuesta con enfoque integral que permita

alcanzar la percepcion de seguridad y bienestar que la poblacion requiere de sus gobernantes.

Nuestro pais no esta ajeno de esa realidad. EI numero de ilicitos en el mar denunciado a
las autoridades respectivas, muestra una tendencia creciente a pesar de los esfuerzos realizados
por las diferentes autoridades para combatirlos. Por ejemplo, entre 2010 y 2013, se tuvo un
promedio de 299 motores fuera de borda robados en forma anual de acuerdo a la informacién
recabada por la Armada del Ecuador (2014d) y establecida para su planificacion. Por otra parte,
Ecuador es considerado desde hace ya algunos afios como ruta de transito de la droga (Bagley,
2013) y el empleo de la denominada ruta del Pacifico hacia México se ha incrementado desde las

costas ecuatorianas y frente a Galapagos (Espinosa, 2009).
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Ademas de ello, en los dos ultimos afios se ha evidenciado con mucha fuerza una nueva
amenaza, la de la pesca ilegal no declarada y no reglamentada (INDNR) en nuestros espacios
maritimos jurisdiccionales y areas de interés del pais. Flotas extranjeras realizan sus acciones en
impunidad por falta de control, debido a la falta de recursos econdmicos y tecnoldgicos para
implementar los sistemas necesarios para el monitoreo (Alava & Paladines, 2017), por parte de la
Armada y el Parque Nacional Galapagos a pesar de los esfuerzos que realizan ambas

instituciones con los medios disponibles (Alava et al., 2017).

Las estadisticas no son alentadoras con respecto a los resultados obtenidos en funcion de
las acciones tomadas. En 2014 por ejemplo, de acuerdo a lo indicado por el Capitan de Puerto, se
reportaron 111 robos de motores en la Capitania de Salinas, de los cuales se recuperaron
solamente 7 (Gallegos, 2015). Hechos como este, indican una necesidad de cambiar la forma en
que se opera, de tal manera que las actividades que se realicen permitan disminuir la brecha entre
los ilicitos y las acciones exitosas de control, a fin de incrementar la percepcion de seguridad en

los espacios maritimos jurisdiccionales y areas de interés.

Los cambios implicardn necesariamente romper paradigmas y entre ellos, buscar formas
innovadoras de alcanzar los resultados, por medio del conocimiento real y continuo de las
actividades que se realizan en los espacios maritimos ecuatorianos. En la situacién actual, al no
contar con informacion valedera y de interés, que permita tener una conciencia situacional
completa sobre las acciones que se realizan en el territorio maritimo y su impacto en la seguridad,
la proteccion, la economia y el ambiente, incide en que las actividades que realizan la Armada del
Ecuador y otras instituciones nacionales que tienen bajo su competencia el control de diversas

actividades que se realizan en los espacios maritimos, no se tornen efectivas a pesar de los
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esfuerzos realizados. Como es posible verificar en los espacios publicos de opinidn, existen
denuncias ocasionales por parte de los usuarios maritimos de que no se alcanzan los niveles de
seguridad esperados para las actividades maritimas en diferentes sectores como los espacios

maritimos frente a la provincia de EI Oro (Del Pezo, 2018) o Esmeraldas (Diario La Hora, 2018).

Esta situacion no solo afecta a quienes sufren las consecuencias de los delitos en la mar
como el robo de motores, narcotréfico, contrabando, pesca ilegal, etcétera, sino a toda la
poblacion. Al no estar en capacidad de determinar en forma cierta las actividades del tréfico
maritimo, las actividades en los puertos se ven afectadas. No estar en capacidad de controlar las
actividades de una concesién petrolera o de exploracion de patrimonio, puede causar perjuicios
potenciales a todo el Estado, y asi, se puede continuar enumerando todas aquellas afectaciones a
nuestro pais, que se pueden dar por no contar con los medios requeridos para controlar en forma

eficiente nuestros espacios maritimos jurisdiccionales y las &reas de interés para nuestro pais.

Por ende, mantener un control de todos los espacios maritimos, dentro de las 200 millas
de jurisdiccion y de sus intereses mas alla de ellas, es un requerimiento urgente para asegurar la
supervivencia del estado. El territorio maritimo ecuatoriano representa el 81% del territorio
nacional, méas de un millon de kilémetros cuadrados en los que existen recursos vivos y no vivos
y por los que transitan dia a dia los bugues que transportan mas del 90% del comercio exterior
ecuatoriano (Armada del Ecuador, 2018c) en una visién oceanopolitica que mira hacia la cuenca
del Pacifico y al sur hacia la Antartida, ampliando los requerimientos de seguridad maritima del

Estado (Ministerio de Defensa Nacional, 2018).

Como parte de las diferentes estrategias de seguridad maritima mencionadas, las naciones

vieron la necesidad de alcanzar el conocimiento de todas las actividades que se realizan en los
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espacios acuaticos. Nace asi el concepto de la Conciencia del Dominio Maritimo (MDA por sus
siglas en inglést), que permite a las autoridades a cargo tomar decisiones en base a informacion
certera y oportuna, confiable y técnicamente verificable, para optimizar el empleo de los medios

y de esa manera elevar el nivel de seguridad en los espacios a cargo.

No contar con elementos que permitan construir la MDA ecuatoriana incide en que el
control al cometimiento de ilicitos y un control del trafico maritimo incompleto, no alcancen los
niveles de eficiencia requeridos por la poblacion. No contar con suficiente informacion dificulta
la planificacion de las operaciones y la consecuente toma de decisiones para combatir los ilicitos,
al no tener la capacidad de identificar a un buque como sospechoso, no contar con informacion de
la tripulacién, su carga y propietario, y otros datos de interés que pueden servir como

discriminadores para apoyar esas tareas (Glandrup, 2013).

A la fecha, este no es un concepto establecido en Ecuador y a partir de esa base, el
esfuerzo articulado en tal sentido es limitado. El liderazgo de la Armada en las acciones tomadas
en la Gltima década, con hechos tales como la implementacion de sistemas de rastreo satelital, la
creacion del Sistema de Gestion Maritima Portuaria (SIGMAP) y el Sistema de Gestion Maritima
(SIGMAR), ha establecido las bases para poder establecer la MDA y tomar las acciones
subsecuentes necesarias para alcanzarla, un tema sobre el que se tratara en la propuesta a

presentar como parte de este trabajo.

1.2. Formulacién del Problema.

! Por las siglas en inglés de Maritime Domain Awareness. Se utilizara la abreviatura del idioma inglés pues es la
utilizada cominmente en la literatura y debido a que no se ha definido hasta la actualidad una traduccion estandar del
concepto al espafiol.
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Como se evidencia de lo anteriormente mencionado, no ejercer el control en los espacios
maritimos jurisdiccionales y areas de interés del Ecuador en el nivel requerido por las personas
que hacen uso del mar para sus actividades diarias, genera intranquilidad e inestabilidad social.
En tal sentido, la accion de la Armada del Ecuador es fundamental para brindar las soluciones
que la poblacion requiere. En tal virtud, deben tomarse acciones que permitan establecer un
control sobre esos espacios y de esa manera brindar la seguridad que los usuarios del mar,
[lamense estos pescadores, gente de mar, personal portuario u otros, requieren para realizar sus

faenas con normalidad.

En ese sentido, cabe formularse la siguiente pregunta: ¢Puede el Ecuador, a través de su
Armada y otras instituciones que tienen competencias, controlar las actividades que se realizan en
sus espacios maritimos jurisdiccionales y areas de interés para beneficio de la seguridad en esos
espacios? La respuesta a esta pregunta permitird establecer la importancia de contar con una
MDA en los espacios maritimos jurisdiccionales y areas de interés del Ecuador, y ademas, con
una base para que el concepto se vuelva una realidad. Al establecer en forma adecuada el
concepto en la Armada, los beneficios de su implementacion favoreceran a todo el ambiente

maritimo ecuatoriano.
1.3. Justificacion.

El namero de ilicitos en el mar denunciado a las autoridades respectivas, muestra una
tendencia creciente a pesar de los esfuerzos realizados para combatirlos (Albuja Obregén, 2015),
en un ambiente en el que no solo la Armada tiene participacion, pues siguiendo el concepto de
gobernanza, muchas son las entidades involucradas. En el Ministerio de Defensa, a través de la

Armada del Ecuador y por medio de la Direccién Nacional de Espacios Acuaticos como ente
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especializado, recae la Autoridad Maritima Nacional, en base a la historia y a lo determinado en
el Decreto Nro. 1111 del 27 de mayo del 2008, situacién que se complementa en el Decreto
Ejecutivo Nro. 723 del 9 de julio del 2015, en que le otorga una calidad de Autoridad de Policia
Maritima, que la venia ejerciendo desde la fundacion de la republica y establecida legalmente en
la emision del Codigo de Policia Maritima a través de los Capitanes de Puerto (Comision
Legislativa, 1960), disponiéndole “prevenir y neutralizar los actos ilicitos en los espacios

maritimos y fluviales jurisdiccionales”, entre otras atribuciones.

A pesar de las acciones que realiza la Armada a través de las unidades desplegadas en los
espacios maritimos jurisdiccionales, las actividades ilicitas tales como el robo de motores,
contrabando, narcotrafico y otras, siguen sucediendo. Esta es una situacion que debe ser revertida
y no cambiard a menos que se tomen medidas al respecto, que tengan visiones diferentes e
innovadoras respecto a las que usualmente se han venido desarrollando para obtener un mejor
control de los espacios jurisdiccionales y areas de interés, y de esa manera, brindar un mayor

nivel de seguridad a quienes realizan alli sus actividades.

La inseguridad, como lo indica el Presidente Moreno (2018) en la Politica de Defensa,
Seguridad y Desarrollo para la Frontera Norte del Ecuador, amenaza a la poblacion y crea
intranquilidad e inestabilidad social. A esto se suma una creciente percepcién de falta de eficacia
en las acciones de las instituciones responsables y por ende una disminucién en los indices de
confianza y perdida de la imagen, con declaraciones en contra de las acciones realizadas (Diario

La Hora, 2011).

Una de las principales causas que ocasiona que esto suceda es la falta de la conciencia

situacional del dominio maritimo en los espacios maritimos jurisdiccionales y areas de interés del
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Ecuador, lo que dificulta ejecutar acciones efectivas contra los ilicitos que se realizan en la mar
por la falta de conocimiento de las actividades que se realizan y la falta de oportunidad en la
reaccion contra esos ilicitos. Contar con la informacion derivada de haber conformado la MDA,
facilitara optimizar las operaciones de control y el empleo de los medios en los espacios

maritimos.

Si bien esta situacion empezd a cambiar con la implementacion del monitoreo satelital a
naves, alcanzar una MDA ecuatoriana requerira muchas acciones que involucran no solo a la
Armada sino al estado en general, motivo por el que su implementacién debera ser parte de un
proceso gradual. Contar con la MDA es la clave a la seguridad maritima. Las capacidades
actuales se quedan cortas con lo necesario, por lo que se debe dar un paso adelante en conceptos,
tecnologia y confianza para trabajar y compartir informacion con otras instituciones para

alcanzarlo (Joseph Nimmich & Goward, 2007).

Para solucionar el problema, sera necesario estudiar en detalle la situacion de la seguridad
en los espacios maritimos jurisdiccionales ecuatorianos y definir en funcién de las denuncias y
logros alcanzados, una tendencia de la efectividad en el control. Asi, se podra tener una idea clara
de la situacion problematica a ser afrontada y cémo el contar con la MDA ecuatoriana podria
ayudar a disminuir su incidencia, pues aprovechando la experiencia internacional en el tema, se
podran definir las ventajas que podria traer implementar la MDA en el pais, para que a partir de
las ventajas y un diagnostico de linea de base, construir una propuesta de base para la
implementacién del concepto en el Ecuador, con lineas de accion generales que permitan

implementar la MDA en el Ecuador en el mediano plazo.
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Las bases para este plan, definidas como lineas de accion y que se convierten en la
propuesta que en este trabajo se presenta, permitiran generar las condiciones favorables
necesarias para mejorar la eficacia en el combate a las actividades ilicitas y el control del trafico
maritimo en los espacios maritimos jurisdiccionales y areas de interés, pero ademas permitiran
establecer el concepto en el Ecuador. De esta manera, la investigacion permitira llenar este vacio
de conocimiento y en cierta forma, concentrar los esfuerzos individuales que se realizan por
diferentes entidades de la Armada y otras instituciones del Estado para el control de los espacios
maritimos jurisdiccionales y éreas de interés, mejorando la situacion actual y la seguridad de las
personas de la comunidad maritima que realizan sus actividades de toda indole y dependen de la

misma en esos espacios.
1.4. Objetivos de la Investigacion.
1.4.1. Objetivo General.

Determinar la relacion entre contar con una MDA de los espacios maritimos
jurisdiccionales y areas de interés del Ecuador, y el control de las actividades ilicitas y el trafico
maritimo, a través de la comparacién de la situacion actual con una posible situacion mejorada
por medio del estudio de las experiencias internacionales y la opinion de personal involucrado en
el tema, para mejorar la eficiencia de las operaciones en los espacios maritimos jurisdiccionales y

areas de interés.
1.4.2. Objetivos Especificos.

Obijetivo Especifico 1. Establecer la relacién entre las actividades ilicitas que se realizan

en los espacios maritimos jurisdiccionales y areas de interés del Ecuador, en comparacion a las
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actividades de control y resultados alcanzados, para definir una linea de base sobre los problemas

que afronta el Ecuador en sus espacios maritimos jurisdiccionales y areas de interés.

Obijetivo Especifico 2. Determinar el nivel de control del trafico maritimo que se tiene en
el Ecuador en base a los sistemas y equipos existentes en la Armada y otras instituciones, para

establecer la linea de base de la cobertura a establecer.

Objetivo Especifico 3. Analizar los logros alcanzados por implementar la MDA en las
experiencias internacionales, para establecer las posibles ventajas de establecer este concepto en

el pais.

Objetivo Especifico 4. Consultar el nivel de conocimiento y aceptacion que tiene el
concepto de MDA en el Ecuador, para establecer la interiorizacion del mismo y qué ventajas

considerarian en el caso de adoptarlo.

Objetivo Especifico 5. Plantear una propuesta de bases para un plan con el fin de
establecer el concepto de MDA en el Ecuador, en base a la informacion recopilada y las

experiencias internacionales.
1.4.3. Matriz de consistencia.

Se puede verificar la Matriz de Consistencia entre el problema, los objetivos, las variables

y las preguntas de investigacion en el Anexo “A”.
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CAPITULO Il: MARCO DE REFERENCIA
2.1 Antecedentes o estado del arte.

El concepto del Maritime Domain Awareness, abreviado como MDA vy traducido en
forma comun al espafiol como Conciencia del Dominio Maritimo es relativamente nuevo, pues se
introduce oficialmente en documentos estadounidenses a partir del afio 2001 cuando el Almirante
James Loy, Comandante de la Guardacostas de Estados Unidos (USCG?) en los dias posteriores a
los atentados del 11 de septiembre lo presenta en diferentes foros. Si bien el término es acufiado
en esos dias, la USCG (1998) ya habia presentado anteriormente su estrategia maritima, en la que
contemplaba la integracion de satélites y sensores que entreguen informacién en tiempo real que

permita la total visibilidad de las regiones maritimas.

Este era un concepto inicial de lo que hoy es la MDA, que como lo indican Nimmich y
Thomas (2006), tom6 un nuevo impulso en Estados Unidos tras los ataques a las torres gemelas
junto con otros temas de seguridad, pero habia sido una constante preocupacion tanto para el
USCG como para la Armada de Estados Unidos (USN?3), que veian la necesidad de trabajar
juntos para cerrar los vacios en informacién necesarios para brindar la seguridad requerida al
territorio estadounidense, integrando ademas la informacién de otras agencias y naciones amigas.
Hoy, la MDA en Estados Unidos es un concepto desarrollado tras una Estrategia de Seguridad
Maritima Nacional y busca un alcance global, integrando a todas las instituciones de esa nacién

en un esfuerzo para alcanzarla.

2 Por las siglas de United States Coast Guard, nombre oficial de la Institucion.
3 Por las siglas de United States Navy, nombre oficial de la Institucion.
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La MDA es definida por la Armada de Estados Unidos como “el entendimiento efectivo

de todo lo asociado con el dominio maritimo que pueda impactar la seguridad, la proteccion, la
economia o el ambiente ...” (United States Navy, 2007). Esta definicion concuerda con la de la
Organizacién Maritima Internacional (2012) que en base al concepto anterior, difiere solamente
al ser mas especifica e indicar que la MDA esta referida a las actividades asociadas con el

ambiente maritimo.

En otras latitudes, estas iniciativas fueron tomadas como un impulso para definir sus
propios conceptos de MDA y generar incluso esfuerzos regionales para su desarrollo, pues para
alcanzarla es imprescindible la cooperacion entre las naciones. Asi, en forma adicional a las
acciones emprendidas desde el marco de la Union Europea o de la Organizacion del Tratado del
Atlantico Norte (NATO?), Italia por ejemplo, emprendi6 en el Centro de Trafico Regional
Maritimo Virtual (V-RMTC®) y la Red Maritima Trans-Regional (T-RNM®). EI primero es un
sistema que crea una red virtual para permitir el intercambio de informacion no calificada sobre
el trafico maritimo entre los centros operacionales de los paises adherentes, adoptando
herramientas comerciales y un software libre provisto por la Armada de Italia, logrando una
combinacién de bajos costos de desarrollo e implementacion (Sabatini, 2012). EI V-RMTC vio
su evolucion en la T-RNM que cuenta con 37 paises, que no solo son del area del Mediterraneo,
pues sus primeros miembros externos fueron Brasil y Singapur (Ministero de la Difesa, 2018), y

hoy cuenta con miembros del Pacifico Sur-Oeste como Per y Chile (Capeleto, 2017).

4 Por las siglas de North Atlantic Treaty Organization. Se utiliza las siglas en inglés por ser la mas ampliamente
utilizada.

5 Por las siglas de Virtual-Regional Maritime Traffic Centre, utilizada extensamente en la literatura disponible,
incluso en espafiol.

® Por las siglas de Trans Regional Maritime Network, utilizada extensamente en la literatura disponible, incluso en
espafiol.
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En el area del Asia Pacifico, el concepto ha tenido un desarrollo interesante y es
considerado como la clave para la seguridad maritima. Basados en Singapur se encuentran el
Centro de Intercambio de Informacion (ISC’) del Acuerdo de Cooperacion Regional para el
Combate de la Pirateria y Robos Armados contra Buques en Asia (ReCAAP®) y el Centro de
Fusion de Informacion (IFC®), junto con el Centro de Reporte de Pirateria del Burd Internacional
Maritimo, todos ellos referentes internacionales en la forma de organizar el intercambio de

informacion regional (Bueger, 2015a).

En nuestra region, el concepto no se ha desarrollado en su total dimensidn pues los paises
no han alcanzado el nivel de confianza necesario para establecerlo. En el nivel continental existen
acuerdos en base a las previsiones establecidas en el Tratado Interamericano de Asistencia
Reciproca (TIAR) y en las Conferencias Navales Interamericanas (CNI), creandose incluso una
conferencia especializada en Control Naval de Trafico Maritimo (CNTM), que sienta las bases
para establecer una MDA continental a través de 4 Areas para el control de las areas maritimas
establecidas en el Plan para la Coordinacion de la Defensa del Trafico Maritimo Interamericano
(Plan CODEFTRAMI), que tiene como finalidad “coordinar las taras de preparacion a
implementar por las Armadas del Continente Americano en lo referido a la Direccion, el Control
y la Proteccion del Trafico Maritimo Interamericano, alcanzando asi un adecuado alistamiento
para su eventual defensa” (Conferencia Naval Interamericana especializada en Control Naval de

Trafico Maritimo, 2008a). Estas areas son el Area Maritima del Atlantico Sur (AMAS), el Area

" Por las siglas en inglés de Information Sharing Center, abreviatura usada en la literatura.

8 Por las siglas en inglés de Regional Cooperation Agreement on Combating Piracy and Armed Robbery Against
Ships in Asia.

® Por las siglas en inglés de Information Fusion Center, utilizadas en forma comun en la literatura.
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Maritima del Pacifico Sur (AMPAS), el Area Maritima del Atlantico Norte (AMAN) y el Area

Maritima del Pacifico Norte (AMPAN).

Estas iniciativas no han logrado llegar a un consenso en todo el continente y mas bien,
otras como el Sistema de Intercambio de Informacion de las Naciones Cooperantes (CNIES??),
gue nacié como una alternativa regional impulsada por Estados Unidos para replicar el modelo
del V-RMTC en América, tuvo una mejor acogida y se encuentra en proceso de reemplazo desde
el afio 2012 por la Integracion de Informacion Situacional Cooperativa (CSII*) (Hurtado, 2016)
a la que Ecuador se sumo en el afio 2018 (Agencia EFE, 2018). Estos sistemas permiten
compartir en tiempo real a todos los miembros, informacion de sensores embarcados en
aeronaves no tripuladas (UAV*?) y en 3 nanosatélites ubicados en orbita de baja altura (LEO®),
radares de diferentes tipos de las naciones parte del sistema y sistemas de identificacion en una
plataforma basada en Internet y con herramientas de redes sociales disponibles en todo el mundo

y de fécil empleo (Marina, 2013).

Al hablar de la subregion, Brasil, Uruguay, Paraguay y Argentina han logrado avances en
el marco de las regiones organizadas por el TIAR. El Area Maritima del Atlantico Sur (AMAS)
es la Unica organizada como tal, que tiene institucionalizado el puesto del Coordinador (CAMAS)
para tiempos de paz y que entre sus funciones tiene “Compilar informacion acorde con los datos
provistos por los COLCO’s, referente al movimiento del trafico maritimo y mantener el ploteo

de ese trafico, a los fines de su analisis, evaluacion y diseminacion” (Coordinador del Area

10 Por las siglas en inglés de Cooperating Nations Information Exchange System, abreviatura usada en la literatura
disponible en espafiol.

11 Por las siglas en inglés de Cooperative Situational Information Integration, abreviatura usada en la literatura
disponible en espafiol.

2 por las siglas en inglés de Unmanned Aerial Vehicle, abreviatura de uso comun en espafiol.

13 Por las siglas en inglés de Low Earth Orbit, utilizadas cominmente en la literatura.

14 Siglas de Comandante Local Operativo en la Doctrina Interamericana de CNTM.
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Maritima del Atlantico Sur, 2018). EI CAMAS organiza anualmente ejercicios de CNTM tales
como el Transamérica, COAMAS y TransOceanic con el fin de estandarizar practicas relativas al
Plan CODEFTRAMI, utilizando principalmente el sistema SISTRAM de Brasil, que esta

enlazado al V-RMTC italiano (Medeiros & Moreira, 2017).

En el Pacifico Sur la situacion es muy diferente, pues no se ha logrado avances
significativos, al nivel de que en el Plan CODEFTRAMI, solo en el Area del Pacifico Sur
(AMPAS) se establecen Sub-Areas para cada uno de los paises, es decir Colombia, Ecuador,
Chile y Per0. Sin embargo, Colombia, Pert y Chile han iniciado esfuerzos individuales tendientes
a contar con sistemas relacionados con la MDA o decididamente establecer el concepto y tomar

las acciones necesarias para implementarlo, pensando en un enfoque regional.

La Armada de Colombia establece en su planificacion la importancia del “Conocimiento
del Dominio Maritimo” como un modelo que debe ser alcanzado al 2019 con proyeccion al 2030,
con una amplia infraestructura soportada en medios navales y sistemas de vigilancia para

prevenir riesgos y enfrentar amenazas en el entorno maritimo regional (Rodriguez, 2016).

La Marina de Guerra del Perd (MGP) mantiene una vision similar que ademas ya ha
presentado en varios foros. El Instituto de Estudios Historico-Maritimos del Perd (2016)
establece como evidente para el Pert “la necesidad de tener un completo control del movimiento
de las naves” en su dominio maritimo. En julio de 2018, sus representantes participaron de la
Conferencia de Seguridad Maritima en Norfolk, Virginia, siendo la Unica nacion sudamericana
que participd con un conferencista, el Vicealmirante James Thornberry, quien expresd la
importancia que tiene para su pais la conciencia situacional maritima y la necesaria cooperacion

con otras naciones para alcanzarla en forma global (Pelcastre, 2018). Esta posicidn no es nueva,
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pues en el Simposio Naval del Pacifico Oeste realizado en Chile en 2017, el representante de ese
pais presentd la ponencia de establecer un Centro de Fusién de Informacién (IFC) en Callao, con
base en el sistema SIMTRAC de la MGP para mantener la conciencia situacional maritima en un
area de interés que comprende el Pacifico Sur, la Amazonia, el Atlantico y el indico, replicando
el centro que mantiene Singapur en cooperacion con varias naciones del Asia Pacifico, y del que

Peru forma parte desde el afio 2013 (Vildoso, 2017).

Chile a través de su Armada ha establecido la MDA como clave para establecer la
seguridad de sus espacios maritimos. En el afio 2008, en el marco de la Exposicién
EXPONAVAL, se realizé en ese pais la Conferencia Global de MDA y el Segundo Taller de
Trabajo del Hemisferio Oeste sobre MDA, en la que conferencistas de Europa, Asia, Africa, el
Medio Oriente y América intercambiaron ideas sobre como alcanzar la interoperabilidad de los
sistemas para mejorar la MDA. Hace ya diez afios (a la fecha de la elaboracion de este trabajo),
Chile ya indicaba la necesidad de establecer un sitio web regional para facilitar la comunicacion
entre las naciones e incluir actividades de conciencia del dominio maritimo en los ejercicios
militares que se realizaban en la region. A la época, solo participaban en la iniciativa de V-
RMTC para las Américas del Comando Sur de Estados Unidos, Argentina, Brasil, Canadé, Chile,
México y Panam4, paises que participaron de los talleres de trabajo, observandose que de las
naciones del Pacifico Sur, solo Chile participaba de las reuniones referentes a la implementacién

de la MDA (Roman, 2009).

Este no es el Unico referente, pues Marchant (2010) indica que la MDA ha sido
caracterizada por la Armada de Chile como el Conocimiento Efectivo del Dominio Maritimo,

definida por acciones de Vigilancia, Control y Alerta. De acuerdo a estudios realizados por la
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Direccién de Proyectos e Investigacion de la Armada de ese pais, el conocimiento efectivo en
Chile al 2010 era cercano al 10% en las areas de mayor rendimiento y al 7% como promedio
nacional. Importante es considerar la postura de Arenas (2010) que establece que al ser la MDA
esencialmente cooperativa, se debe definir la postura en tiempo de conflicto, indicando que las
brechas de conocimiento que se pueden crear por la falta de informacion generalmente
proveniente de los sistemas cooperativos, deberd ser cubierta por las acciones de las unidades

navales.

Sepulveda (2017) por otra parte, indica la evolucion de la participacién de Chile en los
esfuerzos internacionales para establecer la MDA global, como miembro de la V-RMTC de las
Américas impulsada por Estados Unidos, y su evolucion hacia el sistema SeaVision utilizado
actualmente por ese pais, con el que comparte la informacién creada por medio del sistema de
Vigilancia, Control, Alerta y Respuesta que se muestra en la Figura 1, apoyada por sistemas de
Identificacion y Traqueo a Larga Distancia de Naves (LRIT?®), controlado desde un Centro de
Operaciones Maritimas. Chile ademéas forma parte del IFC de Singapur, colabora con el sistema
AIS'® de Noruega y el T-RNM de Italia. Sepllveda establece de esa manera la importancia de la
MDA para Chile, y el requerimiento de satélites para alcanzar el nivel de conocimiento que ha

sido establecido como necesario.

15 Por las siglas en inglés de Long Range Identification and Tracking of Vessels, abreviatura utilizada cominmente
en la literatura.
16 Por las siglas en inglés de Automatic Identification of Shipping, Identificacién Automatica de Buques.
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Figura 1. Vision de Chile de la MDA
Fuente: (Arenas, 2010)

La Armada del Ecuador, no maneja en su doctrina, el concepto de la Conciencia del
Dominio Maritimo, como puede verificarse en el Concepto Estratégico Maritimo (Armada del
Ecuador, 2014a), la Doctrina Bésica de la Armada (Armada del Ecuador, 2013), el Plan de
Seguridad Integral de los Espacios Acuaticos (Armada del Ecuador, 2014e) o el Plan de
Fortalecimiento para el Control de los Espacios Acuéticos (Armada del Ecuador, 2014c). A pesar
de los avances que la Politica de la Defensa Nacional ha realizado en la definicion de las
necesidades para alcanzar la seguridad de los espacios acuaticos, al establecer como primer
objetivo el ejercer el control efectivo del territorio nacional incluyendo especificamente estos
espacios en la definicion, e indicar que la seguridad maritima “esta concebida como el control
efectivo de todo lo asociado al dominio maritimo” (Ministerio de Defensa Nacional, 2018),
adolece de practicidad al indicar que la Armada ejecuta sus tareas para conseguir un
conocimiento situacional maritimo, cuando éste es el requisito que le permitira cumplir sus tareas

a cabalidad y no viceversa.
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Tanto es asi, que en el Concepto Estratégico Naval contenido en el Plan de Gestion
Institucional “Bicentenario” se establece la necesidad de que se mantenga un adecuado
“Conocimiento Situacional del Ambito Maritimo, conforme a las particularidades de las zonas
jurisdiccionales nacionales y a las actividades en las areas no jurisdiccionales de interés nacional”
(Armada del Ecuador, 2018b), basado en un sistema de vigilancia costera nacional y la
persistencia y presencia de las unidades desplegadas en las zonas econdémicas exclusivas y en las
areas no jurisdiccionales de interés, complementado con las acciones de inteligencia para
solventar los requerimientos de informacion e inteligencia operacional. Sin embargo, tras estos
acercamientos no se establecen definiciones formales, objetivos estratégicos, sectoriales o
directrices especificas, por lo que los esfuerzos o proyectos que se pudieran realizar no tienen un

enfoque especifico para establecer el concepto.

En los cuerpos legales ecuatorianos tampoco se menciona el concepto, por lo que se
puede indicar que en una primera aproximacién, en nuestro pais no existiria un conocimiento
cabal sobre la importancia y ventajas de contar con una conciencia del dominio maritimo

ecuatoriano.

A pesar de ello, la Armada del Ecuador inici6 en la Gltima década esfuerzos tendientes a
generar el conocimiento de las actividades que se realizan en los espacios maritimos por medio
de la implantacion de los dispositivos de rastreo satelital y el control realizado a través del
Sistema de Gestion Maritimo Portuaria (SIGMAP) y su evolucion al Sistema de Gestion
Maritima (SIGMAR). Sin embargo, no se evidencian esfuerzos mayores para el intercambio de

informacidn para incrementar la conciencia, ademas de acuerdos bilaterales con Estados Unidos,
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Colombia o Peru, y proyectos que buscan incrementar la informacion para el cuadro de panorama

operacional.

En lo referente a investigacion sobre el tema, el Unico referente en Ecuador, que de hecho
no tiene una relacién directa con el concepto, pues no lo trata directamente sino que mas bien se
refiere a una aplicacion que ayudaria a estudiar una parte del problema planteado, es el trabajo de
Suérez (2018) que buscaba generar el anélisis espacial del robo de motores fuera de borda a
pescadores artesanales usando los métodos Getis-Ord, para definir areas optimizadas para las
operaciones de control y vigilancia y producir cartografia temética del robo de motores fuera de
borda, logrando determinar que las zonas con mayor cantidad de eventos son al norte y sur de los

espacios maritimos jurisdiccionales.

En este sentido, es importante mencionar que la Conciencia del Dominio Maritimo en
Ecuador es un campo mayormente inexplorado y con grandes posibilidades de crecimiento para

el incremento de la percepcién de seguridad en los espacios maritimos.
2.2 Fundamentos tedricos.
2.2.1 Seguridad Maritima. Estrategia de Seguridad Maritima.

La importancia de la seguridad en los espacios maritimos ha llevado a que se establezca la
necesidad de definir estrategias particulares para la seguridad maritima en varios paises. En
Estados Unidos, los cambios que trajo consigo la necesaria reorganizacion de sus organizaciones
de seguridad tras los sucesos del 11 de septiembre de 2001, indujeron a la necesidad de crear una
Estrategia de Seguridad Maritima en virtud de que esa nacién depende del uso seguro de los

océanos.
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Dentro de esta estrategia, que nace a pedido de una solicitud del Presidente de ese pais en
diciembre del 2004 al Departamento de Defensa y al Departamento de Seguridad Nacional, se
incluyen ocho planes, de los cuales el principal es el plan para alcanzar la conciencia del dominio
maritimo, al que se suman, el plan para la integracién de la inteligencia maritima global, el plan
operacional para respuesta a las amenazas maritimas, la estrategia de coordinacion y alcance
internacional, el plan de recuperacion de la infraestructura maritima, el plan de seguridad del
sistema de transporte maritimo, el plan de seguridad del comercio maritimo y el plan de alcance

nacional (Maritime Security Working Group, 2005a).

La estrategia de Estados Unidos esta basada en tres principios fundamentales que la
guian: Preservar la libertad del uso de los mares como prioridad nacional, facilitar y defender el
comercio asegurando el flujo ininterrumpido del trafico mercante, y, facilitar el movimiento de
los bienes y personas a través de las fronteras, mientras se descarta el ingreso de personal y
material peligroso. Estos principios guian las actividades de seguridad maritima definidas como:
Prevenir ataques terroristas y acciones criminales u hostiles, proteger los centros poblacionales
relacionados con la actividad maritima y la infraestructura critica, minimizar los dafios y
recuperarse en forma expedita, y, salvaguardar los océanos y sus recursos (Maritime Security

Working Group, 2005a).

Por ultimo, se definieron cinco acciones estratégicas para alcanzar esos objetivos: Mejorar
la cooperacidn internacional, maximizar la conciencia del dominio maritimo, incluir la seguridad
en las précticas comerciales, implementar la seguridad en capas, Yy, asegurar la continuidad del

sistema de transporte maritimo (Maritime Security Working Group, 2005a).
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Esta estrategia sembrd el ejemplo y tras su emision varios paises y organizaciones
internacionales establecieron las suyas, con ligeras adaptaciones acordes a su realidad nacional o
regional. Espafia (2013) tiene como finalidad proteger los intereses nacionales en la dimensién de
seguridad maritima de ese pais, establecidos como el cumplimiento de la legislacion nacional y
derecho internacional, la protecciéon de la vida humana en el mar, la libertad y seguridad de
navegacion, el comercio y transporte maritimo, la industria naviera y otras industrias maritimas,
la seguridad de los buques bajo pabellén espafiol, los puertos e infraestructura maritima, los
recursos del medio marino, el medio ambiente marino y el patrimonio arqueoldgico subacuatico.
Con tal fin, ha creado un Comité especializado de Seguridad Maritima y otro de Situacion para
alcanzar el funcionamiento coordinado y eficiente de los componentes del sistema de seguridad

nacional. Para ello prevé cinco lineas de accion estratégicas, definidas como:

e Adopcion de un enfoque integral para la actuacion coordinada y cooperativa en la

resolucion de problemas que afecten a la seguridad maritima.
e Adopcion de medidas para empleo 6ptimo de recursos disponibles.
e Fomento de la cooperacion internacional.
e Fomento de la colaboracién con el sector privado.
e Mejora de ciberseguridad en el &mbito maritimo.

Como miembro de la Unidn Europea, Espafia no puede alejarse de la estrategia de
seguridad maritima establecida por esa organizacion internacional, que orientada hacia facilitar
un enfoque intersectorial, persigue cuatro objetivos consistentes con los de sus paises miembros:

Utilizar mejor las capacidades a escala nacional y europea, fomentar asociaciones eficaces y
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creibles y la rentabilidad, y reforzar la solidaridad entre los estados (Alta Representante de la
Union Europea para Asuntos Exteriores y Politica de Seguridad, 2014). En tal sentido, la
Estrategia para la Seguridad de las Areas Maritimas de Francia (2015) va en una direccion
parecida, al expresar en ella “sus derechos y asumir sus responsabilidades para asegurar a traves
de acciones coherentes y coordinadas el uso libre, seguro y sostenible de los mares, confirmando
su rango como potencia maritima y su intencion de usar el mar para su desarrollo”. Con tal fin, su
estrategia establece las siguientes areas: controlar sus areas maritimas, proteger sus ciudadanos y
sus buques, combatir el trafico ilegal en el mar, defender sus intereses econémicos, promover un

dominio maritimo internacional seguro y prepararse para el futuro.

De lo anteriormente mencionado, se puede indicar que las naciones europeas se
encuentran enmarcadas en una seguridad maritima cooperativa, que sin embargo deja espacio
para la preocupacion de cada una de ellas por sus propios intereses, algo que deberia reforzarse al
hablar de naciones que no forman parte de organizaciones internacionales con fines comunes. El
Reino Unido en su estrategia maritima, aprobada por el Parlamento antes de su retiro de la Union
Europeal’, establece cinco objetivos: promover un dominio maritimo internacional seguro y en el
que se respeten las normas internacionales; desarrollar las capacidades requeridas por la
gobernanza y aquellas necesarias en areas de importancia estratégica; proteger al Reino Unido,
sus ciudadanos y su economia al apoyar la proteccién y seguridad de sus puertos e
infraestructura, y buques de pabellon; asegurar el trafico maritimo; y, proteger los recursos y la
poblacién del Reino Unido y sus territorios de ultramar de actividades ilegales y peligrosas

(Secretary of State for Defence, 2014).

17 En referendo realizado el 23 de junio de 2016 se decidié que Gran Bretafia se retire de la Unién Europea, de la que
habia formado parte desde 1973. Este evento debera realizarse el 31 de octubre de 2019.
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La India por su parte, establece de igual manera 5 objetivos en su estrategia de seguridad
maritima propia, centrados en la disuasion del conflicto o la coercion en contra de su pais, la
conduccidn de operaciones militares que logren un rapido final en términos favorables, establecer
condiciones para mejorar la seguridad en las areas de interés maritimo de India, proteger las
costas y la infraestructura y desarrollar los requerimientos de fuerza y capacidades que le

permitan enfrentar los requerimientos de la seguridad maritima (Indian Navy, 2015).

En una realidad més cercana a nuestro pais, las naciones de Sudamérica se han
concentrado por un acercamiento mas bien teérico hacia el tema, pues no existen estrategias de
seguridad maritima emitidas por las naciones como tales, sino que sus Armadas o centros de
estudios superiores militares han establecido doctrinas maritimas como la de Chile (2009),
enfocada en sus objetivos politicos permanentes y que por ello contempla para las Fuerzas
Armadas la importancia de la disuasion, la cooperacion internacional, el empleo coercitivo de la
fuerza militar, las tareas de carécter policial y de orden publico, la contribucién al desarrollo del

pais y asistencia a la poblacion y la defensa de sus intereses, en todos los &mbitos de su empleo.

Por su parte el Almirante Doig Camino (2013), docente de la Escuela Superior de Guerra
Naval del Perl, establece igualmente una aproximacion doctrinaria, que deriva en
recomendaciones sobre una posible estrategia y recalca la importancia de contar con un sector
estatal que integre las politicas dispersas, para permitir la promocién de los intereses maritimos
nacionales. El Instituto de Estudios Histdricos-Maritimos del Pert (2016), presenta en cambio
otra vision de doctrina maritima peruana, fundamentada en ejemplos histéricos, que no se aleja
demasiado de lo indicado por el Almirante Doig, pero establece puntualizaciones importantes al

indicar la necesidad permanente de una “fuerza naval-militar-policial que desempefie el rol de
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policia maritima” y un poder naval, que en paises como los nuestros, deben actuar en forma
complementaria y apoyarse mutuamente para realizar un control permanente del dominio

maritimo.

Todos los ejemplos mostrados, establecen que bajo una rapida comparacion, no se
evidencian diferencias mayores entre los documentos de los paises que han promulgado sus
estrategias e incluso entre aquellos que manejan instrumentos doctrinarios, pues todos ellos se
centran en la cooperacion para alcanzar mares seguros y proteger sus intereses maritimos. Por
otra parte, establecen la necesidad de conformar grupos multi-disciplinarios en los que
intervengan todas las instituciones estatales que tengan competencias en el ambito de la seguridad
maritima, bajo el liderazgo de las Armadas, que llevan el esfuerzo principal en esos temas.
Considerar los lineamientos planteados y los requerimientos estatales que originaron el
nacimiento de estos documentos, plantea la necesidad de una estrategia de seguridad maritima
nacional, alineada a las politicas de defensa definidas por el Ministerio del ramo y a las politicas
costeras y oceéanicas presentadas por la Secretaria Nacional de Planificacion y Desarrollo,

lineamientos, para establecer una vision a futuro a este respecto.
2.2.2 Conciencia del Dominio Maritimo.

La MDA es un concepto que sirve para facilitar que la seguridad vaya de la mano con el
desarrollo, al buscar cubrir todos los requerimientos de informacion de cualquier institucion que
tenga alguna responsabilidad por la seguridad en el dominio maritimo entendido, enmarcado en
los convenios y otros cuerpos legales y reglamentario (Loy, 2001). Por ende, no es un area de
mision, sino un habilitador de capacidades para obtener inteligencia til, tomar decisiones

informadas y presentar respuestas efectivas a un complejo conjunto de problemas (Stubbs, 2010),
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que apoyen a la consecucion de un adecuado nivel de gobernanza en base a la informacion vy el

control.

En un principio se podria resumir en que la MDA es un concepto que institucionaliza un
fundamento de las operaciones navales: antes de enfrentar a un adversario, este debe ser
localizado (Watts, 2006). Por ello, la USN (2007) la define como “el entendimiento efectivo de
todo aquello asociado con el dominio maritimo que pudiera impactar la seguridad, proteccion,
economia o el ambiente de Estados Unidos”. Por su parte, la Organizacion Maritima
Internacional (2012), hace una ligera variacion y la define como “el entendimiento efectivo de
cualquier actividad asociada con el medio ambiente maritimo que pueda causar impacto a la

seguridad, la proteccion, la economia o el ambiente”

Al hablar sobre la importancia de la dimension maritima dentro de la seguridad nacional,
Loy (2001) recalcaba sobre la necesidad de mantener las vias maritimas expeditas y al mismo
tiempo prevenir las actividades ilicitas en los espacios maritimos, dejando de lado el paradigma
de la prevencion, respuesta y manejo de las consecuencias que habia fallado a Estados Unidos el
9-11, tornando necesario la creacion de un nuevo paradigma que considerara la conciencia

(traduccion cominmente aceptada del término awareness®®), en adicion a los términos anteriores.
2.2.2.1 Conciencia Situacional en el contexto Maritimo.

Bajo el mismo criterio de Loy (2001), obtener la conciencia, involucra el reconocer las
amenazas en forma adelantada y anticipar las vulnerabilidades propias, por lo que al no tenerla,

se deben tomar acciones mas rigurosas respecto a la prevencion y respuesta, con las consecuentes

18 Otras traducciones emplean el término conocimiento.
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afectaciones a la economia de los paises que deben invertir mas para controlar espacios utilizando

medios que no pueden obtener los mejores resultados en funcion de la relacion costo / beneficio.

Por ello, el mencionado Almirante consideraba necesaria la conciencia en el dominio
maritimo para tener acceso a inteligencia detallada sobre los adversarios y compartir
efectivamente la informacion entre las instituciones del Estado y otras naciones, tanto en el sector

publico como en el privado.

La conciencia situacional es definida por Endsley de acuerdo a Stanners y French (2005)
como un modelo de tres niveles que comprende: percibir los elementos en el entorno dentro de un
volumen de espacio y tiempo, la comprensién de lo que significan en el contexto y predecir su
estado en un futuro proximo. Por ende, el primer nivel involucra detectar los elementos en el
ambiente, el segundo, integrarlos con otra informacion y comprender su significado, mientras que
el tercero, que es el mas sofisticado (e importante en lo que se refiere a crear conocimiento)
involucra anticipar eventos futuros basidndose en los actuales. Este modelo de conciencia
situacional es utilizado para establecer un modelo dinamico de toma de decisiones que se muestra

en la Figura 2.

El modelo demuestra la suposicion generalmente aceptada de que si las decisiones son
hechas bajo la base de una adecuada conciencia situacional, los resultados deben ser los
esperados. Brax y Niklasson (2009) parten de ese supuesto para indicar que las situaciones se
gestionan bajo el mismo modelo de tres niveles: en un primer nivel existe la gestion de la
situacion investigativa en que se realiza un analisis retrospectivo para determinar el motivo por el

gue sucede, en el segundo se controla, y en el tercero se predice situaciones futuras posibles.
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Figura 2. Conciencia Situacional en Toma Dindmica de Decisiones
Fuente: (Stanners & French, 2005)

Para demostrar que efectivamente una adecuada conciencia facilita la toma de decisiones,
las investigadoras enfrentaron a pilotos de la Fuerza Aérea de Australia al modelo de Endsley.
Los resultados de la investigacion demostraron ampliamente que una adecuada conciencia
situacional lleva a una buena toma de decisiones, pero ademas se encontrd que las capacidades de
las personas tienen una relevante importancia en el sistema, conclusiones que permiten establecer
la importancia de alcanzar la conciencia en el dominio maritimo para poder mejorar el control de

esos espacios y de la capacitacion del personal.

Por otra parte, estudios que compararon los logros en un escenario especifico en el que se

evaluaba los resultados de la evaluacion que realizaba un operador de sistemas de informacion
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con una conciencia situacional adecuada, realizados por Brax y Niklasson (2009), determinaron
que la carga de ese operador se aligera considerablemente cuando la conciencia situacional se

alcanza por filtrar solo aquellas situaciones de interés.
2.2.2.2 Dominio Maritimo.

En este punto y una vez establecido el significado de conciencia en el concepto de la
MDA, es importante enfatizar que la palabra utilizada en el idioma original al definir el dominio
maritimo es domain, y no dominion, pues si bien ambas se traducen como dominio al espafiol, en
inglés no tienen el mismo significado. Mientras domain es el &rea de territorio poseida o
controlada por un gobernante o gobierno particular (Oxford University Press, 2018a), dominion
se refiere al territorio de una soberania o gobierno (Oxford University Press, 2018b),
evidenciando una clara diferencia en términos de territorios en los que no necesariamente se

ejerce soberania en el primer caso sino derechos, que es el término utilizado en inglés.

Este no es un detalle menor, pues implica la necesidad de mantener la conciencia no solo
en las aguas que comprenden los espacios maritimos territoriales, sino todos los jurisdiccionales e
incluso en aquellos en los cuales el Estado desee mantener un control de cualquier tipo, es decir
otras areas de interés mas alla de aquellas jurisdiccionales, por lo que no se puede limitar el
concepto de la MDA a solamente aguas nacionales, tal como lo reafirma Stubbs (2010) al indicar
que la MDA debe siempre contar con una perspectiva global ya que el alcance del domain va mas
alla de aquel del dominion, por lo que se requiere la cooperacion entre las naciones para alcanzar

una gobernanza de los mares que tenga sentido y sea efectiva.

Asi, Estados Unidos en su Estrategia Nacional de Seguridad Maritima define el dominio

maritimo como “todas las areas y cosas del, sobre, bajo, relacionadas a, o que tienen fronteras
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con el mar, un océano u otra via navegable, incluyendo todas las actividades, infraestructura,
personas, carga, naves y otros medios de transporte maritimos" (Maritime Security Working

Group, 2005a).

Ahora, en este dominio existen varias instituciones y paises que tienen competencias, lo
que hace necesario establecer las responsabilidades de cada una en un marco de gobernanza y

gobernabilidad.
2.2.2.3 Gobernanza y Gobernabilidad.

La gobernanza era entendida hace pocos afios tan solo como la forma en que se vinculan
las convenciones y los recursos de programas de cuerpos legales internacionales en forma
racionalizada a nivel regional y mundial de tal manera de combatir la contaminacion, la pesca no
sustentable, especies invasoras u otras amenazas, asi como identificar las fortalezas y debilidades
de esos cuerpos para mantener los ecosistemas para la gente que depende de ellos de acuerdo a lo
indicado por Hajost para Kimball (2001), siempre manteniendo en primera linea los intereses del
estado. Hoy, existen conceptos mas complejos, como el de la Comision Europea (2011) que
define a la gobernanza internacional de los océanos como su manejo y uso, y el de sus recursos
en maneras que los preserven saludables, productivos, seguros, protegidos y resilientes, algo que

por ende implica mayor trabajo y cooperacion por parte de las naciones para alcanzarla.

Para alcanzar esta gobernanza se han establecido diferentes marcos, entre los cuales se
encuentran los Principios de la Gobernanza Sustentable de Lisboa, referidos a la responsabilidad,
el ajuste de la escala de respuesta a la realidad, la precaucion, la gestion adaptiva, la planificacion
de costos y la participacién de las naciones para alcanzarla, lo que se constituye una referencia

para establecer lineamientos en cada nacién interesada en alcanzarla (Costanza et al., 1998).
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Ademas, dado que el 60% de los océanos estan fuera de las jurisdicciones nacionales, esta
situacion implica una responsabilidad internacional compartida que si bien se gestiona a través de
la Convencion de las Naciones Unidas para el Derecho del Mar (CONVEMAR) y los acuerdos,
derechos, instituciones y otros productos derivados de ella, ain tiene mucho camino por recorrer
para alcanzar condiciones adecuadas de gobernanza que satisfagan a todos los paises, como por
ejemplo en el caso de la conservacion y uso sustentable de la diversidad biol6gica marina mas
alla de las jurisdicciones nacionales (BBNJ por las siglas en inglés de Biological diversity of

areas Beyond National Jurisdiction).

El honorable Miroslav Lajcak (2018), Presidente de la septuagésima sesion de la
Asamblea General de las Naciones Unidas, en su intervencion en la reunion de organizacion de la
Conferencia por la BBNJ remarco la necesidad de mantener saludables los océanos para el futuro,
una situaciéon que debe ser alcanzada tomando varias medidas, entre ellas, crear las condiciones
para proteger la biodiversidad en la alta mar a través de un tratado legalmente vinculante, que
tome a todas las partes en consideracion, tanto a las naciones grandes como a las pequefas, la
academia, los cientificos y sobre todo las afectaciones que estas decisiones puedan crear a la

poblacion general.

Ahora, en el marco nacional, la realidad es muy cercana a la internacional. Tal y como en
el campo internacional las naciones deben integrarse con entidades internacionales, no
gubernamentales y otras naciones para la gobernanza, en aguas jurisdiccionales, las entidades del
Estado riberefio deben estar ligadas a través de instrumentos legales, politicas e instituciones que

conformen la gobernabilidad en los espacios maritimos, para administrar actividades que
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involucren los océanos y costas, como indica Zurita, citado en la Propuesta de Politicas Publicas

Costeras y Oceanicas (Secretaria Técnica del Mar, 2014)
2.2.2.4 Otras formas de ver la MDA.

Este es solo un ejemplo del largo camino que falta por recorrer, en el que la seguridad es
un pilar fundamental a alcanzar para cimentar adecuadamente el uso futuro de los mares, y
alcanzar el desarrollo que las naciones buscan para el beneficio de sus pobladores. Tras la
definicién inicial realizada por Estados Unidos, otras entidades internacionales y paises

establecieron sus propias formas de verla.

La Unidn Europea a través de su Comision de Asuntos Maritimos y de Pesqueria (2010)
en cambio define la Vigilancia Maritima Integrada (IMS por las siglas en inglés de Integrated
Maritime Surveillance) como “el entendimiento efectivo de todas las actividades que se llevan a
cabo en el mar que pudieran impactar la seguridad, la proteccion, la economia o el ambiente de la

Unidon Europea y sus paises miembros”.

La Organizacién del Tratado del Atlantico Norte (NATO) establece a la Conciencia

Situacional Maritima (MSA por las siglas en inglés de Maritime Surveillance Awareness) como:

El entendimiento de los eventos militares y no militares, actividades
y circunstancias dentro y asociadas con el ambiente maritimo que
son relevantes para operaciones y ejercicios presentes y futuros de
la NATO, en los que los océanos, mares, bahias, estuarios, vias de
agua, regiones costeras y puertos comprenden el ambiente

maritimo.(Dimitrios, 2017).
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Ahora bien, la NATO establece a la MSA como una evolucion de su concepto propio de

MDA. Koscielski, Miler y Zielinski (2007) indican que en 2006 se establecié el concepto de
MDA de la NATO como una copia del establecido por la Armada de Estados Unidos, pero que
tuvo que evolucionar, al tomar en consideracion que la mayoria de los miembros de la alianza
deberian compartir informacion maritima existente y ciertos recursos para alcanzarla, y algunos
sistemas de recoleccion de informacion ya existian, planteando un objetivo especifico para la

MSA como sigue:

La Alianza, sus naciones miembros, sus socios, otras naciones y
organizaciones que escojan trabajar con la Alianza, generaran MSA
suficiente para detectar todas las amenazas maritimas o basadas en
el ambiente maritimo a la seguridad de la alianza con tiempo

suficiente. (Koscielski et al., 2007).

Es interesante ver que esta forma de abordar el concepto, creado por una Alianza de
naciones para espacios controlados en forma cooperativa, estd méas relacionada con la solucién
tecnoldgica que con los derechos. Esta sin embargo, ha sido tomada por algunos paises en forma
individual, dejando de lado el concepto de dominio que se refiere especificamente al ejercicio de
los derechos. El Plan Bicentenario utiliza este nombre, algo que deberia ser revisado, en vista de
que dejar de lado el concepto de dominio, equivale a dejar de lado los derechos que puede

reclamar el Estado riberefio.

La necesidad de establecer una MDA no es ajena a otras regiones del globo terraqueo. La
seguridad en el ambiente maritimo es un requerimiento imprescindible para el desarrollo y el

empleo de rutas tradicionales a través de otras regiones, asi como de nuevas rutas que
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potencialmente pueden ser abiertas alrededor del afio 2035 por el deshielo del Artico causado por
el cambio climatico como es la Ruta Maritima Norte (NSR por las siglas en inglés de Northern
Sea Route) que podria constituirse en una alternativa interesante para el transporte desde puertos

en el Océano Pacifico hacia Europa (Treadwell, 2015).

Rusia ha establecido claramente la importancia de esta ruta, asi como de mantener la
conciencia situacional en el Mar Baltico y en el Mar Negro, situacion que quedd establecida por
el gobierno ruso al disponer “la creacion de un sistema integral de control para vigilancia marina
de superficie” (Klimenko, 2016) en la Estrategia Artica del 2013. Ademas, en su Estrategia
Maritima (United States Naval War College, Russia Maritime Studies Institute, 2015) establece
que el Apoyo de Informacién para Actividades Maritimas “es la base para la toma de decisiones
en la basqueda, desarrollo y empleo de los recursos en los océanos mundiales y espacios en todos

los niveles y direcciones para implementar la politica nacional”.

La estrategia rusa define el Apoyo de Informacion para Actividades Maritimas, en forma

similar a la MSA de la NATO de la siguiente manera:

La entrega a tiempo de informacion acerca de la situacion de los
océanos del mundo, que incluya informacién acerca del estado del
ambiente marino, las areas costeras y el espacio aéreo sobre ellas,
incluyendo el posicionamiento preciso de objetos y otra
informacién sobre objetos antrdpicos en los océanos del mundo
sobre y bajo el agua”. (United States Naval War College, Russia

Maritime Studies Institute, 2015).
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La situacion es parecida en el Océano Indico, pues como es conocido esta region alberga

un tercio de la poblacion mundial, siendo de alta importancia econdémica y estratégica, debido a
que casi la mitad de los buques portacontenedores del mundo, un tercio del tréfico de la carga a
granel y dos tercios de todos los envios de petroleo pasan a través de él (Kaye, 2016). Sin
embargo, esta region también es una de las méas inseguras en el campo maritimo por las amenazas

que se presentan, sobretodo en el Cuerno de Africa (Kaye, 2016).

La region entonces debe ser dividida entre aquellos espacios que comprende el Mar de
China Meridional, en la que la prioridad las tienen las naciones asiaticas, que han emprendido
algunas iniciativas respecto a contar con la MDA, basadas en el concepto estadounidense pero
con un énfasis regional, basado en el Centro de Fusion Internacional de Changi en Singapur, que
sirve de base para el Sistema de Intercambio Regional de Informacion Maritima y tiene
representacion de dieciséis paises de la cuenca del Asia — Pacifico incluyendo a Chile y Per(. Las
naciones asiaticas también han conformado un Acuerdo Regional para combatir la pirateria y

robo armado, con otro centro de intercambio de informacion (Sinclair, 2013).

La otra seccion es la correspondiente al Océano indico Occidental, afectada por las
actividades que suceden en Africa, y en la que debido a las limitadas capacidades de los paises
que son bafiados por sus aguas, las acciones tendientes a implementar una MDA efectiva, estan
basadas en los conceptos estadounidenses, pero no son provistas por actores africanos o
regionales, sino por internacionales, a pesar de que la Estrategia Maritima Integrada de Africa
para 2050 emitida por la Union Africana enfatiza la necesidad de desarrollar las estructuras
necesarias, ya que la MDA es “un habilitador critico en la construccion de la seguridad y la

seguridad en el dominio maritimo de Africa” (Bueger, 2017c).
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2.2.3 Condiciones para la MDA.

Ahora, la MDA busca alcanzar condiciones que permitan evitar las actividades que
puedan impactar la seguridad, la proteccién, la economia o el ambiente en estos espacios
maritimos. La seguridad de la vida en el mar ha sido una de las mayores preocupaciones de los
marinos en todos los tiempos, y es una de las razones para que desde la Organizacion Maritima
Internacional (IMO por las siglas en inglés de International Maritime Organization) se hayan
emitido diversas normativas y convenios para mejorar la seguridad operacional, entre las cuales
la més importante es la Convencion Internacional para la seguridad de la Vida en el Mar (SOLAS
por las siglas en inglés de International Convention for the Safety Of Life At Sea) (Organizacién
Maritima Internacional, 2016). Las Naciones Unidas indican que la seguridad maritima debe
incluir los siguientes elementos, que se controlan a través de las responsabilidades del Estado de
Abanderamiento y el control de Estado Riberefio y Estado Rector del Puerto (Ameri &

Shewchuk, 2007):
e Construccion y equipamiento de buques.
e Entrenamiento de la tripulacion y condiciones de trabajo.
e Transporte de carga y pasajeros.
e Rutas y cartas nauticas.
e Asistencia en condiciones de emergencia.
2.2.3.1 Seguridad y Proteccion Maritima.

El objetivo de la seguridad maritima es reducir o eliminar las causas de los eventos

adversos que amenacen la seguridad de la navegacién con el propdsito de alcanzar una confianza
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absoluta en la transportacion maritima. De acuerdo a Gali¢, Lusi¢ y Skoko (2014), la seguridad
maritima puede definirse como un grupo de medidas que son tomadas para proteger la vida
humana, pero también como aquellas medidas que buscan proteger los medios materiales y no

materiales que estan relacionados en forma directa o indirecta con la transportacion maritima.

No debe ser confundida con la seguridad maritima vista desde la seguridad nacional. Asi,
la seguridad maritima no es un término doctrinal y no existen definiciones formalmente
aceptadas, pero es entendida por los servicios navales de Estados Unidos, como las tareas y
operaciones que se conducen para proteger la soberania y los recursos maritimos, apoyar el libre
transito y comercio maritimo, y contrarrestar el terrorismo relacionado con el &mbito maritimo, la
proliferacion de armas, el crimen transnacional, la pirateria, la destruccion ambiental y la
inmigracion ilegal a través del mar (United States Navy, Unites States Marine Corps, & United

States Coast Guard, 2015).

Germond (2015) indica que la seguridad maritima asi entendida es un conjunto de
politicas, regulaciones, medidas y operaciones para proteger el dominio maritimo. El uso de este
términos vio una expansion tras los eventos del 11 de septiembre del 2001, un nuevo incremento
tras los ataques al USS Cole en 2001, al tanquero francés Limburg en el 2002 y al buque de
pasajeros de Filipinas Superferry 14 en 2004, y a los ataques de piratas en el cuerno de Africay

el estrecho de Malacca.

Ahora, otro concepto relacionado y que generalmente causa confusion es la Proteccién
Maritima, pues la Organizacién Maritima Internacional (2018b) no establece un significado
formal para la proteccion maritima al traducirla desde la palabra Security, pero indica que su

funcién como organizacién en relacion a ella, involucra brindar apoyo, asistencia y guia a los
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paises miembros en los temas relacionados a la implementacion de los siguientes instrumentos

internacionales:
e SOLAS

e (Cadigo Internacional de Proteccion a Buques y Facilidades Portuarias (ISPS por las

siglas en inglés de International Ship and Port facility Security)

e Convencién para la supresion de actos ilegales contra la seguridad de la navegacion
marina (Convencion SUA por las siglas en inglés de Convention for the Suppression
of Unlawful Acts against the Safety of Marine Navigation), junto con los protocolos de

1988 y 2005.

e Sistema de Identificacion y Traqueo de Largo Alcance (LRIT por las siglas en inglés

de Long-Range Identification and Tracking).

Sin embargo, se mantiene el hecho de que no exista una definicion formal a seguir para
estos términos debido a que el concepto varia en funcion de las amenazas de las que es objeto
quien lo define, situacion que puede implicar confusiones sobre su alcance. En tal sentido,
Bueger (2015b) indica que en realidad la seguridad maritima es un término pegadizo en las
relaciones internacionales y que no tiene un significado propio, pero apunta a amenazas

existentes en el dominio maritimo.

Este analista indica que bajo un primer marco de analisis la seguridad maritima tiene
vinculaciones con 4 aspectos, a saber el ambiente marino, el desarrollo econdémico, la seguridad
nacional y la seguridad humana. Bajo un segundo marco de referencia, definido como de

“securizacion”, que implica que los espacios maritimos son fuentes de inseguridad y debido a ello
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existen diferentes aspectos que deben ser la fuente de una agenda de seguridad. El tercer marco
de referencia, estd referido a las acciones que toman los actores en nombre de la proteccion

maritima y establece que es un esfuerzo interagencial e internacional.

Por ende, en su primera aproximacion, Bueger no llega a definir la seguridad maritima,
algo que vuelve a intentar de nuevo en escritos posteriores, indicando que la consecuencia méas
importante del anélisis de las diferentes consideraciones que deben tomarse al analizar estos
términos es la necesidad de definir las estrategias que permitan alcanzar las sinergias entre
diferentes instituciones y naciones que requiere la seguridad maritima al integrar el poder naval,
la seguridad y proteccion maritima, la economia azul y la seguridad humana en las costas

(Bueger, 2017a).
2.2.3.2 Economia Azul.

El concepto de economia es plenamente conocido, pero al hablar de los espacios
maritimos de un pais como Ecuador, debe tomarse en consideracion el concepto de la Economia
Azul, definido por el Banco Mundial y las Naciones Unidas (2017), como aquella que comprende
los sectores econdémicos Yy las politicas relacionadas que juntas determinan cuando es sustentable
el uso de los recursos oceanicos, y busca promover el crecimiento econémico, la inclusién social,
y la preservacion o mejora de los medios de subsistencia mientras al mismo tiempo, asegura la

sostenibilidad ambiental de los océanos y areas costeras.

La Economia Azul comprende las industrias tradicionalmente relacionadas con el océano
como la pesqueria, el turismo y el transporte maritimo, pero también comprende nuevas
actividades como la energia renovable offshore, la acuacultura, las actividades extractivas del

fondo del mar, la biotecnologia marina y la bioprospeccion, asi como otros servicios provistos



42
por los ecosistemas marinos para los que no existen mercados, pero que contribuyen a las
actividades humanas como el secuestro o captura de carbono, la proteccion de las costas, la
eliminacién de desechos y la biodiversidad (World Bank & United Nations Department of

Economic and Social Affairs, 2017).

El concepto de la Economia Azul por ende, comprende algunos conceptos conocidos y
otros bastante nuevos, como puede ser la bioprospeccion, entendida como la exploracion de la
biodiversidad para fines comerciales (Duarte Torres & Velho, 2009) o la captura de carbono en el
mar que consiste en inyectar el CO: en el interior de una columna de agua o en el fondo del mar,

en aguas profundas (Barnasar, 2010).
2.2.3.3 Ambiente Marino.

Para finalizar una definicion formal de MDA, es necesario precisar el ambiente a
proteger. De acuerdo a la Sociedad Internacional de Turismo Costero y Marino (2018), existe el
ambiente costero, definido como aquellas areas de tierra que colindan con el ambiente marino,
que son las aguas salinas y afectadas por las mareas. Las zonas costeras se extienden hasta los

grandes cambios en topografia que no tengan mayor influencia de los procesos costeros.

Otros autores en cambio indican que el ambiente marino puede ser percibido como un
sistema formado por la interconexion entre sistemas naturales de diferentes escalas (terrestre,
agua dulce, estuarina, costera y océanica), sistemas disefiados (como industrias, turismo,
transporte y generacion de energia) y sistemas sociales (comunidades pesqueras, activistas
ambientales y sus resultados, etc.). Por ello, es necesaria una visién holistica para obtener el
entendimiento de las conexiones que existen entre estos elementos y asi poder apoyar en la toma

de decisiones y elaboracion de politicas (Atkins, Burdon, Elliott, & Gregory, 2011).
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La IMO (2018a), establece que el transporte maritimo es el modo de transporte que menos

dafio ambiental causa. En relacion a la proteccioén del ambiente marino, desde su fundacién en
1959 la organizacion estuvo encargada de la Convencion Internacional para la prevencion de la
polucion en el mar por petréleo (OILPOL), y por ello ha adoptado una serie de medidas para
mitigar los efectos de cualquier dafio que pudiera ocurrir, que resulté en la adopcion de la
Convencién Internacional para la Prevencion de Polucion desde Buques (MARPOL) en 1973, la
Convencién para la preparacion, respuesta y cooperacién (Convencion OPRC y el Protocolo
OPRC-HNS), la Convencién de control de sistemas anti-fouling danifios en buques (AFS), la
Convencidn de Prevencion de los potenciales efectos devastadores por la difusion de organismos
acuaticos dafiinos portados en el agua de lastre (BWM), Convencién de Hong Kong para el

reciclaje seguro de buques, entre otras.
2.2.4 Actividades llicitas.

Como fue indicado, la MDA nacié como un concepto necesario para evitar la injerencia
del terrorismo en el marco de la Estrategia Nacional de Seguridad Maritima de Estados Unidos.
Este documento considera que la complejidad y ambigliedad son las caracteristicas principales
del entorno de seguridad actual, situacion que se torna particularmente cierta al tratarse de la
seguridad maritima. Estados Unidos considera que ademas de las amenazas al estado-nacién y el
terrorismo, en el mar coexisten ademés las amenazas criminales transnacionales, tales como el
contrabando de personas, drogas, armas y mercaderias y la pirateria, la destruccion del ambiente

y la inmigracién ilegal por via maritima (Maritime Security Working Group, 2005a).

Espafia por su parte, considera como las principales amenazas a su seguridad maritima las

que proceden de los riesgos derivados de actos deliberados y de naturaleza delictiva, en los que
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destacan los traficos ilicitos, sustentados en redes de crimen organizado, el terrorismo, la
proliferacion de armas de destruccion de armas de destruccion masiva, la inmigracion irregular y
el tréfico de migrantes, entre otros. En este caso, aparecen nuevos elementos, como la
explotacion ilegal o no regulada de los recursos marinos, los actos contra el patrimonio cultural y

las ciberamenazas (Gobierno de Espafia-Presidencia de la Nacion, 2013).

Trasladdndonos a nuestra region, tanto Chile (Armada de Chile, 2009) como Per(
(Instituto de Estudios Histérico-Maritimos del Perd, 2016) mencionan en documentos
doctrinarios las amenazas a la seguridad maritima, puntualizando en los actos ilicitos que se
pueden realizar en el mar, recalcando en ambos casos temas como el contrabando, el trafico
ilicito de drogas y narcotrafico, la pirateria, el terrorismo, la pesca y caza ilicitas o depredatorias,

la contaminacion y la presencia no autorizada.
2.2.5 Control del Trafico Maritimo.

El otro componente de este trabajo, es demostrar que contar con la MDA ecuatoriana
permitird mejorar el control del trafico maritimo en estos espacios. El fin de la MDA es
justamente mantener un entendimiento efectivo, de todas las actividades que se realizan en el
dominio maritimo, siendo la principal de ellas debido a la importancia que tiene el transporte
maritimo, el controlar el trafico que navega por estas aguas. Gonzalez (2004) establece que los
paises deben establecer las condiciones para ejercer el Control Maritimo cooperativo para

neutralizar las potenciales amenazas que puedan venir desde el mar.

De acuerdo a la Direccion General Maritima de la Armada de Colombia el control del

trafico maritimo, se define como:
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Asistir y monitorear las naves mercantes en su arribo, transito y
zarpe en las aguas jurisdiccionales colombianas, con el proposito de
fortalecer aspectos fundamentales de la navegacion como la
seguridad de la vida humana en el mar y la proteccion del medio

ambiente marino. (Direccion General Maritima, 2018).

Esta definicion concuerda con la de la Direccion General de Capitanias y Guardacostas de
Perd (2018) que recalca la importancia del control del movimiento de naves en el ambito
maritimo, referido al transito de naves en sus aguas, la permanencia y la salida de los puertos. De
esta manera, queda confirmada la importancia que tiene para los paises el mantener el control de

las naves que transitan por sus espacios maritimos en un marco de seguridad maritima.

Esta actividad de control aparece a partir de derrames de combustible ocurridos en la
década de 1970, como un servicio basado en tierra conocido también como Servicio de Tréfico
de Naves (VTS?), que debe ser implementado por una autoridad competente para mejorar la
seguridad y eficiencia del trafico de naves y proteger el ambiente. Este debe ser provisto por
Centros VTS con operadores que continuamente monitoreen el trafico, y asistan a la comunidad

maritima (Van Westrenen & Praetorius, 2014).
2.2.6 Sistemas para crear la MDA.

Las Armadas no son las Unicas que requieren el conocimiento de su ambiente operacional
como punto de inicio para tomar decisiones y tomar acciones. Varias organizaciones requieren de
la conciencia situacional, que ademas de observar el ambiente, empleen fuentes indirectas de

informacién para apoyar a la interpretacion y entendimiento del ambiente. En muchos de esos

%pPor las siglas en inglés de Vessel Traffic Service.
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ambientes, el objetivo es determinar eventos anormales o poco usuales que puedan conducir a
situaciones peligrosas, amenazantes o indeseables, que se desean evitar, motivo por el que
percibir y alertar sobre esas situaciones en funcion de la gran cantidad de informacién disponible

es importante, filtrando las situaciones normales tanto como sea posible (Van de Laar, 2013).

Para ello, normalmente se utilizan sistemas de apoyo basados en computadores, a cargo
de la recoleccion, procesamiento e interpretacion de una gran cantidad de datos relevantes,
generalmente presentando sus salidas a un operador humano, que podra tomar decisiones en base

a la informacion obtenida del sistema (Van de Laar, 2013).

Los sistemas para brindar la conciencia situacional en dominios complejos no son ni
monoliticos ni coherentes, pues requieren realizar muchas tareas, recolectar informacion de
diferentes fuentes ubicadas en diferentes lugares e interactuar con diferentes interesados y otros
sistemas. En la mayor parte de los casos, una o parte de cada tarea es llevada a cabo por un
sistema independiente, que no se encuentra completamente bajo el sistema que genera la
conciencia situacional. Entonces, el conjunto de los sistemas es llamado un sistema-de-sistemas

(Van de Laar, 2013).

Estos sistemas tienen que afrontar dos retos particulares en el dominio maritimo que son
recolectar informacién sobre buques en general, con atencion a aquellos que actien en forma
extrafia, 0 que puedan causar dafios a otros. El segundo reto, es identificar situaciones criticas,
algo que se dificulta al tener que enfrentar la complejidad que crea el nimero de objetos que se
mueven en el mar y la cantidad de informacion que puede ser asociada a ellos. Es por ello, que
crear la conciencia situacional es algo que se logra de forma mas sencilla cuando varias

organizaciones trabajan juntas (Glandrup, 2013)
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Borth (2013) establece el procesamiento de informacién necesario para la seguridad
maritima, en primer lugar desde el punto de vista del dominio. La operacion en este sentido, debe
tomar muchas fuentes, como los mensajes AIS de los buques, bases de datos de las autoridades
maritimas y de entidades internacionales, servicios de informacion como mapas o datos del
clima, inteligencia e informacion disponible en Internet. La informacion en linea y en tiempo real
de las actividades de las naves, son el corazdn del sistema y las evaluaciones sobre su

comportamiento sirve para determinar su comportamiento, activar alarmas o notificaciones.

Por otra parte, indica que desde el punto de vista de la arquitectura, el sistema debe tomar
en cuenta otras consideraciones como los requerimientos de rendimiento, los medios disponibles,
los objetivos y los periodos de tiempo. En funcién de que los sistemas que apoyan a la MDA son
sistemas de sistemas, se debe enfrentar otros tipos de problemas adicionales a definir la
estructura, tales como el origen y procedencia de los datos, los canales de informacion, la
sincronizacion de los flujos de informacién, la interaccion entre sus componentes y operadores, el

manejo de la incertidumbre, y la flexibilidad del sistema de sistemas.

El mismo autor establece entonces que un sistema de apoyo a la MDA debe contar con los

siguientes servicios y funcionalidades:
e Fuentes de datos e informacion.

e Servicios que entreguen informacién que enriquezca los datos disponibles y los ponga

en contexto.

e Servicios que realicen célculos, almacenen y entreguen conceptos de alto nivel y

conocimiento del dominio.
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e |Interactividad

Estos elementos, permitiran crear el flujo de informacion dentro del sistema de tal manera
de que los andlisis realizados se encuentren disponibles para los usuarios, siguiendo un esquema
descrito en la Figura 3, en la que los datos entran y salen del sistema, mientras su acceso es
protegido por controles, mostrandolos solo a quienes tengan las autorizaciones correspondientes

(Van de Laar, 2013).

Sensores

Visualizacién

Internet

Figura 3. Flujo de informacién (simplificado) en sistemas de Apoyo a MDA
Fuente: (Van de Laar, 2013)

Juntar los elementos indicados, permitira crear una idea conceptual de la arquitectura
necesaria para entregar las funcionalidades requeridas para facilitar a la organizacion (u

organizaciones) alcanzar la MDA, que se muestra en la Figura 4.

Ahora, para alcanzar un sistema maduro de este tipo no se deben esperar resultados
inmediatos. Estados Unidos denominé las fases iniciales para alcanzar sistemas que apoyan la
MDA como espirales. La espiral 1 fue completada en el 2006 y buscaba estandarizar
vocabularios, establecer servicios comunes, sistemas de autenticacion comunes y compartidos y

entregar datos a los diferentes usuarios. En la espiral 2, se buscd establecer servicios basados en
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el AIS, para realizar referencias cruzadas con diferentes fuentes de datos, completandose en el
afio 2008. La espiral 3 en cambi6 busco integrar servicios como noticias de arribo y de vigilancia
y trabajar en niveles de informacién calificados, referentes a datos sensibles, completdndose solo
esta primera fase en el afio 2009 en Estados Unidos. Desde alli se siguen mejorando sistemas y

procedimientos para alcanzarla (White & Semy, 2010).
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Figura 4. Arquitectura conceptual de sistema de apoyo para MDA
Fuente: (Borth, 2013)
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2.2.6.1 Sensoresy fuentes de informacion.

Parte fundamental para crear la MDA es la deteccion y seguimiento, y dentro de ella, se
mencionan los sensores y fuentes de informacion utilizadas para este efecto y de esa manera

traquear el blanco.

Las primeras fuentes de informacién son los datos disponibles en las bases historicas y
otras fuentes abiertas disponibles en Internet. Existen incluso sitios web en Internet dedicados a
reportar incidentes de pirateria e ilicitos. Algunos de ellos, funcionan con informacién sobre
pirateria en areas peligrosas y se encuentran abiertos al publico, con la condicion de registro y
son: el Centro de Reportes de Pirateria del Buré Maritimo Internacional (IMB), la Agencia
Nacional de Inteligencia Geoespacial de Estados Unidos y el Centro de Seguridad Maritima del
Cuerno de Africa (Jakob, Vanék, Urban, Benda, & Pechoucek, 2009). A este respecto Abghari y
Kazemi (2012) establecen que hacia el futuro y sobre todo al establecer la MDA fuera de la Zona
Econdmica Exclusiva de los paises, se necesitard mas y mejores datos de fuentes abiertas, que en
la préctica resultan méas valiosos que aquellos obtenidos de fuentes propias, incluyendo aquellos

datos que se crean y comparten a través de plataformas de redes sociales.

Watts (2006) presenta el proceso de traqueo en MDA en la Figura 5, disefiado para
reducir un area de vigilancia hasta una de menor dimension en que las amenazas pueden ser
identificadas y aisladas. El proceso parte de la vigilancia, pasa por la deteccion, el traqueo, la
clasificacion e identificacion, la designacion de blancos para terminar en la respuesta, en una
serie de pasos que mantiene el nombre de las operaciones de vigilancia y rebusca, cambiando

solamente el blanco y por ende la magnitud de la respuesta.
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En sus inicios, debido a la tendencia inicial de focalizarse en la MDA como una medida
antiterrorista, el proceso de traqueo buscaba crear un dispositivo de defensa en profundidad para
la proteccion de la infraestructura portuaria, un concepto que con el pasar del tiempo se ha ido
expandiendo a toda la actividad maritima como ha sido mencionado anteriormente. Sin embargo,
el mismo Watts (2006) indica la importancia de la Zona de Deteccién e Identificacion Maritima
(MDIZ?%) que se muestra en la Figura 6, como una manera de crear la MDA y tomar un mayor

numero de acciones a medida que una amenaza se aproxima a las costas.

|

i
0 Designacion objetivos
N ’*

LYY Respuesta

//

Figura 5. Proceso de Traqueo en MDA
Fuente: (Watts, 2006)

20 Sin traduccion en la literatura. Siglas de Maritime Detection and Identification Zone (MDIZ).
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Figura 6. Zona de Deteccion e Identificacion Maritima (Estados Unidos)
Fuente: (Watts, 2006)

Este modelo, creado por Estados Unidos para el cumplimiento de sus leyes internas, es
una buena aproximacion para definir los requerimientos que deben tener los sensores y como
deben ser utilizados con el fin de brindar una adecuada alerta. Alcanzar estos niveles de
conocimiento de la situacion, es una tarea que no puede ser solamente efectuada por una
institucién, motivo por el que las relaciones de intercambio de informacion entre las agencias que
intervienen y las naciones, es vital para alcanzar el nivel de MDA requerido por los Comandantes

en cada nivel de mando, sea éste tactico, operacional o estratégico (United States Navy, 2007).

En tal sentido, ademas de utilizar aquellos datos disponibles, debe obtenerse informacion

utilizando diferentes sensores, que pueden ir desde la informacion AIS gratuita disponible en
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varios sitios web, hasta el empleo de una red de radares en tierra, aire y el espacio, sistemas

electroopticos y satélites.

Johnson (2016) recomienda usar tecnologias efectivas y de bajo costo como el AIS, los
teléfonos celulares y Sistemas de Monitoreo de Buques (VMS?!), pero establece que en general

las fuentes técnicas para la localizacion de buques pueden ser las indicadas en la Tabla 1.

Tabla 1.
Fuentes Técnicas para Localizacion de Buques
Fuente Plataforma Ventajas Desventajas
VMS Transponder en Evidente Confidencialidad de
pesqueros, informacion Cobertura global datos dificulta compartir
reenviada por satelite Especifico para informacion.
pesqueros
Usado por OROPs
AIS Transmisor en buque Cobertura global Facil de manipular /
(satelital) apagar
Traqueo tiempo real No obligatorio
Identifica internacionalmente para
Fécil compartir buques menores 300
Disposicion OMI Ton
Estado de Bandera Genera errores por no
pueden pedir mas haber  sido disefiado
para cobertura global
Radar de  Apertura Satélites / Aeronaves Cobertura global No determina identidad
Sintética (satelital) del buque
Detecta blancos no- Satélite requiere ser
emisores especifico. Retrasos
Mira a través de nubes
Electro-Optico Satélites / Aeronaves Cobertura global
(satelital) No determina identidad
Detecta blancos no- del buque.
emisores Satélite requiere ser
Aeronaves apoyan especifico. Retrasos

identificacion

No puede ver a través
de nubes

Equipos de Imagenes Satélites Potencial de cobertura Solo detecta naves
visuales infrarrojas vy global brillantes en la noche
por radiémetro Deteccion automatica Trabaja solo en ciclo
No  requiere  tarea lunar
especifica Una sola imagen por

noche
No traquea
No pasa nubes

21 Por las siglas en inglés de Vessel Monitoring System, utilizada regularmente.

CONTINUA mmm)
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Radares costeros Estaciones de tierra Alta tasa de deteccion Area de cobertura baja
Monitoreo constante No puede identificar
Identificacién y Tranreceptor a bordo de Cobertura global No  obligatorio  en
Traqueo de  Largo buques mercantes; Resistente al dafio pesqueros
Alcance (LRIT) informacion Dispuesto por OMI Confidencialidad
retransmitida por difundir datos
satélite. confidenciales
Aclusticos Deslizadores, boyas Detecta blancos no Area de cobertura baja
emisores No puede identificar

Fuente: (Johnson, 2016)

Ahora bien, el acercamiento que realiza la tabla busca describir las principales ventajas y
desventajas (Tetreault, 2005) que representa el empleo de cada tecnologia, siendo el punto a
considerar la necesaria integracion de las bondades de cada una de ellas y el acceso que se
disponga. En general, los sistemas que apoyan a la MDA se basan principalmente en el empleo
del AIS y AIS Satelital (S-AlS??), tecnologias que han permitido expandir el concepto a escala
global, pero que sufren de ciertos inconvenientes como falta de cobertura en ciertos sectores,
latencia de datos, errores en asociacion de tracks, y la posibilidad de ser interferido o
sencillamente apagado, a lo que se suma el hecho de que no es obligatorio para buques menores
(Dupuis & Rey, 2018), esto es debido a que a diferencia de la aviacion, en el campo maritimo no
existe un marco de vigilancia maritimo global capaz de brindar un panorama de la situacion y
actividades en el mar, pues los sistemas son sectoriales y creados para tareas especificas con poco
0 ningun enfoque cooperativo (Chintoan-Uta & Silva, 2017). La combinacion del AIS con otras
tecnologias apoya al MDA y en general a cualquier mision de fuerzas maritimas, sin que por
emplearlo en otras actividades, deje de emplearse al AlS para lo que fue creado, una herramienta

para la seguridad de la navegacion (Tetreault, 2005).

La IMO conduce en forma progresiva la iniciativa de establecer el LRIT como sistema de

monitoreo global, que sin embargo se ve combatida por otras alternativas comerciales que buscan

22 por las siglas en inglés de Satellite — Automatic Identification System, utilizada en la literatura disponible.



56
beneficios financieros sobre el de seguridad de la vida humana en el mar (Chintoan-Uta & Silva,
2017). Comparando las tecnologias del S-AlIS y LRIT podria pensarse que se trata de sistemas
competitivos, pero en realidad se trata de programas complementarios, pues los sistemas AIS
fueron desarrollados para evitar colisiones en el mar por lo que reporta cada vez que el buque se
encuentra en la sombra de la constelacion de satélites, mientras que LRIT nacio para el traqueo a
larga distancia, motivo por el que realiza reportes cada seis horas. Por lo indicado, estas
tecnologias pueden ser usadas para complementar las deficiencias de la otra, en funcién de su

cobertura o cantidad de datos transmitidos (Browning, 2011).

Por ello, es necesario utilizar otras tecnologias tales como datos electro-Opticos obtenidos
por sistemas espaciales comerciales, que permitan fusionar los datos S-AlS con los de radares de
apertura sintética (SAR?) instalados en satélites (S-SAR) (Dupuis & Rey, 2018), que resultan
insuficientes por su escaso numero y dado que su empleo no es Gtil con naves no metélicas. Sin
embargo, a pesar de las grandes limitaciones que el clima representa para su empleo, el empleo
de imégenes satelitales de alta resolucion para apoyar al MDA es cada vez mas importante en
funcion del creciente numero de plataformas disponibles, su acceso comercial casi irrestricto,
pues investigaciones han demostrado que con las observaciones combinadas de 54 satélites
comerciales, se puede obtener fijos diarios para naves de mas de 100 metros de eslora, e incluso

un fijo cada 1 a 4 dias para naves de menos de 20 metros (Bannister & Neyland, 2015).

Los radares transhorizonte poseen una significativa capacidad de vigilancia, pero limitada
a su alcance al tratarse de areas maritimas. Estos operan conjuntamente con otros medios de

vigilancia maritima, tales como aeronaves de patrullaje maritimo tripuladas y no tripuladas,

23 Por las siglas en inglés de Synthetic Aperture Radar, utilizada en la literatura disponible.
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radares de costa, y los ya mencionados sistemas de reporte automatico (Frazer, Meehan,
Abramovich, & Johnson, 2010). Por otra parte, los sistemas de deteccion acustica pueden ser
utilizados para la deteccion, traqueo y clasificacion de unidades de superficie y submarinas por
medio de sistemas basados en tierra y sensores distribuidos en el mar. Correlacionando esta
informacion con aquella producida por otras fuentes tales como imagenes satelitales o radares, se

puede determinar una posicién precisa de los contactos asi correlacionados (Bruno et al., 2010).
2.2.6.2 Deteccion de Anomalias.

De acuerdo a varios expertos, no existe una definicion generalmente aceptada para la
deteccion de anomalias maritimas. Sin embargo, Roy (2008) establece que tiene que ver con
descubrir o determinar la existencia de anomalias en una situacion maritima, que pueden ser
tomadas como acciones que se desvian de lo usual, de lo normal, de lo esperado o que no actlian
conforme a las leyes. En tal sentido, las anomalias no pueden ser definidas sin tomar en
consideracion las amenazas y los “Buques de Interés”, relacion que puede ser ilustrada en la

Figura 7.
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Fuente: (Roy, 2008)
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Realizar la deteccion de las anomalias por ende, no es un fin en si mismo, sino un medio

para alcanzar objetivos como la optimizacion del personal, apoyar a la toma de decisiones,

predecir y notificar con anterioridad novedades y mantener un cuadro de superficie completo y

continuo (Martineau & Roy, 2011).

Tomando en consideracion que los operadores generalmente son sobrepasados por la

masiva cantidad de datos que deben procesar, requieren maneras de identificar automaticamente

cudles estan relacionados con plataformas que se desvian de los patrones normales. Por ende, la

deteccion de anomalias maritimas no puede ser un proceso compacto sino divisible en varias

partes, algunas genéricas y no necesariamente atadas al dominio maritimo y otras especificas, en

las que lo importante es entender que el proceso va mas alla de la simple deteccion que fue

tratada en el punto anterior.
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De acuerdo a Martineau y Roy (2011), se pueden identificar seis pasos para la deteccion

de anomalias, de acuerdo al siguiente detalle:
2.2.6.2.1  Adquisicion de Datos e Informacion.

Si no se dispone de datos, son insuficientes o de pobre calidad, todos los siguientes pasos
estardn comprometidos. El problema en este sentido, se establece en la cantidad de datos, el
motivo por el que la deteccion de anomalias existe, para examinar cuidadosamente grandes

cantidades de datos y establecer los elementos de interés.
2.2.6.2.2  Fusién de Datos e Informacion.

En el proceso de fusion, todos los datos adquiridos deben ser mezclados para establecer el
valor més preciso posible. Debido a que pueden existir muchas fuentes de datos, estos vienen en
diferentes formatos y grados de precision, confiabilidad, completamiento y certidumbre. El reto
de la fusion es asociar, correlacionar y combinar los datos de mdultiples fuentes, tomando en
cuenta todos esos factores y reportar la informacion en forma tan precisa como sea posible,
tomando en consideracion que en muchas ocasiones, restricciones establecidas por la calificacion

de la informacién dificultaran el proceso.

Vale mencionar que de acuerdo a Riveiro, Pallotta y Vespe (2018), la fusion de datos es
el método més estudiado para alcanzar la precision en la informacion requerida. Sin embargo, los
autores indican que a pesar del desarrollo que tiene al momento y la gran cantidad de datos que
son manejados en el ambiente maritimo, asi como la diversidad de las fuentes de las que son

obtenidos, alin son escasos los trabajos sobre el uso de tecnologias Big Data?* en este dominio, en

24 No existe una definicion estandar para Big Data, pero en general puede ser establecida como un conjunto de datos
tan grande que va mas alla de los limites tradicionales de las bases de datos en cuatro parametros: volumen de datos,
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el que pueden coexistir con las de fusion de datos, de las que se evidencia la necesidad de su

empleo por la creciente cantidad de datos a ser manejados.

En tal sentido, Scheepens (2015) indica que los métodos de deteccién automatica de
anomalias pueden agruparse en dos categorias generales, una descendente, enfocada en los datos,
en las que las anomalias se encuentran automaticamente cuando el sistema aprende lo que es
normal, y una ascendente enfocada en reglas basadas en el conocimiento existente sobre
comportamientos sospechosos. El acercamiento descendente tiene como ventaja adaptarse
continuamente a las amenazas cambiantes y a la creciente cantidad de datos, mientras que el

ascendente puede usarse inmediatamente.
2.2.6.2.3 Conciencia Situacional.

Con datos en suficiente cantidad y calidad se puede obtener una representacion cercana a
la situacién actual de una realidad. Si los datos cubren los aspectos requeridos en el tiempo
adecuado, se puede considerar que se ha alcanzado una completa y continua conciencia

situacional.
2.26.24 Deteccién de Anomalias.

Cuando se ha alcanzado un nivel de entendimiento suficiente de la situacion maritima, se
puede detectar ciertos patrones, que permitan diferenciar lo normal del resto, a lo que se
consideran anomalias. Existen algunos métodos para descubrir los patrones, entre los que se

presentan las principales familias de soluciones:

variedad de formatos, fuentes y tipos, velocidad de busquedas y recuperacion de datos, y la veracidad de
conclusiones basadas en datos. Para las Armadas, la gran cantidad de informacion a ser empleada presenta retos y
oportunidades para la analitica masiva y cruces de datos para permitir la integracion de la informacion (Porche,
Wilson, Johnson, Tierney, & Saltzman, 2014).
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e Métodos estadisticos. Pueden ser paramétricos o no paramétricos. Con técnicas
paramétricas, si los datos corresponden a un modelo estadistico, se detectaran las
anomalias rapido y sin supervision. Cuando se utilizan técnicas no parametricas, no se

tienen suposiciones sobre la distribucion de los datos.

e Redes Neuronales. Utilizadas para ver patrones no detectados y aprender sobre clases
complejas de datos, pues tras ser entrenadas, las redes neuronales pueden actuar como

clasificadores.

e Aprendizaje de Maquinas. Es mas un campo de investigacion que una técnica, pero
dado que esta disciplina busca aprender automaticamente de estructuras complejas y
tomar decisiones basadas en esos datos, su enfoque es similar a los de un sistema de

deteccidn de anomalias.
2.2.6.25 Anomalias en contexto.

El contexto tiene una alta importancia, debido a que los patrones usados para detectar las
anomalias no pueden tomar en cuenta todos los factores ambientales. Deben emplearse tanto
como sean posibles los sistemas computacionales para detectar las anomalias, pero al final, un
humano debe tomar las decisiones, por lo que un operador requerird informacién contextual para

tomar las decisiones correctas.
2.2.6.2.6 Evaluacién de Amenazas.

Es importante tomar en consideracién que la deteccion de anomalias es una herramienta
para detectar amenazas. Una anomalia puede ser determinada como una amenaza en un contexto,

por lo que anomalias que no representan amenazas no deberian ser tomadas en cuenta. El
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operador humano por ende, serd ayudado por los sistemas cuando las anomalias puedan ser
clasificadas de alguna manera, de tal manera de que tome en cuenta solo aquellas que representen

amenazas para evitar su saturacion.
2.2.6.2.7  Diseminaciony Presentacion.

La etapa final es compartir los resultados del analisis. Las multiples salidas pueden
presentarse en formatos diferentes, en funcion del receptor, sea este humano u otro tipo de

entidades que utilizaran la informacion con diferentes fines.
2.2.6.3 Deteccion de Anomalias sin apoyo de sistemas.

En el punto anterior se establecid la importancia del uso de sistemas de fusion de
informacion (e incluso de técnicas de Big Data) para alcanzar la deteccion de anomalias. Sin
embargo, esta no es la realidad de todas las naciones que en muchas ocasiones no cuentan con los

elementos necesarios, los sistemas o el conocimiento para implementar estas soluciones.

Helleur, Mathews, Kashyap y Rafuse (2007) realizaron una investigacion sobre la fusion
track a track realizada por dos operadores humanos, expertos de la Armada de Estados Unidos,
para producir un Cuadro Maritimo en apoyo a la MDA. Para ello, establecieron el ambiente en el
que se realizaria el experimento y las métricas necesarias para evaluar la efectividad del proceso

y obtuvieron los resultados del experimento indicado.

Los principales hallazgos de los investigadores estuvieron referidos a que aunque existan
procedimientos estandares, estos no siempre son seguidos, lo que afecta la respuesta ante los
contactos que se presentan, tanto en tiempo de reaccion, como en las acciones ante ellos. El

ejercicio presentado a los operadores durd 4 horas y el mayor tiempo de duracién del mismo fue
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empleado en la fusion de contactos. A este respecto, emplearon mas tiempo en identificar los
pares de contactos para fusion que en el analisis detallado para tomar la decision de fusionarlos,

evidenciando prioridades diferentes a las requeridas para optimizar el analisis.

Finalmente, las evidencias de esta investigacion establecieron que las labores a cargo de
los operadores en este ejercicio eran demasiado intensivas y consumidoras de tiempo,
determindndose que en el caso de que existieran mas datos, serian imposibles de ser manejados
sin herramientas automatizadas. En este sentido, el estudio establece la necesidad de sistemas
automatizados para la deteccion de anomalias y la fusion de datos en funcion de la cantidad de

informacion a ser manejada.
2.2.7 MDA en la préctica.

Boraz (2009) establece que a pesar de las claras ventajas que podria suponer crear la
MDA para cualquier nacién, ain existen pensamientos que consideran que se le ha brindado una
importancia mayor a aquella que merece. Algunos de los puntos que presenta, se indican a

continuacion.

e Siempre se ha hecho MDA. No se puede negar que todas las Armadas del mundo han
recolectado informacion sobre el ambiente maritimo para obtener conciencia
situacional desde siempre. Sin embargo, la MDA se expande mas alla, pues la
cantidad de datos que se maneja para establecerla va mucho mas alla que el simple
seguimiento de un contacto, pues todos los aspectos de la actividad maritima deben
ser recolectados, referenciados entre ellos, fusionados y analizados de manera de

poder detectar las anomalias.
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En segundo lugar, es una tarea que cada dia se hace mas propia de fuerzas navales,
que requieren de la informacidn recolectada para cumplir sus operaciones, y menos de
las autoridades maritimas que en muchos de los casos pueden ser civiles, que no
tienen a su cargo las obligaciones de la seguridad maritima, una labor en la que la
organizacion de los Centros de Operaciones Maritimas (MOC?) toma un rol
preponderante, en la organizacion que mantiene la Armada de Estados Unidos.
Ademas, las amenazas mencionadas anteriormente, que se mezclan con el tréfico
“blanco”, han cambiado la forma en que las Marinas ven a los buques mercantes,
dentro de una amplia escala de grises, en funcion de la realidad que viven en sus

misiones.

e La MDA solo se refiere a puntos en la pantalla. Una percepcién errdnea de la MDA,
es que se encuentra referido a sistemas de seguimiento, pero eso deja de lado su parte
mas importante, que es si los puntos en la pantalla importan. Fusionar y analizar los
datos de varios sistemas, es lo que permitira detectar las anomalias que apuntaran a

riesgos o amenazas de interés para los tomadores de decisiones.

e Para alcanzar MDA solo se necesita de AIS. Si bien los sistemas AIS son una
tecnologia critica para habilitar la MDA, estos pueden ser dejados de lado, no se
puede controlar su cumplimiento y solo es obligatoria bajo ciertas regulaciones. Ni el
AIS, ni otro sistema en el futuro podran generar por si solos la MDA, pues sin otros
sensores, bases de datos y el intercambio de informacion, esta no se lograra, y el AIS

solo seria otro generador de puntos en pantalla.

25 Por las siglas en inglés de Maritime Operations Center, cominmente utilizadas en la bibliografia disponible sobre
el tema.
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e La MDA se puede hacer en forma virtual. En este sentido, la experiencia de variados
centros de fusion de informacion y seguimiento mencionados a lo largo de este trabajo
demuestra que este trabajo requiere del intercambio de informacion basado en la
confianza, para que éste pueda ser eficaz, algo que solo se logra juntando personas.
Un caso de éxito es el de la Fuerza Conjunta Inter-Agencial Sur (JIATF-S%)
localizada en Key West, Florida, que mantiene en una misma estructura fisica a
personal y sistemas de variadas instituciones civiles y militares de Estados Unidos y

otros paises de América para el combate a las drogas.

El United States War College realiz6 en el afio 2010 el “Juego de Guerra Operacional de
Conciencia del Dominio Maritimo”, con participantes de paises europeos, asiaticos, africanos y
de Sudamérica (Brasil y Colombia). Este juego de guerra establecid los siguientes temas en los
que centraron las observaciones y percepciones (Schloemann, Gray, Berbrick, & McKenna,

2010):

e Relacion entre la confianza y el intercambio internacional de informacion. La
confianza entre los participantes es de extrema importancia para alcanzar los niveles
de informacion requeridos, siendo una recomendacion reforzar los acuerdos regionales
con tales objetos.

e Relacion entre las estrategias de intercambio de informacion (Halar y empujar
informacién). El juego obtuvo como ensefianza, que la estrategia de empujar
informacién solo funciona cuando el receptor tiene la suficiente capacidad para su

procesamiento.

% Siglas utilizadas en la bibliografia disponible. Traduccién de Joint Inter-Agency Task Force South.
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e Coordinacion interagencial y su impacto en el intercambio internacional de
informacion. Los jugadores determinaron que cada pais vive realidades internas que
deben ser solucionadas, antes de establecer la cooperacion a ser realizada con otras
naciones.

e Marco legal internacional. La principal ensefianza a este respecto, fue que a pesar de
la existencia de varios sistemas de cooperacion, las limitaciones legales de cada pais
muchas veces limitan el alcance de los cuerpos juridicos internacionales.

e Fusion y Andlisis. Este es un elemento critico en la habilidad de compartir
informacion y construir alianzas maritimas. De nada sirve contar con grandes
cantidades de datos, si no puede hacer informacion y conocimiento con ellos.

e Construccion de Alianzas Regionales. La inexistencia o debilidad de estas alianzas
dificulta compartir informacion.

e Capacidades de apoyo en un sistema de intercambio de informacién. Los jugadores
consideraron que incluir las tecnologias de apoyo, desde basicas como email o chats,
hasta bases de datos sobre la actividad maritima de cada pais, apoya en gran forma a
alcanzar la MDA.

e Estructura de informacién maritima global exhaustiva. De acuerdo a los participantes,
debe cumplir los siguientes principios: EI compromiso de compartir informacion,

intercambio global, intercambio formal y el intercambio ad-hoc.
2.2.8 Centro de Operaciones Maritimas

Tal como se ha mencionado anteriormente, alcanzar la MDA requiere un conjunto de

personal y sistemas en el marco de una organizacion que permita establecerla. La Armada de
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Estados Unidos establecié en el afio 2007 su concepto para la MDA, con un horizonte para
alcanzarlo de 10 afios. En éste, la USN establecia como una pieza clave, la implementacion de los
Centros de Mando Maritimos (MHQ?') con Centros de Operaciones Maritimas, sus procesos y
comunicaciones, para alcanzar la capacidad de conocer lo que es observable y conocido (definido
como la Conciencia Situacional) y lo que es anticipado o de lo que se tienen sospechas (definido

como la Conciencia de las Amenazas, o también como Inteligencia Maritima).

La USN (2007) ve a la MDA en tres niveles: El estratégico, en el que la MDA contribuye
a alcanzar un entorno de seguridad global; el operacional, basado en un sistema de Comando y
Control (C2) capaz de compartir informacion entre los interesados, integrar datos y desplegarlos
para los usuarios requeridos; vy, el tactico, en el que sus unidades desplegadas se encuentren en
capacidad de recolectar datos, evaluar las actividades que se realizan en ambientes

congestionados y actuar de ser necesario.

En el nivel operacional, resalta la importancia de contar con los MOC, organizaciones
pensadas para mejorar la sinergia entre las funciones de operaciones, inteligencia e informacion,
que los convierte en las entidades ideales para constituirse en nodos de MDA, en funcion de

atributos tales como:

e Tener enlace con otros MOC nacionales de otros paises, para compartir informacion y

apoyarse mutuamente.

e Ser estructurados para recolectar, archivar y diseminar informacién maritima.

27 Por las siglas en inglés de Maritime HeadQuarters.
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e Haber sido establecidos para facilitar el acceso de las unidades tacticas a las bases de

datos maritimas.

e Mantener enlaces con el nivel estratégico y las conexiones con otros paises para
mejorar el sistema de C2, siendo capaces de brindar informacion a las unidades

tacticas para el cumplimiento de sus misiones o tareas.

Los Centros de Operaciones Maritimas fueron establecidos por la USN para solucionar
problemas para el C2 de Comandantes navales en el nivel operacional. Los MOC buscan crear un
marco de referencia en el que los Comandantes puedan ejercer el control de sus fuerzas
subordinadas y coordinar el apoyo de otros comandantes en el mismo nivel. EI Comandante esta
investido con la autoridad del comando, y ejercer el control a través del MOC, por lo que en esta
organizacion, C2 envuelve tanto los procesos (planificacién, direccion, monitoreo y evaluacion),
como los sistemas (personal, equipos, comunicaciones, facilidades y procedimientos empleados
por el Comandante) para ejercer la autoridad y brindar lineamientos a las fuerzas (Department of

the Navy, 2013).

En resumen, el objetivo de un MOC es ser una estructura efectiva y eficiente para apoyar
el proceso de toma de decisiones de un Comandante de nivel operacional, que se ejecuta a traves
de las acciones de sus fuerzas tacticas subordinadas, utilizando para ello una estructura que se

diferencia de la tradicional forma de controlas las operaciones en tres aspectos:

e Se sobreponen funciones cruzadas a la estructura tradicional, creando una red de

personas, procesos y funciones.
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e Las juntas, centros y células multifuncionales que se crean, se gestionan a través del

Ritmo de Batalla que apoya y se alinea con el ciclo de decision del Comandante.

e Las funciones operacionales, son distintas de las de administracion, apoyo y
administracion que puede tener el Estado Mayor del Comandante, aunque ellas

coexistan (Department of the Navy, 2013).

La USN entiende el proceso de la MDA en 5 actividades, descritas de la siguiente manera:

Monitoreo. De naves, personas, carga, organizaciones, facilidades, infraestructura,

areas de interés, lineas de comunicaciones, amenazas, fuerzas amigas y clima.

Recoleccion. De fuentes abiertas, inteligencia, datos de naciones amigas, sensores,

operadores, personal en campo, agencias.

Fusion. Tracks con tracks, datos con datos, tracks con datos.

Analisis. Reconocimiento de patrones y analisis, detecciébn de anomalias,

identificacién de amenazas.

Diseminacion. Redes de visualizacion, indicaciones y alertas, evaluacion, apreciacion

(Tester, 2013).

A estas funciones definidas en el nivel nacional de Estados Unidos, la USN le agrega el
compartir los datos, junto con el planeamiento operacional y la evaluacion, que entregan
direccion para las actividades y se aseguran de que se encuentren correctamente enfocadas
(Department of the Navy, 2012). Asi, los analistas de MDA y de los MOC deben tener la

capacidad de monitorear, acceder y mantener actualizada en forma permanente la informacion
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sobre naves, carga, tripulaciones y pasajeros, infraestructura maritima y otras areas de interés

identificadas.

Por ello, los MOC deben ser eficientes en la recoleccion, fusion, analisis y diseminacion
de la informacidn, de tal manera de permitir el entendimiento efectivo y la deteccion de amenazas
para los tomadores de decisiones (Tester, 2013). En tal sentido, alcanzar la MDA era casi la Unica
tarea que los MOCs conformados hasta esa fecha realizaban en forma colaborativa hasta el afio

2008, obteniendo capacidades y experticia en este sentido (Lawler, 2013).
2.2.8.1 Relacion MOC — MDA.

Para la Armada de Estados Unidos, un MOC apoya a la MDA cumpliendo los siguientes

roles:

e Coordinar la recoleccion y anélisis de la informacion e inteligencia acumulada por las

fuerzas navales.

e Gestionar el comando y control y las redes de comunicaciones que permiten el enlace
con las unidades tacticas, otros MOC y otras instituciones del Estado que tienen

relacion con los intereses maritimos.

e Establecer y mantener relaciones de intercambio de informacion con socios

maritimos internacionales y comerciales.

e Incorporar la presencia del Servicio de Investigacion Criminal Naval en puertos

extranjeros para esfuerzos de MDA (Department of the Navy, 2012).

La MDA es una responsabilidad del MOC durante las operaciones de rutina, que se

mantiene cuando se realizan operaciones de combate, interactuando ademas en todo momento



71
con el MHQ, sus funciones y otros MOC y organizaciones como se ilustra en la Figura 8. En
estas tareas se involucran varias células que deben operar con un alto nivel de integracion,
teniendo en cuenta que si bien en tiempo de paz, un MOC puede tener limitaciones de personal
para llevar a cabo sus tareas, estas deben ser asignadas por el Jefe de Guardia (Denominado
Battle Watch Captain en esta organizacion) al personal disponible, de tal manera de poder
atender los sistemas e informacion disponibles para tomar acciones o compartirla con otras

instituciones o paises (Department of the Navy, 2012).

Un buen ejemplo al respecto, son las actividades que realiza el Centro de Operaciones del
JIATF-S, en el que trabajan las 4 ramas de las Fuerzas Armadas de Estados Unidos, 9
instituciones del estado y representantes de 11 paises, que contribuyen a generar el conocimiento
sobre las actividades que se realizan en todas las aguas frente a los paises latinoamericanos para
el combate antidrogas. En el afio 2004, este organismo era capaz de detener hasta el 87% de
todos los eventos de narcotrafico que monitoreaba en el Caribe y Pacifico, tras mejorar su

organizacion anterior, que en el 2000 le permitia hacer lo mismo solo con el 59% de eventos.
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A pesar de que existe una sensible reduccion de medios, esta se ha visto subsanada por las
capacidades de los sensores y la deteccion de anomalias manejadas desde su centro de operacion.
Asi, a pesar de que ha pasado de contar con 20 aeronaves y 12 bugues en el afio 2003, a 4
aeronaves de patrulla, 4 aeronaves adicionales a requerimiento y 8 buques en 2009, las capturas
se incrementaron en un 30%. Al mejorar su inteligencia, preparacion y coordinacion, los nimeros
se han visto incrementados significativamente, demostrando la importancia de la integracién de la
informacién para su empleo efectivo, contando con un mando unificado a cargo de las

operaciones.
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2.3 Marco Conceptual.
2.3.1 Conciencia del Dominio Maritimo.

Ahora bien, tomando en consideracion todo lo antes expuesto, que ha partido del analisis
del concepto de la Conciencia del Dominio Maritimo desde sus bases histéricas hasta las
diferentes visiones que se tienen de él alrededor del mundo, se pueden establecer puntos en
comun para establecer una definicion nacional de la conciencia del dominio maritimo, ya que no

se ha establecido una hasta la fecha, como fue indicado en los Antecedentes de este trabajo.
Asi, se pueden indicar los siguientes puntos comunes:

e Todas las definiciones revisadas, toman en consideracion la importancia del
entendimiento efectivo de todas las actividades que acontecen en el dominio maritimo
de las naciones u organizaciones regionales estudiadas. El entendimiento efectivo
ocurre cuando el tomador de decisiones tiene toda la informacién relevante, lo que le
permite tomar acciones apropiadas, por lo que la MDA consiste de aquello que es
observable y conocido, definido como la Conciencia Situacional, y la Conciencia de
las Amenazas, entendido como lo que se anticipa o sospecha (United States Navy,

2007).

e Asimismo, al establecer los alcances del dominio maritimo no solo toman en cuenta

los espacios jurisdiccionales, sino todos aquellos en los que se tienen intereses.

e La informacion a manejarse y su oportunidad, tienen una alta importancia y la

coordinacion entre las naciones para compartir la informacion de interés es vital.
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Entonces, tomando en consideracion lo indicado se podria definir una MDA ecuatoriana

de la siguiente manera:

“La Conciencia del Dominio Maritimo en los espacios maritimos jurisdiccionales y areas
de interés del Ecuador, es el entendimiento efectivo de las actividades asociadas con el
ambiente maritimo que puedan impactar la seguridad, la proteccion, la economia o el

ambiente”.

A fin de clarificar esta definicion y una vez que se ha establecido qué es la conciencia, el
entendimiento efectivo, y se establece que comprende todas las actividades asociadas con el
ambiente maritimo, sean estas licitas o ilicitas, se debe establecer cuéles son los espacios
maritimos jurisdiccionales y areas de interés del Ecuador y a qué se refiere la MDA cuando busca

evitar impactos a la seguridad o la proteccion o al ambiente.

Recordando que el concepto nace en Estados Unidos, es importante mencionar que el
dominio maritimo de ese pais ademés de extenso, debe afrontar una gobernanza altamente
fragmentada, en la que acttan al menos dieciocho agencias federales que regulan diferentes
aspectos del transporte maritimo, sin que existan espacios formales para la coordinacion de
esfuerzos, a la que deben agregarse otras agencias estatales, organizaciones, comisiones y otras
instituciones locales (Joseph Nimmich & Goward, 2007). Este fue uno de los retos iniciales al
implementar la MDA vy al dia de hoy continGa siendo un elemento a vencer para alcanzar los

objetivos planteados.
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2.3.1.1 EIl Mar Equinoccial en la MDA.

En el caso del Ecuador, la Armada ha establecido la visiéon oceanopolitica del “Mar
Equinoccial”, que establece las areas en las que establecera sus derechos y aquellas que son de su

interes por hallarse en ellas sus Intereses Maritimos.

Asi, el Territorio Maritimo del Ecuador ha sido definido por el Ministerio de Defensa

Nacional como:

Todos los espacios maritimos jurisdiccionales, en donde el Estado
ecuatoriano ejerce soberania, derechos de soberania y jurisdiccion,
con el fin de garantizar su gobernanza y gobernabilidad, el
desarrollo de los Intereses Maritimos Nacionales y la proteccion y
defensa de su soberania e integridad (Ministerio de Defensa

Nacional, 2017).

De esta definicion, se puede inferir que conforme a la CONVEMAR, en el Mar Territorial
(MT) el Ecuador mantiene soberania, mientras que en la Zona Contigua (ZC) puede tomar

medidas de fiscalizacion con respecto a normas aduaneras, fiscales, de inmigracion o sanitarias.

La Zona Econémica Exclusiva (ZEE) contiene a la ZC, y en ella nuestro pais tiene
derechos de soberania en referencia a los recursos naturales vivos y no vivos en la columna de
agua, lecho y subsuelo del mar, y con respecto a actividades para explotacién. Ademas, tiene
derechos de jurisdiccion con respecto a islas artificiales, la investigacion cientifica, la proteccion

y preservacion del medio marino y otros derechos y deberes previstos en la Convencién.
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Las dimensiones de cada uno de estos espacios, tanto para aquellos que se extienden

desde los territorios continentales, asi como de los insulares, estan definidos en la Convencion y
en el caso del Ecuador, la Secretaria Nacional de Planificacion y Desarrollo (SENPLADES) los
presenta en el Plan de Ordenamiento del Espacio Marino Costero. La extension de los espacios
territoriales asciende a 108.596,36 km? y la de las ZEE es de 942.874,42 km? para un total de
1°092.140,25 km? de espacios maritimos jurisdiccionales ecuatorianos, cuyo detalle se puede

verificar en la Tabla 2.

Ademas, bajo el marco de la Ley Organica de Régimen Especial de Galapagos (LOREG),
se crearon la Zona Maritima Especialmente Sensible (ZMES) y la Zona a Evitar, con una
dimension de 158.918,00 km2 y 69.541,00 km2 respectivamente (Secretaria Nacional de

Planificacion y Desarrollo, 2017a).

Tabla 2.
Espacios Maritimos'\]urisdiccionales en base a CONVEMAR
Area Extension
Aguas Interiores 70.831,80 km?
Aguas Interiores Continentales 24.949,00 km?
Aguas Interiores Insulares 45.882,80 km?
Mar Territorial 37.764,56 km?
Mar Territorial Continental 13.512,56 km?
Mar Territorial Insular 24.252,00 km?
Zona Contigua 40.669,47 km?
Zona Contigua Continental 13.323,87 km?
Zona Contigua Insular 27.345,60 km?
Zona Econdémica Exclusiva 942.874,42 km?
Zona Econdmica Exclusiva Continental 185.251,42 km?
Zona Econémica Exclusiva Insular 757.623,00 km?

Total 1°092.140,25 km?
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Fuente: (Secretaria Nacional de Planificacion y Desarrollo, 2017a)

Ahora, bajo el Eje 3 “Mas Sociedad, Mejor Estado”, Ecuador ha establecido el Objetivo
Nro. 9 del Plan Nacional de Desarrollo “Toda una Vida” (Secretaria Nacional de Planificacion y
Desarrollo, 2017b) que indica “Garantizar la soberania y la paz, y posicionar estratégicamente al
pais en la region y el mundo”, para lo cual establece entre sus metas al 2021, “Ampliar la
Plataforma Continental Ecuatoriana mas alla de las 200 millas nauticas”. Estos espacios, en los
cuales en cumplimiento a la CONVEMAR, el Ecuador tendria derechos de soberania a efectos de
la exploracién y explotacion de los recursos naturales de la plataforma, ascienden de acuerdo a la
SENPLADES a 107.000 km? por la cordillera de Carnegie, 29.300 km? por la Cordillera del
Coco y 130.000 km? por la Cordillera de Colén, para un total de 266.300 km? adicionales, que
sumados a los indicados anteriormente, podrian llegar a conformar un Territorio Maritimo

Nacional de 1°358.440,25 km?, que se puede observar en la Figura 9.

Figura 9. Territorio Maritimo Nacional
Fuente: (Instituto Oceanografico de la Armada, 2016)
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Estos espacios son aquellos de los que Ecuador obtiene beneficios por la explotacion

actual de los recursos que en ellos se encuentren. Asi, la Secretaria Técnica del Mar (2014)
establece que datos histdricos indican la importancia del Golfo de Guayaquil en las reservas de
gas natural, habiendo sido las primeras exploraciones realizadas a mediados del siglo pasado,
explotandose desde el afio 1996 el campo Amistad ubicado en el Bloque 3. El gas natural en el
golfo no seria el Unico recurso no vivo en nuestras costas, pues se ha realizado exploracién costa
afuera de fuentes de hidratos de metano, cuya magnitud ain no se determina. Ademas, se
considera que el noroeste de Galapagos seria un area de interés para la explotacion de minerales
submarinos, asi como en un segmento del eje de expansion Cocos-Nazca, a lo largo de la

cordillera de Carnegie y hacia el norte de Galapagos en la cordillera del Coco.

La pesca tiene una importancia preponderante en este respecto, pues se han reportado
1.539 especies de peces en aguas ecuatorianas, de los cuales los peces de valor comercial
principales sumarian alrededor de 170 especies, a los que se suman 11 especies de camarones,
jaibas, cangrejos y langostas. De todas ellas, la mas importante es la pesqueria de atun, que en el
afio 2017, represent6 un total de USD $ 242.5 millones en exportaciones que representaron el 2%
del total del pais, al que se deberia agregar parte de los USD $ 1,171.5 millones en exportaciones
de enlatados de pescado, que representan el 9.6% del total (Subgerencia de Programacién y
Regulacion, 2018). De toda la pesca de esta especie, el 10% se realiza en aguas continentales y el
19% en aguas de Galapagos, lo que equivale a decir que el 71% es pescado en aguas

internacionales.

En discurso pronunciado en 2015 con ocasion del aniversario de la Academia de Guerra

Naval, el Vicealmirante Luis Santiago, Comandante General de la Armada indico que el “Mar
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Equinoccial” ademds de la vision oceanopolitica del Estado ecuatoriano “son los espacios
maritimos jurisdiccionales y no jurisdiccionales en los cuales se gestionan, defienden y protegen
los intereses maritimos del Estado ecuatoriano en donde éstos se encuentren, conforme al interés

nacional en base a la gobernanza de los mares y océanos” (Gomez, 2017).

El caso del atin grafica de buena manera que los intereses maritimos del Estado
ecuatoriano no se encuentran tan solo en sus espacios maritimos jurisdiccionales, sino incluso
mucho mas all&. En ponencia presentada al Curso de Estado Mayor de la Academia de Guerra
Naval, Moreano (2018) indica que dado que el atin se captura en el &rea determinada por la
Comisioén Interamericana del Atan Tropical (CIAT) en el Océano Pacifico Oriental (OPO), estos
espacios se constituyen en areas de interés maritimas ecuatorianas, que se pueden verificar en la

Figura 10.

El Ecuador forma parte ademéas de la Organizacién Regional de Ordenacion Pesquera
(OROP) del Pacifico Sur, que se extiende por un area que se traslapa con la de la CIAT y se
puede observar en la Figura 11. Esta area es de gran tamafio, aunque la flota ecuatoriana pesca
generalmente en busca del atin y en los Gltimos tiempos del jurel, hecho que causé una demanda
de Chile ante la Corte Internacional de Justicia de La Haya, resuelta en junio de este afio y que
impidié a Ecuador ampliar su cuota de pesca de jurel, de 1.377 a 6.500 toneladas anuales

(Sputnik, 2018).



Figura 10. Area de la Convencion Interamericana del Atin Tropical

120° 150° 180° 150° 120° o0°
2 o 1 -
- N\ 3\ i
1507 ~ :‘ T -
R 3 ;
1307 a
> Area de la
o , Convencién de CIAT
I
et IATTC Convention
o A Area
o |
: ¢ A
o | i
1200 s W e o

Fuente: (Inter-American Tropical Tuna Commission, 2018)
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Fuente: (South Pacific Regional Fisheries Management Organization, 2018)

Figura 11. Area de la

'ORO‘P del Pacifico Sur
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Por otra parte, al establecer la definicion del “Mar Equinoccial”, la Armada del Ecuador
(2014b) lo define como “un mar de Galapagos, un mar de los espacios maritimos y las
oportunidades en la cuenca del Asia-Pacifico; que es un mar en la Antartida” e incluye esos
espacios maritimos en su vision, por lo que es valido entender que los Mares Australes y la
Antartida, también se constituyen en &reas de interés. En tal virtud, se puede resumir la
caracterizacion de los espacios maritimos y areas de interés del estado ecuatoriano, como se

muestra en la Tabla 3.

Tabla 3. )

Resumen de Areas Maritimas

NOMBRE AREA EN KM: JURISDICCIONAL INTERES
Mar Territorial y Zona 1°092.140,25 X

Econdémica Exclusiva

Plataforma Continental 266.300,00

Extendida

Océano Pacifico Oriental 69°000.000,00 X
Mares Australes 22°000.000,00 X
Antartida 14°000.000,00 X
TOTAL 106° 358.440,25

Fuente: (Moreano, 2018) y (Secretaria Nacional de Planificacion y Desarrollo, 2017a)

La desproporcion entre el territorio continental y los espacios derivados de esta
definicién, sumada al hecho de que diferentes instituciones nacionales compiten para establecer
la gobernabilidad en los espacios maritimos nacionales, colocan a nuestro pais en una situacion
parecida a la de los Estados Unidos, lo que recalca la importancia que tiene el establecimiento de
la MDA como un concepto interinstitucional nacional que permita definir las relaciones de

coordinacion y cooperacion entre ellas para ejercer las prerrogativas establecidas en los cuerpos
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legales nacionales e internacionales. Estos amplios espacios, a los que deben sumarse la franja
terrestre conformada por los 29 cantones litorales continentales y las islas Galapagos, constituyen
el dominio maritimo ecuatoriano a ser vigilado al establecer el concepto de la MDA de nuestro

pais.
2.3.1.2 Gobernanzay Gobernabilidad en Ecuador.

En lo que respecta a la gobernabilidad, el POEMC establece la necesidad de la
elaboracion de una Agenda Intersectorial del Mar, en la que intervengan todos los actores
estatales, publicos y privados, y sea aprobada por el Comité Intersectorial del Mar (CIM) de tal
manera de alcanzar la gestion de las problematicas identificadas en el diagnostico establecido
para el plan para poder cumplir las Politicas Publicas Costeras y Oceénicas (Secretaria Técnica

del Mar, 2014) establecidas por el Estado para el desarrollo desde estos espacios.

Este documento no ha sido elaborado hasta la fecha, pero el POEMC marca lineamientos
que definen sus objetivos, alineados con la propuesta de Politicas Nacionales Océano-Costeras
(PNOC) y establece responsables en base a sus competencias como se indica en la Tabla 4, es

decir, quiénes deben participar en la gobernanza de esos espacios.

Tabla 4.
Responsables de la Gobernanza en Ecuador.

Objetivo POEMC

Politica PNOC

Responsables

1. Impulsar la conservacion y 1.

sostenibilidad de los
ecosistemas marino-costeros y
del patrimonio cultural a través
de la accion publica. Se incluye
el Archipiélago de Galapagos,
islas e islotes continentales, el
mar territorial, la zona contigua
y la zona econdmica exclusiva.

Conservar el patrimonio natural
y cultural, los ecosistemas y la
diversidad biol6gica de la zona
marina y costera, respetando los
derechos de la naturaleza en el
Ecuador continental, el
archipiélago de Galapagos, el
mar territorial, la zona contigua,

aguas interiores, la zona
econdmica exclusiva y la
Antartida.

Ministerio del Ambiente
Gobiernos
Descentralizados
Secretaria Nacional del Agua
Ministerio de Cultura y Patrimonio
Instituto Nacional de Patrimonio
Cultural

Ministerio de Defensa Nacional
Direccion General de Intereses
Maritimos

Auténomos

2. Controlar la contaminacion del
espacio _marino costero, con

Prevenir, controlar y mitigar la
contaminacion de los espacios

Ministerio del Ambiente
Ministerio de Defensa Nacional

CONTINUA mmm)



Objetivo POEMC

Politica PNOC

Responsables

énfasis en los ecosistemas
fragiles

maritimos nacionales y zonas
costeras.

Armada del Ecuador

Direccién Nacional de Espacios
Acuaticos
Instituto
Armada
Ministerio de Transporte y Obras
Plblicas

Ministerio de Agricultura,
Ganaderia, Acuacultura y Pesca
Ministerio de Salud Piblica
Gobiernos Auténomos
Descentralizados

Oceanografico de la

Implementar  medidas  de
proteccion y mitigacion en las
zonas expuestas a riesgos
naturales y el fortalecimiento de
la capacidad de respuesta de las
comunidades ante amenazas

Reducir la vulnerabilidad y
mejorar la adaptacion de
poblaciones y ecosistemas ante
el cambio climéatico y eventos
naturales que afecten a la zona
oceanica y marino-costera

Ministerio del Ambiente

Ministerio de Defensa Nacional
Secretaria de Gestion de Riesgos
Gobiernos Auténomos
Descentralizados

causadas por el cambio
climatico.
Fortalecer la conciencia

maritima y el conocimiento del
mar de la poblacién
ecuatoriana, de acuerdo a la
visién oceanopolitica del pais.

Incentivar la investigacion e
innovacion cientifico-técnica en
todo el espacio oceanico,
marino y la zona costera, para
mejorar el conocimiento y
disponibilidad de los recursos
VivOos y no vivos.

Fomentar la exploraci6on y
prospeccion en el espacio
oceanico y marino costero para
el uso sostenible de los recursos
vivos y no vivos. Se incluyen
recursos hidrocarburiferos 'y
minerales

Desarrollar 'y fomentar la
formacion, investigacion
cientifica y la innovacion
tecnoldgica para la sociedad del
conocimiento justa y solidaria,
en los ambitos oceénicos vy
marino-costeros.

Secretaria Nacional de Educacion
Superior, Ciencia y Tecnologia
Ministerio de Educacion

Ministerio de Defensa Nacional
Armada del Ecuador

Direccion  General de Intereses
Maritimos

Ministerio del Ambiente

Ministerio del Trabajo

Secretaria Nacional de
Administracion Pablica

Instituto Nacional de Pesca
Ministerio de Agricultura,
Ganaderia, Acuacultura y Pesca
Ministerio de Hidrocarburos
Ministerio de Mineria

Instituto Nacional de Investigacion
Geolégico Minero Metaldrgico

Fortalecer la diversificacion
agroindustrial en base a las
actividades pesqueras y
productos  acuicolas, para
aportar al cambio de la matriz
productiva

Fomentar las actividades
productivas y de prospeccion
para el uso eficiente, inclusivo y
sostenible de los recursos de la
zona costera, oceanica, alta mar
y fondos marinos

Ministerio de Agricultura,
Ganaderia, Acuacultura y Pesca
Ministerio de Industrias y
Produccion

Ministerio de Comercio Exterior
Ministerio de Relaciones Exteriores
y Movilidad Humana
Gobiernos
Descentralizados

Auténomos

Incrementar la gobernanza que
facilite un sistema integral
logistico y de comercializacion

Fomentar un sistema integral
logistico, de comercializacién y
transporte maritimo, que se
ajuste a la planificacion
nacional y a las demandas
internacionales, y que
contribuya a una competitividad
sistémica.

Ministerio de Transporte y Obras
Pablicas

Ministerio de Defensa Nacional
Armada del Ecuador

Direccion Nacional de Espacios
Acuaticos
Gobiernos
Descentralizados

Auténomos

Incrementar la presencia del
Ecuador en la Antartida y su

Promover la insercion
estratégica del Ecuador en el

Ministerio de Defensa Nacional

Ministerio de RETHCIONET FXiEdi
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Objetivo POEMC

Politica PNOC

Responsables

participacion activa en otros
foros internacionales
relacionados con el mar y la
Antartida

Océano Pacifico y en la
Antértida.

y Movilidad Humana

Instituto Nacional Antartico

Instituto  Oceanografico de la
Armada

Secretaria Nacional de Educacion
Superior, Ciencia y Tecnologia
Ministerio de Comercio Exterior
Ministerio de Industrias y
Produccion

10. Incrementar la defensa,
seguridad y la proteccion en los
espacios maritimos

jurisdiccionales, en el marco de
la vision oceanopolitica
ecuatoriana

Garantizar la soberanfa, los
derechos de soberania y la
seguridad nacional en el mar, en
el marco de la CONVEMAR y
otros acuerdos internacionales
suscritos en el ambito oceéanico
y marino-costero

Ministerio de Defensa Nacional
Armada del Ecuador

Ministerio de Relaciones Exteriores
y Movilidad Humana

Comando Conjunto de las Fuerzas
Armadas

11. Fortalecer acciones que
conlleven al ordenamiento del
espacio oceanico y marino
costero para mejorar la
gobernabilidad.

Establecer el ordenamiento
territorial ocednico y marino
costero para articular las
diversas intervenciones
humanas de manera coherente,
complementaria y sostenible.

Secretaria de Gestion de Riesgos
Ministerio de Defensa Nacional
Armada del Ecuador

Instituto  Oceanografico de la
Armada

Ministerio de Desarrollo Urbano y
Vivienda

Ministerio de Transporte y Obras
Publicas

Gobiernos
Descentralizados
Ministerio de Mineria
Ministerio de Hidrocarburos
Agencia de Regulaciéon y Control
Minero

Auténomos

Fuente: (Secretaria Nacional de Planificacion y Desarrollo, 2017a)
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Ahora, en el Proyecto de Ley de Navegacion, Gestion de la Seguridad y Proteccion

Maritima (2018), presentado por la Presidenta de la Asamblea se establece una propuesta de

conformacién de un nuevo Sistema de Organizacion Maritima Nacional, conformado por las

siguientes entidades, cuyas competencias estdn vinculadas al ambito maritimo y deben ser

coordinadas y articuladas para la coadministracion maritima.

e Autoridad Nacional de Defensa.

e Autoridad Nacional de Politica Exterior.

e Autoridad Nacional de Pesca y Acuacultura.
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e Autoridad Ambiental Nacional.

e Autoridad Portuaria Nacional y del Transporte Acuaético.
e Autoridad Nacional de Gestion de Riesgos, y

e Autoridad Nacional de Aduanas

Para los efectos del proyecto de Ley mencionado, la Armada del Ecuador es la Autoridad

Maritima Nacional.
2.3.1.3 MDA en Ecuador.

Como ha sido indicado, el concepto de la MDA no ha sido establecido en la Armada del
Ecuador y solo es mencionado en el PGI “Bicentenario”, sin indicar los lineamientos para
alcanzarla. A nivel nacional, la situacion no es diferente, pues nuestro pais no ha establecido una
Estrategia de Seguridad Maritima particular, y al no haber actualizado sus politicas de defensa a
la fecha de la elaboracion de este documento, no se encuentra establecido un requerimiento a
nivel Estado para su establecimiento. De hecho, como se muestra en la seccion anterior, tanto en
las Politicas Oceanico-Costeras, como en los Objetivos del POEMC, solo uno de ellos en cada
uno, esté establecido con relacién a la seguridad, pero todos tienen relacion con el levantamiento
de informacion. Esto hace que a pesar de no contar con documentos habilitantes actuales, la
MDA sea una necesidad para Ecuador, tal como lo indica el reconocido Profesor Geoffrey Till al
indicar “(...) usted necesita contar con la capacidad de monitorear lo que esta pasando. Si no, no

sabra cuales son los problemas, amenazas y respuestas adecuadas” (Toro, 2018).
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Ahora bien, la falta de estos documentos no ha sido impedimento para generar acciones

para levantar datos que podrian ser utilizados para ello, tanto por la Armada del Ecuador, como

por otras entidades del Estado.

23131 Acciones de la Armada del Ecuador.

La Armada del Ecuador ha sido la institucién del Estado que ha estado a la vanguardia en

todos los &mbitos relacionados con los espacios maritimos nacionales y en especial a los referidos

a su control. En este sentido, se pueden mencionar algunas iniciativas que tienen relacion con

acciones para alcanzar la MDA.

Sistema de Gestion Maritima Portuaria (SIGMAP), establecido a finales de la década
pasada y se constituyd en la primera iniciativa de la Armada para mantener el control
de los espacios maritimos. Integra servicios de monitoreo satelital de naves y VMS,
permitiendo realizar el seguimiento de naves con esos sistemas instalados. Ademas se

incluyen servicios de control de personal maritimo y naves.

Sistema de Gestion Maritima (SIGMAR), en servicio desde el 2017 en paralelo al
SIGMAP. Mantiene servicios establecidos previamente, a los que se agregan zarpes
en linea y otras facilidades a los usuarios maritimos. Tiene capacidad de integrar por
medio de capas, la informacién que provenga de otros sistemas, tales como las fuentes
del SIGMAP, AIS y otras que se integren en el futuro, tales como radares, sistemas

Opticos u otras bases de datos.

Proyecto “Neutralizacion de Actividades llicitas y Asistencia Oportuna a Emergencias

en los Espacios Acuaticos” (2017). Conformado por dos componentes, siendo el
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primero la adquisicion y equipamiento de lanchas guardacostas y el segundo, la
adquisicion de un sistema de vigilancia y monitoreo costero. Este segundo
componente es de interés para este trabajo, en vista de que por su intermedio se busca
mantener la vigilancia de las areas de responsabilidad, para que en presencia de la
amenaza, Se ejecuten acciones inmediatas reactivas, correspondientes a su

neutralizacion.

En el afio 2018, se encontraba programada la ejecucion de la primera fase de este
componente, que comprende 03 estaciones (La Tola, Zapallo y Animas) que permitan
realizar las tareas indicadas en el norte de Esmeraldas y el sur del pais, cubriendo
parte del Golfo de Guayaquil, consolidando la informacién en un centro de datos
institucional, con la plataforma de mando y control Orién, la red fija de
comunicaciones, los servicios de procesamiento y almacenamiento de informacion
basados en nube privada y 02 centros de vigilancia ubicados en el SubComando de
Guardacostas Norte (SUBNOR) y el Comando de Guardacostas (COGUAR), con
réplica en el Comando de Operaciones Navales (COOPNA) (Armada del Ecuador,
2018a). Este proyecto finalmente no fue ejecutado por falta de financiamiento por
parte del Estado y permanece a la espera de la asignacion presupuestaria para su

ejecucidn a la fecha de la elaboracion de este trabajo.
2.3.1.3.2 Acciones de otras Instituciones.

Otras instituciones del Estado han tenido iniciativas para realizar el control en sus ambitos
de competencia, en las que la Armada ha participado o participa en el ambito de seguridad. Se

presentan algunos ejemplos de acciones tomadas por algunas entidades a continuacion.



88
Sistema Vehsmart, instalado en pesqueros artesanales por el Ministerio de
Agricultura, Ganaderia, Acuacultura y Pesca entre 2014 y 2016. Este sistema de
rastreo satelital, permitia acudir ante emergencias, cuando los ocupantes lo activaban
como un “botoén de panico” ante una novedad (Diario La Hora, 2015). Sin embargo,
no tuvo mayor apoyo para su empleo por parte de los pescadores y de a poco salié de
servicio, sin que en ello no deje de existir polémica (Lizarzaburo, 2016). Vale
mencionar que por experiencia personal del autor del presente trabajo, el sistema
prestaba un servicio eficiente en la frontera norte, donde pudo ser empleado para el

rescate de pescadores artesanales.

Sistema de Control Maritimo con Rastreo Satelital del Parque Nacional Galapagos
(PNG). Por medio de una resolucion, se ha dispuesto que toda embarcacion de
Galépagos tenga tecnologia de monitoreo satelital, con lo que la direccion del Parque
puede mantener el constante control de sus actividades en el &rea, coordinado con la
Direccién Nacional de Espacios Acudticos, con la que tiene intercambio de

informacion (Visaira, 2016).

Sistemas de Monitoreo VTS de Naves en Autoridades Portuarias y Superintendencias
de Terminales Petroleros. En los diferentes puertos nacionales, se utilizan sistemas
VTS para el control del trafico que arriba y sale de ellos, a cargo de los
Departamentos de Operaciones de cada uno de ellos. Esta informacion es propia de
cada puerto y no es compartida con la Armada o la Subsecretaria de Puertos y

Transporte Maritimo y Fluvial a excepcién de informes.
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2.3.2 Operaciones contra Actividades llicitas.

Este trabajo busca demostrar que establecer una MDA ecuatoriana facilitara tomar
acciones para reducir las actividades ilicitas en los espacios maritimos jurisdiccionales y areas de
interés. La Armada del Ecuador define en su Doctrina Basica las Operaciones de Control de

Tréfico llicito como:

Operaciones que realiza eventualmente la Fuerza de Superficie en
apoyo a la autoridad maritima y permanentemente el Comando de
Guardacostas para el control de las actividades maritimas y
contribuir a combatir el contrabando en sus diversas formas, trafico
de armas, trafico de estupefacientes, pesca ilegal, trafico de ilegales

y otras actividades ilicitas en el mar. (Armada del Ecuador, 2013).

Ademas, establece en el Plan de Seguridad Integral y Proteccién de los Espacios
Acuaticos (2014e), que las siguientes actividades ilicitas son las amenazas o factores de riesgo en

los espacios acuéticos:
e Delincuencia comin (asalto de embarcaciones).
e Tréfico de estupefacientes.
e Transporte ilegal de personas.
e Transporte ilegal de mercaderias.
e Transporte ilegal de combustible.

e Pesca ilicita.
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e Trafico de armas, municion y explosivos.
e Contaminacion marino costera fluvial.

e Desastres naturales y antrdpicos.

e Corrupcion.

De esta lista, corresponde eliminar las dos ultimas, pues los desastres no pueden ser
considerados como ilicitos, y si bien la corrupcion es una actividad fuera de la ley, esta no podria
ser controlada por la MDA. Derivando de esta informacion, se entiende entonces que para la
Armada, se encuentran claramente definidas cuéles son las actividades ilicitas que se realizan en

los espacios maritimos jurisdiccionales y areas de interés ecuatorianas.
2.3.3 Control del Trafico Maritimo en Ecuador.

En secciones anteriores, se analizé la definicion del control del trafico maritimo bajo
perspectivas de diferentes paises. En Ecuador este control es llevado a cabo tanto por la Armada
como por la Subsecretaria de Puertos y Transporte Maritimo y Fluvial, pero no se cuenta con una
definicion formal, excepto para el caso del Control Naval de Tréfico Maritimo, establecida en la
Publicacién Interamericana de Control Naval del Trafico Maritimo vigente en Ecuador como “La
actividad que contribuye al normal desenvolvimiento del tréfico maritimo a través del control de
los movimientos de los bugques mercantes y pesqueros, como medida basica pasiva para proveer
su seguridad” (Conferencia Naval Interamericana especializada en Control Naval de Trafico

Maritimo, 2008b).

Pero, el CNTM es una definicion utilizada para tiempos en los que es preciso “asegurar la

libertad de navegacion de los buques mercantes y pesqueros, incluidas sus cargas comerciales y/o
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militares, frente a cualquier circunstancia que represente una amenaza, de forma tal de permitir el
arribo seguro a los puertos de destino” (Conferencia Naval Interamericana especializada en
Control Naval de Trafico Maritimo, 2008b), es decir, esta no es una definicion que soporte una
organizacion que funcione en todo momento, por lo que no es completa para los efectos de la

MDA.

En tal sentido, es necesario establecer otro concepto, similar en su alcance, pero diferente
en su tiempo de aplicacién, que permita definir en forma clara, el Control del Tréafico Maritimo
en todo tiempo. En secciones anteriores se presentaron diversas formas de aproximarse a una
definicién desde diferentes puntos de vista, entre las cuales, la de la Direccién General Maritima
de Colombia se presenta como completa y adecuada, pudiendo extrapolarse hacia Ecuador de la

siguiente manera:

“Asistir y monitorear las naves mercantes a su arribo, transito y zarpe en las aguas
jurisdiccionales ecuatorianas, para apoyar la seguridad de la vida humana en el mar y la

proteccion del medio ambiente marino™.
2.4 Marco Legal.

Conforme a lo indicado por Zumarraga (2009), el Derecho Maritimo puede ser clasificado
en el Derecho del Mar, Derecho Internacional Maritimo, Derecho Maritimo, Derecho de la
Navegacion y Derecho Oceanico, y en tal sentido, es necesario establecer en ese marco, los
cuerpos legales y reglamentarios que rigen las actividades a desarrollarse en el caso de establecer

la MDA como un concepto en nuestro pais.
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Siendo la MDA una actividad relacionada con la defensa y la seguridad, no se aleja de la
mision constitucional encargada a las Fuerzas Armadas en el articulo 158 de la Carta Magna
(Asamblea Nacional Constituyente, 2008), que indica “Las Fuerzas Armadas tienen como misién
fundamental la defensa de la soberania e integridad territorial y, complementariamente, apoyar en
la seguridad integral del Estado de conformidad con la ley”. Tanto en la mision fundamental,
cuanto en la complementaria se establece la responsabilidad de las FFAA en la defensa y
seguridad de la nacion, por lo que implementar la MDA es su tarea, y en virtud de que el
ambiente es el maritimo, esta recae completamente y sin atisbo de duda sobre la Armada del

Ecuador.

La Ley Orgéanica de la Defensa Nacional (Congreso Nacional, 2007), establece las
mismas responsabilidades en su articulo 2, situacion que en el campo de la seguridad es ampliado
en la Ley de Seguridad Publica y del Estado (Asamblea Nacional, 2009), mas aun tomando en
cuenta que tras la desaparicién del Ministerio Coordinador de Seguridad, el Ministerio de
Defensa ha tomado la articulacion del Consejo Sectorial de Seguridad, conforme lo dispuesto en
el Decreto Ejecutivo Nro. 387 del 4 de mayo de 2018. Asi, en articulo innumerado, se establece
que las FFAA actuan en complementariedad a la Policia Nacional (PPNN), una situacion que no
se compadece totalmente con las disposiciones del Cddigo de Policia Maritima (Comision
Legislativa, 1960), que en su articulo 3, establece que las Capitanias de Puerto estaran investidas

en su jurisdiccion de las facultades de la PPNN.

Ya en este antiguo cuerpo legal, se establece la responsabilidad de la Armada por el
control de las actividades en los espacios maritimos, pues impone como sus responsabilidades el

control de la caceria maritima y pesca (Articulos 99 al 106), muelles y desembarcaderos (110 al
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115), de la contaminacion (115-A al 115-X), de la Marina Mercante (116 al 143), de diques,
varaderos, astilleros y arsenales en los articulos (144 al 146), el trafico maritimo (182 al 329) y
todas las actividades relacionadas con el ambiente maritimo. Estas actividades de Autoridad
Maritima Nacional, son establecidas mediante el Decreto Ejecutivo Nro. 1111 del 27 de mayo del
2008 hacia la Armada, con la creacién de la Direccion Nacional de Espacios Acuéticos, situacion
reconocida en el Decreto Ejecutivo Nro. 723 del 09 de julio de 2015, que reconoce las facultades

como Policia Maritima de la Armada del Ecuador.

Entrando en la materia particular de este trabajo de investigacién, y una vez establecido
que cualquier esfuerzo tendiente a establecer la MDA en nuestro pais debe ser centrado en la
Armada, se debe puntualizar que si bien “dominio maritimo” no es mencionado en la
CONVEMAR, el Ecuador ha establecido claramente sus espacios jurisdiccionales en funcion de
lo establecido en la Convencion. Vale mencionar ademas que las actividades que se realicen para
beneficio de la MDA ecuatoriana en areas de interés fuera de los espacios jurisdiccionales, e
incluso dentro de la ZEE de otros paises no pueden considerarse como atentatorias contra los
derechos de otras naciones de acuerdo a lo que indica el articulo 87 de la Convencion

(Papastavridis, 2017).

Como ha sido mencionado en varias oportunidades, parte fundamental para crear la MDA
es la recoleccién de datos sobre las unidades. En este sentido, el Ecuador es signatario de los
diferentes convenios que obligan a los buques a establecer los sistemas de monitoreo que
permitan mantener actualizados sus datos, lo que ha sido llevado hacia la realidad nacional, por
medio de la Resolucion Nro. COGMAR-JUR-036-2015 del 10 de noviembre de 2015 y publicada

en el Registro Oficial 655 del 23 de diciembre de ese afio, que expide las normas y regulaciones
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que rigen la operacion de los sistemas de monitoreo de naves de registro ecuatoriano y naves
extranjeras que operan en el pais, tomando en consideracion la suscripcion del Convenio SOLAS
por Ecuador, dispone que los sistemas de posicionamiento automatico para el monitoreo seran el

Sistema de Monitoreo Satelital de Embarcaciones (SMS), AISy LRIT.

En Ecuador, el uso de SMS es obligatorio para toda embarcacién mayor a 20 TRB,
exceptudndose aquellas que operan AlS. Este es obligatorio para toda embarcacion referida en la
regla VV/19.2.4 de SOLAS y para toda embarcacion que navegue en la Reserva Marina de
Galépagos, aguas interiores, esteros y rios. EI LRIT es obligatorio para todo buque que cumpla

viajes internacionales referidos en la regla V/19-1 de SOLAS.

Ademas, con la Resolucion Nro. 012/2016 del 14 de diciembre de 2016 y publicada en el
Registro Oficial Nro. 951 del 23 de enero del 2017, la DIRNEA expide la normativa para la
instalacion de registradores de datos de la travesia (RDT) en buques de trafico nacional de pasaje
de arqueo bruto igual o superior a 300, y en aquellos que no sean de pasaje de arqueo bruto igual

0 superior a 3000.

Otra Resolucion de la DIRNEA que tiene relacion con el tema es la 022/2017 del 18 de
julio de 2017 publicada en el Registro Oficial Nro. 102 del 18 de octubre de ese afio, referente a
instrucciones especificas referentes a la instalacion de los sistemas LRIT. Esta y las anteriores
resoluciones son de suma importancia, pues los dispositivos de monitoreo son las principales
fuentes de informacion que permiten establecer el panorama de superficie que debe ser creado
para implementar la MDA. Sin estas fuentes de informacion y ante la debilidad en sensores, seria

extremadamente complicado conseguir la conciencia situacional, por lo que el marco legal



95
ecuatoriano, favorece la adopcion del concepto de MDA y lo facilita al establecer requerimientos

a los buques para su identificacion.

Como se ha indicado anteriormente, se ha presentado a la Asamblea el nuevo Proyecto de
Ley de Navegacion, Gestion de la Seguridad y Proteccion Maritima (Cabezas, 2018). En este
proyecto, en forma adicional a presentar a la Armada como Autoridad Maritima Nacional, se
establece el Sistema Nacional de Seguridad de la Navegacién subordinado a ella, que consta,

entre otros, de los siguientes subsistemas:

e Subsistema de Trafico Maritimo. Para el control del trafico maritimo, que contara con
la infraestructura tecnoldgica implementada y la informacién de instituciones publicas

y privadas.

e Subsistema de registro y georreferenciacion. Las naves deben contar con sistema de

monitoreo.

Establecer esta potestad en una nueva ley, moderna y acorde a la realidad actual, facilitara
la implementacion del concepto de la MDA en el pais, una tarea que como se indica, correra
necesariamente bajo la rectoria de la Armada como Autoridad Maritima Nacional, quien debera

coordinar con todas las entidades del Estado para la provision e intercambio de informacion.
2.5 Variables.
2.5.1 Variable Independiente.

Conciencia del Dominio Maritimo (MDA).
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2.5.2  Variable Dependiente.

Control de actividades ilicitas y trafico maritimo en los espacios maritimos

jurisdiccionales y areas de intereés.
2.6 Preguntas de Investigacion.
2.6.1 General.

¢Qué incidencia tiene contar con una conciencia del dominio maritimo de los espacios
maritimos jurisdiccionales y areas de interés del Ecuador en el control de actividades ilicitas y el

trafico maritimo en esos espacios?
2.6.2  Especificas.

Pregunta de Investigacion Especifica 1: ¢Existe una relacion entre las actividades de
control y logros alcanzados por ellas hasta la fecha y las actividades ilicitas que se realizan en los

espacios maritimos jurisdiccionales y areas de interés del Ecuador?

Pregunta de Investigacion Especifica 2: ;Qué nivel de Control de Trafico Maritimo tiene

el Ecuador en sus espacios maritimos jurisdiccionales y areas de interés?

Pregunta de Investigacion Especifica 3: ;Qué experiencias de otros paises pueden ser
tomadas para establecer si el concepto de la MDA podria ser implementado con éxito en el

Ecuador?

Pregunta de Investigacion Especifica 4: ¢Cudl es el nivel de conocimiento y aceptacion

que tiene el concepto de la MDA dentro de quienes serian los encargados de implementarlo?
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Pregunta de Investigacion Especifica 5: ¢ Cuales son los requerimientos para implementar

el concepto de la MDA ecuatoriana a partir de una linea de base definida en la situacion actual?
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CAPITULO IlI: METODOLOGIA

La metodologia que se utiliza en este trabajo de investigacion busca responder a las
preguntas de investigacion planteadas y por su intermedio alcanzar los objetivos planteados para

el trabajo.
3.1 Tipo de Investigacion.

La presente investigacion es de enfoque mixto pues presenta una combinacion del
enfoque cuantitativo y cualitativo para alcanzar una aproximacién a una realidad intersubjetiva.
Se utiliza el enfoque cuantitativo para establecer las relaciones de causa — efecto para los
resultados esperados en funcion de la posible implementacion del concepto de la MDA en
nuestro pais, en relacién al control de actividades ilicitas y el control del tradfico maritimo en los
espacios maritimos jurisdiccionales y de interés. Por otra parte, se utiliza el enfoque cualitativo
para explorar en profundidad las impresiones del personal que en funcion de las labores
desarrolladas tiene o tenia competencias para establecer el concepto de la MDA en Ecuador

(Herndndez Sampieri, Fernandez Collado, & Baptista Lucio, 2010).

Usar la investigacion cuantitativa permitird generalizar los resultados obtenidos sobre la
probable situacién mejorada al implementar la MDA en nuestro pais, con un punto de vista de
conteo sobre el fendmeno estudiado. Por otra parte, emplear la investigacion cualitativa brindara
profundidad a los datos, ademas de que permitira contextualizarlos en el ambiente de las personas
cuyas opiniones son estudiadas. Complementar ambos enfoques, permitird contar con una vision
general sobre el problema planteado, de manera de establecer una propuesta valedera como

solucion (Hernandez Sampieri et al., 2010).
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La presente indagacion puede establecerse de la siguiente manera:

El presente estudio es de disefio Experimental en su seccion cuantitativa y No
Experimental en la seccion cualitativa. En la seccion cuantitativa se manipulara una de
las variables, la Conciencia del Dominio Maritimo, para establecer el posible efecto
sobre el Control de llicitos, basado en datos de la experiencia internacional. En la
seccion cualitativa, busca analizar los fenGmenos presentados en su contexto, para asi

analizarlos, sin manipular ninguna de las variables (Hernandez Sampieri et al., 2010).

Las dos secciones de este estudio mixto se diferencian ademas en que la seccion
cuantitativa se realiza bajo un estudio longitudinal, ya que se busca analizar los
cambios a través del tiempo, y si existirian al establecer la MDA en el pais. Por otra
parte, en la seccion cualitativa, el estudio es transeccional / transversal, ya que los
datos han sido recolectados en un solo momento, para establecer opiniones y

realidades que acontecen en este momento (Hernandez Sampieri et al., 2010).

En la seccion cuantitativa, es un estudio de alcance exploratorio, pues se investiga un
problema poco estudiado, para identificar si el promisorio concepto de la MDA podria

ser util para nuestro pais (Hernandez Sampieri et al., 2010).

En su seccion cualitativa, es un estudio de alcance descriptivo, al medir los conceptos
de acuerdo a las impresiones establecidas por los interesados que han participado en el

estudio (Hernandez Sampieri et al., 2010).



100

3.1.1 Meétodos de Investigacion.

El enfoque mixto planteado, busca el fin de triangular los resultados de ambos enfoques,
segun lo presentado por Creswell y Clark (2011), permitiendo obtener datos diferentes pero
complementarios sobre el mismo topico, para entender de mejor manera el problema de
investigacion, al mezclar los resultados en una interpretacion general. Para esto, se utilizara el
disefio convergente, en el que la integracion final es critica para alcanzar los objetivos de la
investigacion (T. C. Guetterman & Fetters, 2018). En otras publicaciones, y tomando en
consideracion que el enfoque mixto es relativamente nuevo por lo que existen varias formas de
establecer como utilizarlo, este disefio es denominado concurrente (Hernandez Sampieri et al.,

2010).

La investigacion cualitativa empieza mediante un método exploratorio documental, por
medio del cual se establece el comportamiento que han tenido las variables de investigacion
durante el periodo de tiempo estudiado, estableciendo las actividades ilicitas que se realizan en
los espacios maritimos jurisdiccionales y areas de interés del Ecuador. Con esta informacion

como linea de base, se establece el disefio experimental planteado.

En primer lugar, se analiza cuantitativamente la informacion obtenida del Comando de
Operaciones Navales (COOPNA) y la Direccion Nacional de Espacios Acuéaticos (DIRNEA)
sobre las actividades ilicitas que se combaten en los espacios maritimos jurisdiccionales y las
operaciones realizadas para hacerlo, a fin de determinar si existe una relacion entre los esfuerzos
realizados y los resultados obtenidos y de esa manera ademas establecer el nivel de control del
trafico maritimo en Ecuador. Mediante la comparacién con las experiencias obtenidas por otras

instituciones que ya han establecido la MDA a través de organizaciones para ello en otros paises,
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establecido mediante la investigacion documental, se establecerd un modelo para verificar las
tendencias de control, a través de la implementacion de una situacion mejorada en la que la MDA
fuera implementada en nuestro pais. De esta manera se medira la incidencia de la MDA en las
acciones de control, determinada a traves del andlisis estadistico usando Coeficientes de
Correlacion y una Prueba “t” de Student para muestras relacionadas (Hernandez Sampieri et al.,

2010).

Una vez definida la relacion entre las acciones y los resultados, asi como la posibilidad de
mejora en funcion de la implementacién del concepto, se tomaran los resultados de encuestas y
entrevistas para determinar por medio de un estudio descriptivo, las opiniones de personas
involucradas con operaciones, inteligencia, seguridad y proteccion en el ambiente maritimo, para
establecer el nivel de conocimiento sobre el concepto que se tiene en este momento en el pais, la
percepcién de la utilidad del concepto de la MDA en nuestro pais y la forma en que esto podria
tener lugar, en la que se basara la propuesta de bases para un plan para establecer el concepto de

MDA en Ecuador.

Los resultados obtenidos en la seccidn cuantitativa servirdn para establecer la importancia
de establecer la MDA en nuestro pais, fundamentando de esa manera las acciones a seguir, que
tendran como base la teoria presentada en el capitulo anterior y los resultados de la investigacion

cualitativa.
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3.2 Poblacion y muestra.
3.2.1  Contexto.

La investigacion se realizard para establecer la utilidad de establecer el concepto de la
MDA en el Ecuador y los requerimientos para hacerlo. En tal virtud el contexto en que se
desarrollard sera el de las instituciones que tienen competencias en el ambito maritimo,
establecidas en el Capitulo anterior. De ellas, se establecera el énfasis en aquellas instituciones y
su personal que tienen relacion directa con las operaciones, inteligencia, proteccién y seguridad
de las actividades maritimas, es decir, estard principalmente centrada en la Armada del Ecuador,
sus sectores y repartos, la Subsecretaria de Puertos y Transporte Maritimo y Fluvial y las

entidades que se encuentran bajo su control.
3.2.2  Definicién de la Poblacién y Muestra.

Tomando en consideracion el método indicado y el contexto de la investigacion, la
poblacion debe ser definida para cada una de las técnicas de investigacion a ser empleadas, para

alcanzar los efectos que se buscan.

En tal sentido, para establecer la relacion entre la implementacion del concepto de la
MDA y el control de las actividades ilicitas y el trafico maritimo, un estudio que sera realizado en
forma cuantitativa, longitudinal y exploratorio, la poblacién estaria definida por las actividades
ilicitas que se realizan dia a dia en los espacios maritimos jurisdiccionales y areas de interés, asi
como por las acciones que se realizan por parte de las autoridades para prevenirlas o combatirlas.
Por ello, las muestras a ser analizadas deberan permitir estudiar a esta poblacion, aunque en la

practica, el estudio de ilicitos en el mar se encuentra fundamentado en las denuncias y no en los
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eventos reales, en funcion de que su registro depende de que el afectado realice la denuncia
respectiva, algo que en general en Ecuador solo sucede el 20% de las veces, de acuerdo a la ONU
(Voz de América Redaccion, 2012), nimeros que no son desmentidos por la Fiscalia General del
Estado (FGE), pero que acuerdo a su informe del afio 2014 no estaria alejado de la realidad,
siendo el aumentar la relacion delito contra denuncia una de las principales metas de esa

institucion (Fiscalia General del Estado, 2014).

Las referencias indicadas comprenden los 7 principales delitos que tienen lugar en
Ecuador, no siendo especificas para el &mbito en el que estos tienen lugar. En tal sentido, si bien
son un indicador vélido de la realidad, se debe aceptar que no existen cifras especificas sobre la
situacion real en el ambiente maritimo que permita discernir si todos los ilicitos denunciados,

corresponden a todas las actividades que pudieron haber ocurrido.

Para el estudio cualitativo objeto de la segunda seccion de esta investigacion, la poblacion
esta conformada por los encargados de las acciones operativas, de inteligencia, de proteccion y
seguridad maritima en las diferentes instituciones que conformaran a futuro el Sistema Nacional
de Seguridad de la Navegacion (Cabezas, 2018) de acuerdo a las competencias que cada una de
ellas tiene, establecidas en el POEMC (Secretaria Nacional de Planificacion y Desarrollo, 2017a).
En la practica, son sumamente escasas las instituciones que a la fecha de elaboracion de este
trabajo disponen de personal encargado de algunas de esas funciones especificamente en el

campo maritimo, en vista de que su ambito de trabajo ha sido esencialmente terrestre.

En tal virtud, el muestreo para la seccién cualitativa de esta investigaciébn comprendera
Unicamente a las entidades que toman parte actualmente en las actividades indicadas, y que tienen

directa relacion con la implementacién de la MDA en el Ecuador, esto es, la Armada del



104
Ecuador, sus Comandos y Direcciones subordinadas, y la Subsecretaria de Puertos y Transporte
Maritimo y Fluvial, las Autoridades Portuarias, Superintendencias de Terminales Petroleros e
incluso concesionarias. Una muestra conformada de esta manera, permite establecer informacion
valedera del conocimiento y las percepciones sobre la implementacion de la MDA en nuestro

pais.
3.3 Métodos y tipos de muestreo.

En funcion de las poblaciones definidas, el método de investigacion determinado y la
disponibilidad de la informacion, el muestreo realizado fue no probabilistico o dirigido, pues los
participantes fueron seleccionados para servir a los propositos establecidos en la definicion de los
objetivos de la investigacion. En virtud de utilizar un enfoque mixto, se realizo la definicion del
muestreo para las secciones del estudio, determinando como adecuado, que cada seccion

utilizaria muestras completamente diferentes paralelas (T. Guetterman, 2017)

Para el estudio cuantitativo tendiente a determinar las relaciones entre las acciones
realizadas, las actividades ilicitas y la tendencia al implementar la MDA, el muestreo fue no
probabilistico, empleando estadisticas levantadas por DIRNEA y COOPNA enfocadas sobre los
eventos mensuales que se presentaron entre los afios 2015 y 2017, referentes tanto a las acciones
de control realizadas, las denuncias realizadas por la poblacion y las operaciones cumplidas en
ese periodo. Se utilizan ademas estadisticas de la Comisién Interamericana del Atdn Tropical y el
Instituto Nacional de Pesca disponibles en Internet, para efectos de estudiar el delito de pesca
ilicita. La imposibilidad de obtener una muestra probabilistica en funcion de que no se tiene

informacién valedera sobre todas las actividades ilicitas que se realizan en los espacios
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maritimos, obliga a establecer un muestreo dirigido, enfocado en los elementos disponibles y

mencionados anteriormente.

Esta limitacion de ninguna manera resta validez a esta parte del estudio, pues este no
requiere la representatividad de toda la poblacién, que no es el objeto de la investigacion, sino

demostrar las relaciones planteadas en el problema (Hernandez Sampieri et al., 2010).

En tal virtud, la informacién entregada por DIRNEA? y COOPNA?, que fue solicitada

mediante oficio® a los repartos mencionados, corresponde a los registros mensuales de:
e Cantidad de motores Fuera de Borda robados, recuperados y decomisados.
e Embarcaciones robadas y recuperadas
e Asaltos a camaroneras
e Embarcaciones detenidas en Ecuador y el extranjero por varios motivos.

e Detenidos por narcotréfico, contrabando, trafico ilegal de combustibles,
documentacion irregular, pesca ilicita, sospecha de asalto, trafico de armas o

contaminacion.

e Cantidad de droga, mercaderias, combustible, armamento, municion decomisados.

Operaciones realizadas por unidades de la Armada del Ecuador y medios empleados.

De la Comision Interamericana del Atun Tropical (CIAT) y el Instituto Nacional de Pesca

(INP), se obtuvo datos sobre las capturas de peces en los afios en estudio.

28 Entregada con Oficio Nro. ARE-DIRNEA-OPE-2018-0346-O del 29 de junio del 2018.

29 Entregada con Oficio Nro. ARE-COOPNA-OPE-2018-0254-0 del 23 de julio del 2018.

%0 Solicitada con Oficio Nro. ARE-CPCB-SU-FGC-2018-0004-O a DIRNEA y ARE-CPCB-SU-FGC-2018-0005-0
a COOPNA, ambos emitidos el 23 de junio del 2018.
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Para la seccion cualitativa del estudio, el muestreo es dirigido, tal y como corresponde a

este tipo de investigacion. Las muestras deseadas fueron determinadas en la planificacion inicial
de la investigacion determinandose que estaria conformada por expertos, casos-tipo y cuotas.
Estas deberian cumplir las caracteristicas de ser diversas, homogéneas, tomando en cuenta casos
importantes en funcion de la conveniencia que representaba su importancia para el caso de

estudio y la disponibilidad para la obtencién de la informacion (Hernandez Sampieri et al., 2010).

Con tal fin, la muestra incluyé al personal encargado de las acciones tendientes a
establecer la MDA de acuerdo al detalle establecido en la Tabla 5, en funcién de los tipos de
muestras establecidos por Hernandez y otros (2010), separados por Expertos, Casos-Tipo y de

Cuotas.

Tabla 5.
Muestras para Investigacion Cualitativa

Tipo de Muestra Conformacion Observaciones

Expertos Comandantes, Directores, Incluye:
Subsecretarios y personal e Comandante de Operaciones Navales
con alta experiencia y e Director Nacional de Espacios Acuéticos
conocimiento que haya e Subsecretaria de Puertos y Transporte
participado o participe en Maritimo y Fluvial
el nivel de Toma de o Comandante de Operaciones Norte
Decisiones e Director Regional de Espacios Acuéticos y
Guardacostas Insular
e Comandante de Guardacostas
e Director de Inteligencia Naval
e Oficiales con experiencia en MOC
Casos-Tipo Oficiales de la Armada con Oficiales a cargo de esas actividades en los

experiencia y Gltimos 3 afios en:
responsabilidad en e Comando de Operaciones Navales
Departamentos de e Comandancia de la Escuadra
Operaciones 0 e Comando de la Aviacion Naval
relacionados con  las o  Comando de Submarinos
actividades de la MDA e  Cuerpo de Infanteria de Marina
e Comando de Operaciones Norte
e Direccion Nacional de Espacios Acuaticos
e Comando de Guardacostas
e Direcciones Regionales de Esmeraldas,
Manabi, Santa Elena, Guayas, El Oro,

CONTINUA mmm)
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Tipo de Muestra Conformacion Observaciones

Insular y Oriental

e Subcomandos de Guardacostas Norte, Centro
y Sur

e Direccion de Inteligencia Naval

Cuotas Representantes de  la Personal a cargo de esas actividades en:
Subsecretaria de Puertos y e  Subsecretaria de Puertos y Transporte
Transporte  Maritimo vy Maritimo y Fluvial
Fluvial, Autoridades e  Autoridad Portuaria de Manta
Portuarias, e Terminal Portuario de Manta
Superintendencias de o  superintendencia de Balao
Terminales Petroleros 'y  gyperintendencia de La Libertad

Concesionarias de Puertos

3.4 Técnicas e Instrumentos de recolecciéon de informacién.

Para recolectar la informacion necesaria para alcanzar los objetivos de investigacion, se
observaran y analizardn documentos referentes a los resultados obtenidos en otros paises al

establecer la MDA en sus espacios maritimos.

La informacion sobre las actividades desarrolladas por el Comando de Operaciones
Navales y la Direccién Nacional de Espacios Acuaticos, asi como de las actividades ilicitas
detectadas en los espacios maritimos nacionales, fue recogida desde las fuentes, y entregada
mediante documentos oficiales mencionados con anterioridad. La informacion sobre la pesca en
los espacios jurisdiccionales y de interés fue tomada de los sitios y publicaciones oficiales en

Internet.

En paralelo, se aplico una encuesta al personal que consta en la muestra de casos-tipo y de
cuotas, sobre sus percepciones y conceptos referentes a la MDA y su implementacion en nuestro
pais. EI muestreo indicado fue por conveniencia, y la aplicacion de la encuesta fue empleando los
formularios de Google Drive, lo que permitio tener acceso a las personas, sin tener dificultades en

funcién de su ubicacion geografica, para lo que se utilizo el instrumento del Anexo “B”, que es
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un cuestionario autoadministrado. Esta encuesta tomo en cuenta los siguientes factores para evitar

perder la confiabilidad, validez y objetividad, en funcion de las recomendaciones de Hernandez y

otros (2010).

Evitar la improvisacion. El proceso de elaboracion del instrumento tomé un tiempo
aproximado de dos semanas, luego del cual fue revisado por Oficiales Asesores de la
Academia de Guerra Naval, todos con mas de 30 afios de servicio en la Armada del

Ecuador y con experiencia en el ambito especifico de esta investigacion.

Evitar empleo de instrumentos previamente desarrollados no validados. El
instrumento fue desarrollado en forma particular para esta investigacion y fue
validado por Oficiales Asesores de la Academia de Guerra Naval, quienes emitieron
sus recomendaciones para su mejoramiento, en forma previa a su entrega a los

encuestados.

Evitar instrumentos inadecuados para las personas a quienes se aplica. El instrumento
fue aplicado a personal de Oficiales de la Armada en servicio activo y pasivo, y
personal civil involucrados directamente en las areas de operaciones, inteligencia,
seguridad y proteccion maritima, relacionadas con el &mbito de la investigacién. Parte
del enfoque del instrumento era determinar el nivel de conocimiento sobre el tema de

estudio.

Vincular estilos personales de los participantes. Se tomd en cuenta la deseabilidad
social y las tendencias a asentir, dar respuestas inusuales o negativas, por medio de la

asesoria brindada por el asesor metodologico y los asesores de la Academia de Guerra
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Naval. La aplicacion de la encuesta fue voluntaria, y existieron algunos encuestados

que indicaron su preferencia para no contestarla.

e Condiciones en las que se aplica el instrumento. El instrumento fue aplicado
utilizando un formulario en linea alojado en herramientas colaborativas de Google, lo
que permitio que cada persona que llenaba la encuesta lo hiciera en un ambiente de su

preferencia, tomandose el tiempo que creyeran pertinente para ello.

e Evitar falta de estandarizacion. Las instrucciones fueron Unicas para todos los
encuestados, en vista de que se aplicd el mismo instrumento a todas las personas
involucradas. Esta estandarizacion reforzd la objetividad en su aplicacion, tal como lo

recomiendan los autores referenciados.

A los expertos se les realiz6 entrevistas en profundidad, para adentrarse en el pensamiento
de los entrevistados sobre el tema de investigacion y su pensamiento significativo y relevante
(Robles, 2011). Con tal fin, se efectuaron entrevistas acordes al lugar de trabajo de cada una de
las personas entrevistadas y enfocadas hacia el ambito de la investigacién, con énfasis en la

experiencia y conocimiento especifico de cada uno de ellos.

Las entrevistas realizadas se sujetaron al concepto semi-estructurado presentado por Qu y
Dumay (2011), en el que se utilizan preguntas preparadas sobre temas previamente identificados,
presentados de una manera consistente y sistematica, pero que permitan respuestas elaboradas. El
enfoque principal en este tipo de entrevistas incorpora varios temas a ser cubiertos durante la
misma, para dirigir la conversacion hacia los temas y asuntos sobre los que se desea obtener

informacion.



110

Las técnicas utilizadas para cada entrevista tuvieron variaciones en funcion de la persona
entrevistada y su ubicacion. Para los entrevistados que se encontraban en la ciudad de Guayaquil,
se prefirieron las entrevistas cada a cara, en vista de que el intercambio social permitia obtener
mejor informacion sobre el tema tratado. En cambio, con los entrevistados que se encontraban
alejados de la ciudad, se realizaron las entrevistas via e-mail por medio de cuestionarios,
permitiendo que se tomen el tiempo necesario para responder las inquietudes (Opdenakker,
2006). En el Anexo “C”, se encuentran los esquemas de entrevistas utilizados para cada uno de

las personas que participaron en la investigacion.
3.4.1 Recoleccién de Datos Cuantitativos.

Establecidos los modelos de investigacion, la informacién para la seccion cuantitativa fue
recogida en su mayor parte de los datos entregados por DIRNEA y COOPNA. En el caso de
DIRNEA, esta consiste de archivos en hojas de datos de Microsoft Excel, en las que se resume la

siguiente informacion:

e llicitos y resultados alcanzados en forma anual desde el afio 2011 hasta junio del

2018, ordenado por tipo de ilicito o resultado y el reparto.

e llicitos y resultados alcanzados en forme mensual desde el afio 2015 hasta junio del
2018, ordenado por tipo de ilicito o resultado y el mes en que se realizaron las

acciones.

e Patrullajes, medios utilizados e inspecciones realizadas en forma mensual desde el afio

2015 hasta junio del 2018.



111
Por su parte, los datos entregados por COOPNA, estuvieron referidos a la informacién de
operaciones realizadas en el periodo que comprende desde enero de 2014 a junio de 2018, junto

con los resultados alcanzados.

La disparidad de los datos entregados por los sectores, hizo que se utilice como muestra
los datos ordenados en forma mensual desde enero del 2015 hasta junio de 2018, para un total de
42 registros, en cada una de las categorias a ser estudiadas durante el desarrollo del presente
estudio, sin que exista una forma estandar de registro entre los dos repartos, que impide que sean

mezclados.

De las publicaciones de la CIAT y el INP, se recolect6 informacion sobre las capturas de

atun en los afos de estudio indicados anteriormente.
3.4.2  Andlisis y Codificacion de Datos Cuantitativos.

En funcion del cumplimiento de los objetivos planteados para la investigacién, fue
necesario establecer los datos que caracterizarian la variable “Actividades ilicitas y Control del
Trafico Maritimo”, a la que después se buscaria la relacion con la variable “Control del Dominio

Maritimo™.

Con tal fin, los datos fueron ordenados en tres grupos relevantes, esto es, los de
LOGROS, establecidos como los resultados importantes contra las actividades ilicitas,
ILICITOS, definidos como los actos ilicitos detectados y contra los que se actud, y CONTROL,

correspondiente a los patrullajes e inspecciones realizadas.

Con el fin de que estos datos puedan ser manejados y relacionados, tuvieron que ser

ordenados de tal manera de que se comparen mes a mes dentro del periodo de tiempo estudiado.
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Al manejar datos brutos de estadisticas no fue necesaria una codificacion. Sin embargo, la forma
diferente de recolectar y presentar los datos por parte de COOPNA y DIRNEA impidi6 sumar los
datos sobre el mismo tipo de registro, por lo que deben ser tratados por separado, como se

mostrara més adelante.

Los datos relevantes de la informacién obtenida de DIRNEA en el grupo LOGROS,

estuvieron relacionados con:
¢ Kilogramos de droga capturados por mes.
e Galones de diésel capturados por mes.

e Galones de gasolina capturados por mes (agrupando gasolina super, regular y blanca

en la misma categoria)
e Embarcaciones detenidas por pesca ilicita por mes.
e Embarcaciones detenidas por sospecha de asalto por mes.
e Embarcaciones detenidas por trafico de armas por mes.
e Embarcaciones peruanas detenidas en pesca ilicita por mes.
e Embarcaciones detenidas por contaminacion por mes.
¢ Bultos de contrabando recuperados por mes
e Kilogramos de droga capturados por afio
e Galonees de diésel capturados anuales

e Galones de diésel capturados anuales
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En el grupo ILICITOS, se agrupan los siguientes datos:

e Motores fuera de borda robados por mes.

e Embarcaciones robadas por mes.

e Asaltos a camaroneras por mes.

El grupo CONTROL, esté referido a los siguientes datos:

e Patrullajes realizados por mes, tomando en cuenta ademas los siguientes detales:

Patrullajes en Zona Econdmica Exclusiva

Patrullajes en Mar Territorial / Zona Contigua

Patrullajes en Aguas Interiores y Vias Fluviales

Otras acciones de control

e Inspecciones realizadas.
Esta informacion se muestra en el Anexo “D”, Datos entregados por DIRNEA.

Con referencia a la informacién de COOPNA, entrega informacion de acuerdo al

siguiente detalle, que se muestra en el Anexo “E”, Datos entregados por COOPNA:
e Enel grupo LOGROS, embarcaciones detenidas por mes (no especifica motivo).

e En el grupo CONTROL, inspecciones realizadas por mes (no especifica sector de

control).

Los datos obtenidos de la CIAT y el INP estan referidos a las capturas de atln por buques

de bandera de Ecuador.
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Los datos asi presentados, no fueron suficientes para establecer los ilicitos que se realizan

en los espacios maritimos, que es uno de los objetivos establecidos para la presente investigacion,
por lo que ha sido necesario caracterizarlos en funcion de la informacion disponible por

diferentes estudios.
3.4.2.1 Modelo para Ilicito Narcotréfico.

Asi, tomando en consideracién que la manufactura global de cocaina se elevd en un 56%
en el periodo 2013-2016, estableciéndose que esta alcanzé las 1.410 toneladas (con pureza del
100%) en el afio 2016, del cual el 60% fue producido en Colombia y en ese mismo afio se
tuvieron capturas globales de 1.100 toneladas®, el narcotrafico por via maritima es actividad
ilicita que no puede ser dejado de lado ni descuidada, pues la Organizacion de las Naciones
Unidas (ONU) indica que la tendencia creciente de capturas esta directamente relacionada con el
incremento en la produccién y no necesariamente en una mayor capacidad de las entidades de
control (United Nations Office on Drugs and Crime, 2018b), situacion que obliga aln mas a
tender hacia la eficiencia en las operaciones. De acuerdo a lo indicado por Naciones Unidas
(2018a), Colombia tiene el 68,5% de los cultivos globales de coca con 146.000 hectéareas
cultivadas, y Pert le sigue con 43.900 hectéareas (21% del area global). Ecuador, ubicado entre
estos dos paises es considerado una de las puertas de salida de la coca hacia los mercados
norteamericanos a través de puntos con acceso al Océano Pacifico, que es la ruta por la que se
trafica el 80% de la produccion mundial de esta droga con llegada a Centro América, desde

donde es transportada via terrestre a Estados Unidos como se puede observar en la Figura 12, una

31 Estas capturas incluyen todo tipo de cocaina, incluso la base y pasta de cocaina que tienen niveles de pureza bajos,
que van entre el 15% y 50% (Corbin, 2017)
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estadistica que va de la mano con mediciones de la misma organizacion que indican que el 70%

de la cocaina capturada es por via maritima.

SOUTH-EAST ASIA,
OCEANIA

SOUTHEAST ,_
FEry —

ing flows by size of
flows estimated on the basis of reportad
seizures, 2012-2016:

Figura 12. Flujos Principales de Trafico de Cocaina 2012-2016
Fuente: (United Nations Office on Drugs and Crime, 2018b).

La Comunidad de Policias de América (2013) ha determinado que por Ecuador transitan
aproximadamente 110 toneladas métricas de cocaina provenientes de Colombia y Perd por
diferentes vias, mientras que Rivera y Torres (2011) llevan este valor hasta 150 toneladas
métricas, lo que hace que la informacion antes mencionada tome alta relevancia, pues para
efectos de este estudio es de interés modelar cual seria la tendencia del transporte de droga por
via maritima en funcién de la droga que se captura. Estos autores, consideran que las capturas de
drogas en la region, alcanzan el 20% de lo que realmente se trafica, mientras que para Espinosa

(2009), basado en estadisticas de la ONU, este porcentaje es del 10%.

Comparando estos porcentajes con las estadisticas mencionadas anteriormente, en el que

las capturas anuales del 2016 son cotejadas con la proyeccion de la produccion para ese afio y
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tomando en consideracion el porcentaje indicado por los expertos para el transporte por via
maritima, se puede inferir que ellos no se encuentran alejados de la realidad que se vive
actualmente, tomando ademaés en consideracion que las capturas realizadas por la Armada en el
ambito maritimo en el afio 2015, llegaron a poco més de 13 toneladas métricas, 16,5 toneladas en
el 2016 y 7 toneladas en el 2017, hecho que refleja las proyecciones mencionadas. Por lo
indicado, se puede modelar que la droga capturada en los espacios jurisdiccionales ecuatorianos
puede ascender aproximadamente al 15% de la transportada desde nuestras costas. Con ese
porcentaje, se puede modelar en el grupo ILICITOS®?, una tendencia de droga traficada, que se
muestra en el Anexo “F”, Modelo de Narcotrafico, asi como una modelacién de embarcaciones
que habrian realizado el trafico ilegal de drogas, dividiendo las cantidades mencionadas, para el
promedio de droga capturada por embarcacion de 495 kg obtenido de las estadisticas de

DIRNEA.
3.4.2.2 Modelo para Tréafico llicito de Combustible.

Otra actividad ilicita de importancia es el contrabando, tanto de combustibles, como de
mercaderias en general. Las estadisticas disponibles en la literatura ofrecen pocas luces sobre el
comportamiento real de estos ilicitos, pues no existen analisis profundos sobre la tendencia del
contrabando, reduciéndose la mayor parte a una exposicion de logros alcanzados. Sin embargo,
se pueden realizar algunas puntualizaciones que permitan modelar este ilicito. En general, de
acuerdo a expresiones del Ministro de Economia y Finanzas, Ecuador deja de percibir cerca de
700 millones de doélares anuales, solo en lo referente al contrabando técnico, es decir, aquel

producido por subfacturacion y no necesariamente aquel que ingresa en forma clandestina. En lo

32 En aquellos meses en que no existieron capturas, se modela manteniendo la tendencia del mes anterior.
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referente al contrabando de combustibles, este estudio se enfoca principalmente a las diferentes
clases de gasolina y diésel, dejandose al Gas Licuado de Petrdleo de lado, en vista de que su

trafico ilicito se realiza principalmente por via terrestre.

La Armada del Ecuador (2014e) establece que trafico ilegal de mercancias y el trafico
ilegal de combustibles son realizados principalmente por via maritima, aprovechando diferentes
medios incluso de otras banderas. Este trabajo de investigacion se enfocaré en el contrabando de
combustible, que es una actividad que tiene una gran repercusion en la sociedad y en la imagen
de la Armada, y que ademas no solo es traficado hacia Pert y Colombia en virtud de su menor
precio, sino ademas para el procesamiento y elaboracion de cocaina, tomando relacion con otra

actividad ilicita que se realiza en los espacios maritimos.

En relacidn al perjuicio que el trafico ilegal de combustible causa al Estado, es necesario
tomar en consideracion que la proforma presupuestaria del 2019 contempla 4.176,47 millones de
dolares para el pago de subsidios de derivados de petréleo, de los cuales 1.923,70 millones son
para el diésel y 1.311 millones para naftas de refinacién de gasolinas, un valor mucho mayor al
del 2018, que alcanzara los 3.000 millones de dolares (Redaccion Negocios Diario EI Comercio,

2018).

Tomando en consideracion diferentes fuentes, en 1991 se consideraba que 1°008.000
galones diarios de combustible eran traficados ilegalmente de Ecuador a Colombia (Casa
Editorial EI Tiempo, 1991), situacion que hacia el afio 2000 variaba a 400.000 galones mensuales
de gasolina (Casa Editorial EI Tiempo, 2000). En ambos casos, se establece que la mayor parte de
este trafico se realizaba por via maritima. La investigacion de Flores-Castillo (2013) establece

que mensualmente se desvian 1°500.000 galones de gasolina a Pert1 y 631.200 galones por mes a



118
Colombia. El autor indica que el contrabando de diésel es de 1°050.000 galones a Perti y 750.000

galones a Colombia.

Ahora, el contrabando de combustibles se comporta en forma diferente en las dos
fronteras, pues mientras en la frontera con Per( por via maritima es practicamente inexistente de
acuerdo a los andlisis de la Superintendencia Nacional de Aduanas y Administracién Tributaria
(2017) de ese pais, el caso de la frontera ecuatoriano-colombiana es muy diferente, y en cambio,
toma preponderancia el contrabando por via maritima, como lo demuestra la captura en 2008 de
4,7 millones de galones de combustible, la presencia de 120 bodegas ilegales en Esmeraldas en
2009, o que en 2014 se despacharan diariamente 10.000 galones de combustible para atender la

demanda de 200 lanchas (Ruiz, 2015).

Si bien de la lectura de la mayor parte de la bibliografia consultada se establece que el
contrabando de combustible en la frontera norte se realiza en su mayor parte por via maritima, la
literatura no establece un porcentaje que determine una cantidad de combustible traficado

ilegalmente por el mar.

Para fines de este estudio, se modela que el 50% del tréfico ilegal de combustibles por la
frontera norte se realiza por via maritima, y por medio de una relacion directa con el total de
capturas, se establece un estandar del trafico de combustibles (gasolina y diésel) y embarcaciones
involucradas en el ilicito en funcion de un promedio de 702 galones por embarcacién (obtenido
en funcion de las estadisticas entregadas por DIRNEA), que se muestra en el Anexo “G”, Modelo
de Trafico llicito de Combustible, que indicaria que se captura entre el 4% y el 10% del trafico
ilegal de combustibles, tomando como referencia para ello a Flores-Castillo (2013). Se debe

tomar en consideracién que para el caso del diésel, se consideran 3 modelos, el primero es que el
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trafico ilegal haya sido equitativo en cada mes, el segundo, en que las salidas se modelan en
funcion de las capturas, y el tercero, en el que en afios que existan 5 0 mas meses con capturas, se
modelan en funcién de ellas y en los otros afios, con distribucién equitativa, en vista de que se
conoce que a pesar de que no hayan existido capturas, existio la fuga de este combustible. Para la
gasolina, se utilizan los tres modelos en forma similar. Tomando en consideracion solamente las
capturas, se modela ademas el nimero de embarcaciones que saldrian con combustible en

condicidn ilegal desde las costas ecuatorianas.
3.4.2.3 Modelo para Pesca llicita.

De acuerdo a May (2017), en un informe para Global Financial Integrity (GFI), una
organizacion que combate los flujos financieros ilicitos por medio de la investigacion académica
y asesoria, la pesca INDNR se constituye en el sexto delito en importancia, en funcién de los
réditos econémicos que produce para las personas que lo desarrollan. El estudio de esta entidad
calcula que la pesca INDNR representa entre el 14% y el 33% del total que se pesca en el mundo,
siendo las especies mas buscadas, aquellas que tienen mas valor, destacando entre ellas el atin,

recurso de gran importancia para el Ecuador como ha sido anotado anteriormente.

Para modelar la pesca ilicita utilizando como referencia la guia que brinda GFlI, se utilizd
la informacidn brindada por el Instituto Nacional de Pesca (2018) en sus estadisticas anuales, que
para ser compatibles con las del resto del modelo, debian ser tomadas por mes, informacion
solamente disponible para el afio 2017, por lo que tuvo que complementarse con la de la CIAT
(2018), para por medio de un modelo equitativo determinar en forma clara el posible
comportamiento de la pesca, y a través de ella, establecer la posible pesca ilegal. Para establecer

la cantidad de pesca ilegal, se utilizd el porcentaje mas bajo de la propuesta de GFl, en vista de
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que la mayor parte de ella se realiza en la alta mar del OPO. Los resultados del modelado de la

Pesca llicita se muestran en el Anexo “H”.
3.4.2.4 Modelo de Control con MDA (Situacion Deseada).

En la literatura disponible, los diferentes autores recalcan los beneficios de emplear la
MDA como un concepto por el cual se optimice el control y la conduccién de las operaciones.
Sin embargo, no se especifican resultados de su implementacion en contraste a la situacion
previa, es decir, la literatura disponible no hace una comparacion de la condicion sin implementar

la MDA, con la condicion posterior.

La excepcion, la constituye la JIATF-S, pues Munsing y Lamb (2011) en un informe para
el Instituto de Estudios Estratégicos Nacionales de la Universidad de Defensa de Estados Unidos
sobre el éxito de este modelo, explican los resultados de lo que ellos llaman un cambio total de
vision sobre el empleo de los medios, desde una defensa en profundidad con muchos medios
usando un 15 o 20% de inteligencia, hacia otro modelo que se basa en inteligencia en mas del
80% de las operaciones, con una gran capacidad de fusion de informacion que permite hacer mas
interdicciones con menos medios de deteccion y monitoreo, al conocer de mejor manera, donde

posicionar esos elementos para interceptar a los delincuentes.

Priorizando el conocimiento del dominio maritimo por sobre el empleo pre-programado
de los medios, al mejorar las capacidades de inteligencia, preparacion y coordinacion, JIATF-S

pudo obtener los siguientes elementos de mejora:

e En 2004, las capacidades de control, le permitian monitorear el doble de eventos

comparado con el afio 2000, aiin con menos buques y aviones a disposicion.
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e En 2004, pudo interrumpir el 87% de todos los eventos monitoreados en el Caribe
Oeste y Pacifico Este, en comparacion al 2000, en que solo lo hizo con el 59%,

demostrando un incremento de casi el 30%.
e Del 2000 al 2004, se dobl0 las capturas de cocaina.

e A pesar de una reduccion que hizo disminuir de 20 aeronaves y 12 buques a 4
aeronaves permanentes, 4 a solicitud y 8 buques entre el 2003 y el 2009, las capturas

de droga se incrementaron el 30% en ese periodo

Para ello, utiliza 12 células independientes de fusion de informacion, encargadas de
analizar y fusionar los datos, para crear junto con el personal de operaciones, un panorama

operacional comun para coordinar las operaciones.

Para modelar la situacion deseada, es decir, una situacion en la que la Armada del
Ecuador haya implementado el concepto de la MDA y realizado las acciones necesarias para
realizar el control del ambiente maritimo, se emplea como referencia estos resultados de tal
manera de establecer cuales podrian haber sido los resultados en captura de droga e inspecciones,
en el caso de haber realizado las actividades necesarias de tal manera de que se cumplan a partir

de enero de 2015. Estos datos se muestran en el Anexo “I”, Modelo de Control con MDA.
Los datos modelados con este fin presentan las siguientes caracteristicas:

e No existe una estadistica de control de trafico maritimo que no sea el control realizado
por los sistemas SIGMAR y SIGMAP, al no contar con otros elementos de control

que no sean los medios en el agua o el aire. El incremento de las estaciones de
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vigilancia costera, permitird alcanzar un incremento similar al de JIATF-S, pero no

puede ser modelado, al no existir informacion base.

e Aumento de inspecciones en el 2015 en un 15%, 2016 en 20% y 2017 y 2018 en 30%,
para alcanzar en forma gradual el incremento de interceptaciones realizados entre

2000y 2004 por JIATF-S.

e Aumento de capturas de droga en un 10% en el 2105, 15% en el 2016 y 20% en el
2017 y 2018. Para meses en que no hubo capturas, se modela manteniendo el nivel del
mes anterior. No se llega a los mismos niveles de JIATF-S en vista de que el
incremento fue alcanzado en 6 afios, mientras que el periodo de estudio es de solo 42

meses.
3.4.3 Recoleccion de Datos Cualitativos.

Para la seccion cualitativa del estudio, se utilizaron datos de dos fuentes principales. La
primera fue la aplicacion de una encuesta a la muestra indicada anteriormente, establecida para
los Casos-Tipo y las cuotas. Un total de 57 personas respondieron a las preguntas de la encuesta,
entre el 24 de septiembre y el 05 de noviembre de 2018, distribuidas como se indica en la Tabla
6, quienes se constituyen en fuentes autorizadas para emitir comentarios sobre la MDA, en base a
su experiencia en puestos de trabajo relacionados con las areas de Operaciones e Inteligencia
dentro de la Armada y de Proteccion y Seguridad Maritima en la Subsecretaria de Puertos y

Transporte Maritimo Fluvial (SPTMF).
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Tabla 6.
Distribucion de encuestados.

Institucion Sector de Trabajo Encuestados
Armada del Comando de Operaciones Navales 16
Ecuador Direccidn Nacional de Espacios Acuéticos 29

Direccion de Inteligencia Naval 3
Subsecretaria  de Direcciones de Subsecretaria 1
Puertos Y Autoridades Portuarias y Concesionarios de 3
Transporte Puertos
Maritimo y Fluvial
Superintendencias de Terminales Petroleros 5
Total 57

Como puede observarse del numérico mostrado en la tabla, la mayor parte de los
encuestados presta o ha prestado servicios en la Direccion Nacional de Espacios Acuaticos. El
objetivo al conformar la muestra fue incluir en ella a todo el personal naval o civil que tuviera
relacién con los procesos ligados al MDA, que en la Armada actual, en virtud de la
desconcentracién que tiene la DIRNEA y la mayor cantidad de repartos en su organizacion, crea
que la mayor parte de la muestra, sea de Oficiales que han laborado en esa Direccién o en sus
repartos subordinados, sin que necesariamente su especialidad dentro de la Armada sea de

Guardacostas.

Se debe tomar en cuenta por ello, que el sector de trabajo indica donde trabaja o trabajo el
encuestado para ser considerado para esta encuesta, y no necesariamente su lugar de trabajo
actual. Estos datos serviran para determinar si las respuestas a la encuesta tienen relacion con el
trabajo desempefiado. La Figura 13 muestra en una distribucién, la cantidad de personas
encuestadas de acuerdo al sector de trabajo en que desempefiaron su posible relacion con el

concepto de MDA.
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Acuaticos; 29; 51%

Figura 13. Distribucion de Muestra para Encuesta
Fuente: Elaboracion del Autor.

El instrumento empleado utilizé las preguntas descritas en el Anexo “B”, cuyo resumen y

analisis se muestra en la Tabla 7, utilizando modelos descritos por Hernandez y otros (2010).

Tabla 7.
Descripcion del Instrumento (Encuesta)
. . L Tipo de :
Pregunta Variable Dimension Instrumento Items
1. Indique su Grado o N/A Establecer Cuestionario  N/A
Titulo y nombre grupo muestral
2. Indique su cargo actual N/A Establecer Cuestionario  N/A

grupo muestral

3. Indique cudl seria el Conciencia Conocimiento Cuestionario 6 Opciones, incluyendo la

documento que en el del sobre MDA de colocar una respuesta
Ecuador  constituye la  Dominio diferente a las presentadas
Estrategia de Seguridad Maritimo y la de no estar
Maritima.  Escoja  una familiarizado con el tema
opcién

4. Escoja la definicion de Conciencia Conocimiento Cuestionario 5 opciones, incluyendo no
“Conciencia del Dominio del sobre MDA estar familiarizado con el
Maritimo”, MDA  que Dominio tema

considere como correcta. Maritimo
Escoja una opcion.

5. ¢Considera usted que la Conciencia Conocimiento Cuestionario 5 opciones originales,

“Conciencia del Dominio del sobre MDA incluyendo  no,  esta
CONTINUA



Pregunta Variable Dimensién [ ods items
Instrumento
Maritimo”, MDA, es un Dominio familiarizado con el tema.
concepto que se maneja en  Maritimo Al permitir marcar todo lo
el nivel: ........ (Marque todo correcto, permite mezclar
lo que considere correcto) las opciones.
6. Cree usted que este Conciencia Conocimiento  Cuestionario 5 opciones, incluyendo no
concepto es ejercido por del sobre MDA estar familiarizado con el
(Escoja una opcion) Dominio tema y la de colocar una
Maritimo respuesta diferentes a las
presentadas
7. ¢Considera que ha Conciencia Conocimiento Cuestionario 3 opciones
utilizado la "Conciencia del del sobre MDA
Dominio Maritimo" (MDA) Dominio
alguna vez? Puede Maritimo
seleccionar mas de una
opcion.
8. ¢Considera a la Conciencia Conocimiento Cuestionario 3 opciones, incluyendo no
"Conciencia del Dominio del sobre MDA estar familiarizado con el
Maritimo"  (MDA) un Dominio tema.
concepto que se encuentra Maritimo
en la doctrina ecuatoriana?
Escoja una opcidon
9. ¢Con qué actividades Conciencia Relacion entre Cuestionario 6 opciones, incluyendo no
considera que se encuentra del MDA vy las estar familiarizado con el
relacionada la "Conciencia Dominio actividades de tema.
del Dominio  Maritimo Maritimo  control
(()I:Ig(;?? Marque  una Copt_rol de
actividades
ilicitas vy
trafico
maritimo
10. ¢(Considera usted que la Control de Capacidad de Cuestionario 3 opciones, incluyendo no
“Conciencia del Dominio actividades ejercer el estar familiarizado con el
Maritimo”, MDA, se refiere ilicitas y control del tema.
a mantener datos sobre el trafico trafico
panorama de superficie de maritimo maritimo
un  area  determinada?
Escoja una opcién.
11. ¢Cree usted que el Control de Incidenciadela Cuestionario 3 opciones, incluyendo no
prevenir las  acciones actividades MDA en el estar familiarizado con el
ilegales o desastres que ilicitas y control de tema.
podrian suceder en los trafico actividades
espacios maritimos entra en  maritimo ilicitas y
el campo de la “Conciencia control de
del Dominio Maritimo”, trafico
MDA? Escoja una opcion maritimo
12. ;Considera usted que el Control de Capacidad para Cuestionario 3 opciones, incluyendo no
Ecuador dispone de actividades realizar el estar familiarizado con el

CONTINUA mmm)
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Pregunta Variable Dimensién [ ods items
Instrumento
suficientes medios para ilicitas y control de tema.
crear una “Conciencia del trafico actividades
Dominio Maritimo”, MDA?  maritimo ilicitas y trafico
Escoja una opcién. maritimo
13. ¢Considera que Ecuador Control de Capacidad de Cuestionario 3 opciones, incluyendo no
dispone de suficientes actividades ejercer el estar familiarizado con el
herramientas para mantener ilicitas y control del tema.
el control del Trafico trafico trafico
Maritimo que sale desde sus  maritimo maritimo
puertos y arriba a ellos?
Escoja una opcion
14. (Cree usted que al Control de Incidenciadela Cuestionario 3 opciones, incluyendo no
contar con una “Conciencia actividades MDA en el estar familiarizado con el
del Dominio Maritimo” ilicitas y control de tema.
ecuatoriana, se reducird la tréafico actividades
influencia de los actos maritimo ilicitas y
ilicitos en los espacios control de
maritimos?  Escoja  una trafico
opcion. maritimo
15. En base a lo indicado, Conciencia Establecimient  Cuestionario 5 opciones originales,
Considera usted que para del 0 de datos incluyendo la de colocar
crear la “Conciencia del Dominio requeridos para una respuesta diferente a
Dominio Maritimo” se debe Maritimo ejercer MDA las presentadas. Al
utilizar (Marque todo lo que permitir marcar todo lo
considere correcto) correcto, permite mezclar
las opciones.
16. Indique en forma libre, Conciencia Establecimient  Cuestionario Pregunta de desarrollo
¢Qué medios tecnoldgicos del 0 de medios largo a criterio del
ylo flotantes-aéreos Dominio requeridos para encuestado
considera  que  serian Maritimo  ejercer MDA
adecuados para que el
Ecuador pueda contar con
una "Conciencia del
Dominio Maritimo"
(MDA)?
17. Considera usted que la Conciencia Definicion de Cuestionario 4 opciones
informacion y acciones que del organizacion
se generan con la aplicacion Dominio necesaria para
del concepto de la Maritimo  alcanzar MDA.

“Conciencia del Dominio
Maritimo”, deben  ser
centralizadas en (Escoja

una opcion)
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La segunda parte de la seccion cualitativa del estudio, fue realizada por medio de
entrevistas en profundidad al grupo de expertos definidos, en un total de 9 entrevistados, con

énfasis en los campos de accion de cada uno de los expertos, con la intencion de obtener

informacion relevante en los conceptos y categorias que se indican en la Tabla 8.

Tabla 8.
Descripcion del Instrumento (Entrevistas en Profundidad)
. Cargo / Concepto )
Entrevistado £ go’ ) Categorias
Xperticia (Variables)
Darwin Jarrin Cisneros Comandante de Conciencia del Dominio 1. Control en los espacios
Contralmirante Operaciones Maritimo maritimos
Navales y Jefe 2. Centro de Operaciones
de la Primera Maritimas
Zona Naval 3. Puesto de mando
Control de  Trafico 4. Fuentesde informacién
Maritimo 5. Integracion de
informacion
Jorge Cabrera Espinoza  Director Conciencia del Dominio 1. Control en los espacios
Contralmirante Nacional de Maritimo maritimos.
Espacios 2. Inteligencia
Acuaticos 3. Autoridad Maritima
4. Gobernabilidad
Control de  Trafico 5. Fuentesde informacién
Maritimo 6. Integracion de
informacion
John Merlo Leén Comandante de Conciencia del Dominio 1. Control en los espacios
Contralmirante Operaciones Maritimo maritimos en area
Norte especifica
2. Inteligencia
Control de llicitos 3. Fuentes de informacion
4. Integracion de
informacion
Jaime Vela Erazo Comandante del Conciencia del Dominio 1. Control en los espacios
. . Comando de Maritimo maritimos
Capitan de Navio EMC Guardacostas 2. Puesto de mando
3. Inteligencia
Control de llicitos 4. Fuentes de informacion
Humberto Gomez Director Conciencia del Dominio 1. Control en los espacios
Proafio General de Maritimo maritimos
Capitén de Navio EM Inter,e_ses 2. Gobernabilidad
Maritimos

CONTINUA mmm)



. Cargo / Concepto ]
Entrevistado E go’ ) Categorias
Xperticia (Variables)
Jorge Cardenas Amores  Ex-Oficial de Conciencia del Dominio 1. Control en los espacios
‘s . Enlace en el Maritimo maritimos
Capitan de Navio EMC 5\ g 2. Puesto de Mando
3. Inteligencia
Control de ilicitos 4. Integracion de
informacion
Fabian Mifio Pazmifio Director de Conciencia del Dominio 1. Control en los Espacios
. Inteligencia Maritimo Maritimos
Capitan de Fragata EM Naval 2. Inteligencia
Fidel Erazo Jacome Experto en Conciencia del Dominio 1. Control en los Espacios
. Operaciones Maritimo Maritimos
Capitan de Fragata EM Multinacionales 2. Puesto de Mando
Sandra Asanza Subsecretaria de  Conciencia del Dominio 1. Control en los Espacios
Puertos y Maritimo Maritimos
Ing., MSc Transporte
Maritimo y Control  del Tréfico 2. Fuentesde informacion
Fluvial Maritimo 3. !ntegraagp de la
informacion
3.4.4  Andlisis y Codificacion de Datos Cualitativos.
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El principal reto en el analisis de datos cualitativos consiste en estructurar los datos no

estructurados que son recolectados mediante diferentes instrumentos (Herndndez Sampieri et al.,

2010). Una vez determinados los datos del estudio realizado, en el Anexo “J”, Datos de Encuesta,

se pueden verificar las respuestas que dieron las diferentes personas a las interrogantes planteadas

en la Encuesta.

Estas respuestas fueron luego codificadas de acuerdo a lo establecido en el Anexo “K”,

Codificacion de Respuestas a Encuesta, con el fin de que puedan ser manejadas por los

programas especializados, resultados que se muestran en el Anexo “L”, Datos de Encuesta

Codificados.
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Establecer la codificacion fue una tarea realizada en funcion de las respuestas de los
encuestados en preguntas como la 5y la 15, en las que para mantener el enfoque cualitativo de
esta seccion de la investigacion, se dio libertad a las personas a contestar eligiendo méas de una
alternativa e incluso a agregar alternativas que consideren necesarias de ser nombradas. Una
situacion parecida fue exigida en el caso de la pregunta 16, en la que se dio total libertad a los

encuestados, motivo por el que las respuestas a esta interrogante no fueron codificadas.

Con el fin de facilitar la codificacion, se utiliz6 el programa experto de estadisticas IBM
SPSS Version 22 de 64 bits, que permitié manejar de buena manera los 57 registros de cada una
de las preguntas y codificarlos de acuerdo al modelo planteado para obtener los resultados que se

muestran en el Anexo “L”, como fue indicado.

En cambio, para el andlisis de los datos presentados en las entrevistas realizados a los
expertos, se tomaron en cuenta las recomendaciones de Hernandez y otros (2010) que establecen
que sera necesario dar estructura a los datos, describir las experiencias de las personas, buscando
unidades, categorias y patrones comunes usando su Optica, lenguaje y expresiones, para encontrar
sentido a los datos en el marco del planteamiento del problema, relacionandolos con la teoria
fundamentada. Este analisis fue realizado apoyandose en el software Atlas.ti Version 8, y se
muestra en la seccién correspondiente del siguiente capitulo tomando en consideracion la

categorizacion y establecimiento de los conceptos comunes, indicada en la Tabla 8.

CAPITULO IV: ANALISIS E INTERPRETACION DE LOS RESULTADOS
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4.1 Presentacion de los resultados.
4.1.1 Seccion Cuantitativa.
4.1.1.1 Comportamiento de los datos.

Los datos recolectados desde el Comando de Operaciones Navales, la Direccion Nacional
de Espacios Acuaticos, la Comision Interamericana del Atun Tropical y el Instituto Nacional de
Pesca, junto con aquellos que fueron modelados en el Capitulo 3, se utilizan para establecer en

primer lugar las caracteristicas de su comportamiento
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Figura 14. llicitos referentes a asaltos en el mar (Enero 2015 — Junio 2018).
Fuente: (Direccion Nacional de Espacios Acuéticos, 2018)

En la Figura 14 se evidencia graficamente la estadistica de ilicitos referentes a asaltos en

los espacios maritimos, basada en las denuncias realizadas y detallada en el Anexo “D”. El

comportamiento de estos datos, se muestra en la Tabla 9. En la que se evidencia que los asaltos a
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camaroneras son el ilicito relacionado a asaltos de menor incidencia en las estadisticas, mientras
que, tal como se indic6 en el marco tedrico, el robo de motores es con mucho, el mas
representativo. Por otra parte, el comportamiento de estos ilicitos es diferente entre cada uno.
Mientras los asaltos a camaroneras y robo de embarcaciones tienen coeficientes de asimetria
mayores a 0, indicando que su distribucion es de cola hacia la derecha (el robo de embarcaciones
es casi simétrico), el robo de motores tiene en cambio cola hacia la izquierda, lo que indica que

existen un nimero mayor de valores menores al valor central.

En funcién del coeficiente de curtosis, se puede indicar que los asaltos a camaroneras
tienen distribucion apuntada o leptocurtica, mientras que los robos de embarcaciones y de

motores al tener coeficientes menores a 0, su distribucion es aplanada o platicurtica.

Tabla 9.
Estadisticos llicitos referentes a asaltos en el mar (Enero 2015 — Junio 2018).

Asaltos Camaronera Embarcaciones robadas Motor FB Robados

Minimo 0 0 7
Méximo 1 11 50
Media 21 5,38 28,38
Desviacion 415 3,020 10,348
estandar

Varianza 172 9,120 107,071
Asimetria 1,445 224 -007

Curtosis ,089 -,621 -,318
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Figura 15. Narcotrafico en espacios maritimos (Enero 2015 — Junio 2018)
Fuente: (Direccion Nacional de Espacios Acuaticos, 2018)
Modelado por el Autor
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La Figura 15 muestra el modelo de narcotrafico como ilicito frente a nuestras costas. En

ella se muestran la droga en kilogramos que se traficaria por via maritima desde nuestras costas, y

el nimero de embarcaciones utilizadas para tal efecto, modeladas de acuerdo a lo descrito en el

Capitulo 3, cuyo detalle se menciona en el Anexo “E”. El comportamiento de estos datos, se

puede observar en la Tabla 10.

Tabla 10.

Estadisticos Narcotrafico en espacios maritimos (Enero 2015 — Junio 2018)

Kg Droga Transportados (M)

Embarcaciones Transportan Droga (M)

Minimo 206,67
Méaximo 41.666,67
Media 8.857,00
Desviacion estandar 10.095,59
Varianza 101.920.868,09
Asimetria 2,08
Curtosis 4,56

1,00
85,00
18,45
20,46

418,79

2,07

4,52

Del analisis de la tabla, y en conocimiento de que estos se encuentran relacionados, pues

el transporte de la droga requiere del medio para hacerlo, y los datos fueron modelados asi en
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funcion de un coeficiente de las capturas, se entiende la relacion entre los coeficientes de
asimetria, ambos de distribucion con cola hacia la derecha (valores en su mayoria, mayores al
central), lo que implica un crecimiento en las cargas de droga, concordante con lo establecido en

el marco teorico. La curtosis indica una distribucién apuntada, implicando que el valor central es

igualmente alto.
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Figura 16. Tréfico ilegal de Combustible (Galones) (Enero 2015 — Junio 2018)
Fuente: (Direccion Nacional de Espacios Acuéticos, 2018)
Modelado por el Autor.
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Embarcaciones

Figura 17. Tréfico ilegal de Combustible (Embarcaciones) (Enero 2015 — Junio 2018)
Fuente: (Direccion Nacional de Espacios Acuéticos, 2018)
Modelado por el Autor

En la Figura 16, se muestra el trafico ilegal de combustible en galones, mientras que en la
Figura 17, el modelo del nimero de embarcaciones que realizarian ese trafico, en base a los
parametros establecidos en el Capitulo 3 y los datos que se muestran en el Anexo “G”. En la

Tabla 11, se evidencia el comportamiento de estos datos.

Tabla 11.
Estadisticos Trafico llegal de Combustibles (Enero 2015 — Junio 2018)

Embarcaciones Trafico CC Galones Diesel Galones Gasolina

Minimo 7,00 0 1.105,10
Maximo 352,00 191.614,69 150.015,68
Media 89,64 31.250,00 31.309,52
Desviacion 72,40 37.663,43 29.280,02
estandar

Varianza 5.241,70 1.418.533.628,73 857.319.411,62
Asimetria 1,84 2,30 2,04
Curtosis 4,13 7,29 5,67

El comportamiento del trafico ilegal de diésel y gasolina es diferente, pues como se

observa en la tabla, el modelamiento realizado, que toma como referencia las capturas como base,
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evidencia que el trafico de gasolina es permanente. En consideracion a los coeficientes de
asimetria y curtosis, las curvas son similares, pero el diésel tiene un comportamiento de mayor
tendencia hacia la derecha y de leptocurtosis, lo que implica que si bien el trafico de gasolina es

permanente y por ello es en mayor cantidad, el de diésel representa una mayor cuantia por envio.
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Figura 18. Modelamiento de Capturas y Pesca llicita (Enero 2015 — Junio 2018)
Fuente: (Comision Interamericana del Atun Tropical, 2018) e (Instituto Nacional de Pesca, 2018)
Modelado por el Autor.

En la Figura 18 se encuentra graficado el modelamiento realizado para establecer la

cantidad de pesca ilicita, tomando en consideracion los pardmetros establecidos en el Capitulo 3,

y los datos del Anexo “H”. ElI comportamiento de estos datos, se muestra en la Tabla 12.

Tabla 12.
Estadisticos Pesca llicita (Enero 2015 — Junio 2018)
- - . Desviacion . . . .
Minimo Maximo Media estandar Varianza Asimetria Curtosis

1.146,96 6.795,17 4.004,290 1.233,051 1.520.415,560 -,068 -,049
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Se observa que la media es de 4000 kilogramos de pesca ilicita mensual en el periodo

estudiado, determinado en funcién de las capturas del recurso atlin tanto en aguas jurisdiccionales

como en el OPO. EIl coeficiente de asimetria negativo, implica una distribucion hacia la

izquierda, vale decir que existen méas valores menores al central, pero con una distribucion

aplanada, deducida de la curtosis negativa.
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Figura 19. Capturas de Droga y Combustible (Enero 2015 — Junio 2018)
Fuente: (Direccion Nacional de Espacios Acuaticos, 2018)

En lo referente a los logros alcanzados por la Armada en el control de los espacios

maritimos, en la Figura 19 se muestran las capturas mensuales de droga y combustibles, en base a

los datos detallados en el Anexo “D”. La Tabla 13 evidencia el comportamiento en este accionar.

Tabla 13.
Estadisticos Capturas de Droga y Combustible (Enero 2015 — Junio 2018)

Minimo  Méaximo Media Dee:t\gli:gziic'r)n Varianza Asimetria  Curtosis
KG_DROGA 0,000 6.250,00 927,09 1.343,70 1.805.539,84 2451 7,061
GAL_DIESEL 0,000 18.022,00 1.031,79 3.287,11  10.805.077,54 4041 18,121
GAL_GASOLI 0,000  4.050,00 1.195,12 1.291,63 1.668.313,38 1,015 -,381




137

La tabla muestra que existen meses en que no se han dado capturas de estos ilicitos, lo que
demuestra la variacion en los procedimientos por parte de las personas que se dedican a estas
actividades. La media de la captura de kilogramos de droga es de 1 tonelada por mes, cuando
existen capturas, asi como en lo referente a combustible, la media de las capturas mensuales es de

alrededor de 1.000 galones.

Los coeficientes de asimetria, demuestran que las capturas de droga y combustible por
parte de las autoridades pueden ser representadas por distribuciones con colas hacia la derecha,
vale decir que la mayor parte de los valores, son mayores al valor central. Existen diferencias en
la curtosis, pues mientras las capturas de droga y diésel son leptocurticas, es decir con valores
centrales muy altos, la distribucion de las capturas de gasolina es aplanada, evidenciando la

misma tendencia que se estimd en el trafico de este combustible, referente a su permanente

vigencia.
12,00
10,00
8,00
6,00
4,00
2,00 !
0,00 _— R—p—
n n n LN Ln n (o] (o] (o] (o] (o] (] ~ M~ M~ ~ ~ ~ o0 o0 o0
— il — — i i — — i — — i — — — i — — — — —
- R
EEMB_CONTAM EEMB_PESCA E EMB_SOSP_ASALT
O EMB_TRAF_ARM BEMB_PER_PESC HEEMB_CONTRA

Figura 20. Otros logros de Control (Enero 2015 — Junio 2018)
Fuente: (Direccion Nacional de Espacios Acuéticos, 2018)
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Otros logros importantes son la captura de embarcaciones en otras actividades ilicitas,

tales como la contaminacion, pesca ilegal (nacionales y peruanas), sospecha de asalto, trafico de
armas y contrabando, estadisticas que se muestran graficamente en la Figura 20, basadas en la

informacion del Anexo “D”. En la Tabla 14, se muestra el andlisis de cada uno de estos datos.

Tabla 14.
Estadisticos Otros logros de control (Enero 2015 — Junio 2018)
Minimo Maximo Media D::t\;isg;?n Varianza Asimetria Curtosis

Contaminacion 0 2 05 309 ,095 6,481 42,000
Pesca ilegal 0 9 1,21 1,894 3,587 2,345 6,632
Sospecha Asalto 0 11 1,14 1,933 3,735 3,492 16,206
Trafico de Armas 0 3 50 834 695 1,723 2,355
Peruana Pesca 0 7 1,12 1,783 3,181 1,735 2,520
Contrabando 0 4 93 1,197 1,434 1,128 322

Se muestran los estadisticos calculados a cada uno de los logros de control, sin embargo,
se debe tomar en cuenta que dentro de los 42 registros, solo existe un mes en que se capturaron
dos embarcaciones que contaminaban, lo que no permite estudiar ese proceso. Ahora bien, en
referencia a los logros alcanzados por la autoridad, se indica que en todos existe estadistica que
demuestra meses en los que no hay captura, evidenciando falta de medios para el control o
disminucion en las acciones delincuenciales. La media de embarcaciones capturadas
mensualmente por cada uno de estos delitos es de una, un nimero que podria no reflejar
necesariamente la realidad de los sucesos en el mar, cuando por ejemplo se ha modelado un
numero mucho mayor de embarcaciones realizando pesca ilegal en los espacios maritimos. Las
distribuciones modeladas tendrian colas hacia la derecha y serian leptocurticas, por lo que el

valor central es alto y con una gran cantidad de valores mayores a él.



139

Las acciones realizadas por la Armada, en base a los datos recopilados por la Direccién
Nacional de Espacios Acuaticos (2018) que incluyen los patrullajes realizados durante las
Operaciones de Control de Area Maritima a cargo y con participacion de medios del Comando de
Operaciones Navales, se muestran en la Figura 21, que muestra los patrullajes realizados, junto

con las inspecciones en ellos.
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Figura 21. Acciones de Control (Enero 2015 — Junio 2018)
Fuente: (Direccion Nacional de Espacios Acuéticos, 2018)

Al establecerse una relacion entre ellas, se puede indicar que se tiene un maximo de 3,28
inspecciones por patrullaje, y un minimo de 1,21 inspecciones. El promedio de inspecciones por
patrullajes de las 42 observaciones realizadas es de 2,08 inspecciones, un numero que

aparentemente seria bajo, pero que estaria en funcion de la definicion de patrullaje establecida
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por DIRNEA. En la Figura 22, se muestran en cambio, los patrullajes en funcion del area en que

se realizan, y otras acciones realizadas, en las que se incluyen eventos de busqueda y salvamento,

movimientos, entre otros.
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Figura 22. Acciones de Control por Areas (Enero 2015 — Junio 2018)
Fuente: (Direccion Nacional de Espacios Acuéticos, 2018)

Del gréfico, se evidencia que el mayor nimero de patrullajes se realiza en aguas interiores
y sistemas fluviales. Su promedio de 906 patrullajes mensuales, casi duplica a la suma del resto,
pues se tiene un promedio de 223 patrullajes mensuales en Mar Territorial y Zona Contigua, 351
acciones contempladas como “otros” y tan solo 8 patrullajes mensuales promedio en ZEE. Estos
promedios representan una distribucion de acciones por areas en porcentaje que se indica en la

Tabla 15, y establecen que en la Zona Econémica Exclusiva solo se realiza el 1% de las acciones

de control.
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Tabla 15. )
Acciones de Control por Areas (%)

Area Porcentaje (%)
Zona Econdmica Exclusiva 1
Mar Territorial y Zona Contigua 15
Aguas Interiores y Vias fluviales 61
Otras acciones de patrullaje 24

Fuente: (Direccion Nacional de Espacios Acuaticos, 2018)

Los datos entregados por el Comando de Operaciones Navales, no pudieron ser definidos
bajo el mismo esquema de la informacién provista por DIRNEA, en razon de la falta de precision
en el registro. Se evidencia en tal sentido la necesidad de buscar un estandar para el registro de
ilicitos, logros y acciones, de tal manera de que se pueda llevar un control adecuado y en base a
ello, establecer tendencias que tomen como fundamento a toda la informacion disponible. Para
presentar la informacion de la Figura 23 y Figura 24, se realizé una distribucion simétrica de los

datos de los ultimos meses del 2017, como se puede evidenciar en ella.
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Figura 23. Inspecciones registradas por COOPNA (Enero 2015 — Junio 2018)

Fuente: (Comando de Operaciones Navales, 2018)
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Figura 24. Embarcaciones detenidas durante Inspecciones (Enero 2015 — Junio 2018)
Fuente: (Comando de Operaciones Navales, 2018)

Para efectos de presentar la situacion deseada, se modeld los datos del Anexo “I”,
tomando como referencia los logros del JIATF-S por emplear el concepto de MDA en la lucha

contra las drogas, en base a la situacion actual, mostrada en la Figura 25.
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Figura 25. Inspecciones y Captura de Droga sin MDA (Modelo de Situacion Actual)
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En la Figura 26, en cambio se muestra los datos modelados de la situacion deseada en

forma grafica.
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Figura 26. Inspecciones y Captura de Droga con MDA (Modelo de Situacion Deseada)

Tabla 16.
Estadisticos Inspecciones y Captura de Droga con MDA

Minimo Maximo Media D::éiﬁlg;?n Varianza Asimetria  Curtosis
KG_DROGA_MDA 34,10 687500 1514,1895 1689,50512 2854427,565 2,006 4,186
INSPECCIONES_MDA 2092,00 5599,00 3489,2857 92594464 857373,477 ;705 -,563

El modelo de la situacion deseada evidencia una media de captura de 1,5 toneladas de

droga mensuales, realizando casi 3500 inspecciones. Las curvas son ambas de tendencia con cola

hacia la derecha, pero las capturas de droga son leptocurticas, a diferencia de las inspecciones que

son aplanadas en funcion de que se realizan mediante el patrullaje.

En la Figura 27 se aprecia la situacion actual de las capturas de droga, comparada con la

situacion modelada en funcion de la aplicacion de los resultados obtenidos por el JIATF-S, y los

patrullajes que se han realizado. Usando estos modelos, se busca definir la incidencia de la
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implementacién de la MDA en nuestro pais, tomando como base las capturas de droga, que es la

informacion disponible en las fuentes abiertas a disposicion de este trabajo.

Se puede observar en el grafico que la curva de patrullajes es aplanada, mientras que las
de capturas muestran un comportamiento que de acuerdo a los comportamientos indicados con

anterioridad, muestran leptocurtosis.
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Figura 27. Patrullajes y Captura de Droga con / sin MDA

4.1.1.2 Resultados de la Correlacion.
A fin de determinar la relacién entre las acciones de control y los ilicitos que se realizan
en los espacios maritimos, se ha utilizado el software IBM SPSS version 22 de 64 bits, por medio

del cual se calcula el Coeficiente de Correlacion.

El Coeficiente de Correlacion describe como se relacionan dos conjuntos de variables, y

es conocido como r de Pearson, calculado de acuerdo a la ecuacidon mostrada a continuacion

(Mason & Lind, 1992).
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Los coeficientes de correlacion entre los patrullajes realizados y los ilicitos que se

presentan en el mar, se presentan en la Tabla 17.

Tabla 17.
Coeficientes de Correlacion Patrullajes vs. llicitos.

Droga Galones Diésel Galones Gasolina Pesca F/B Embarcaciones
Traficada  Traficados Traficados llicita Robados robadas
Patrullajes 0,324 -,015 0,131 0,036 -0,147 -0.277

Los coeficientes calculados, evidencian que no existe ninguna relacion entre las acciones

de control (Patrullajes) y las actividades ilicitas que suceden en los espacios maritimos referentes

al trafico de diésel y gasolina, pesca ilicita, robo de motores y embarcaciones. El caso del

narcotrafico es especial, pues el coeficiente calculado, demuestra que existe una leve relacion con

los patrullajes, es decir, que las acciones actuales si influyen, pero en forma muy leve.

Realizando el mismo ejercicio entre las inspecciones y los logros alcanzados por la

Armada, se tienen los resultados que se muestran en la Tabla 18.

Tabla 18.
Coeficientes de Correlacion Inspecciones vs. Logros

Kgde Gal. Gal. Embarc. = Embarc. Embarc.

Embarc. Embarc. Embarc.

Droga Diésel Gasolina Contamin. Pescalle Asaltos Traf. Armas Perd Pesca Contraban.

Inspecciones 094 ,293 -0,431 -,062 ,085 -0,391

-,065 -,067 0,579

La correlacion entre inspecciones y logros, muestra un comportamiento diferente. Las

inspecciones no tienen buena correlacion con las capturas de diésel, gasolina, embarcaciones que
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contaminan, que realizan trafico de armas o pesca ilegal, sean estas nacionales o peruanas. Sin
embargo, mantiene una correlacion lineal que se acerca a ser importante con las embarcaciones

que realizan contrabando.

Un tema que merece un analisis particular, es el referente a las capturas de droga, pues las
inspecciones no guardan un coeficiente de correlacion mayor con ellas, a diferencia de los
patrullajes con respecto al tréfico. Este hecho particular, permite derivar una observacién
referente a que los patrullajes pueden disminuir el trafico por la presencia de las unidades, pero
en la practica, las acciones tomadas por los narcotraficantes, se aprovechan de la falta de MDA

para cambiar las rutas de salida, de tal manera de que son limitados los casos de capturas.

A fines del presente estudio es interesante ademas verificar la correlacion entre los
patrullajes y las capturas de droga en la situacion actual y en la situaciéon deseada, en la que se
model6 capturas basadas en la realidad nacional y las mejoras observadas por las experiencias de

la JIATF-S.

En tal sentido, los resultados obtenidos por SPSS indican que entre los Patrullajes
(control) y la captura de droga en kg (resultado) en funcién de los datos actuales, se obtiene un
coeficiente de correlacion de 0,154 con un valor de significancia de 0,33, que lo establece como

no significativo, estadisticamente hablando.

En cambio, al obtener el coeficiente de Pearson entre los Patrullajes (control) y la captura
de droga en kg modelada al implementar la MDA (resultado), se obtiene un coeficiente de 0,303
y significancia de 0,05. Estos valores indican que a pesar de ser limitada, existe una relacion

estadisticamente significativa entre el control y los resultados al implementar la MDA, al
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contrario de lo que sucede en la situacion actual, en la que estadisticamente no se puede afirmar

que estos tengan relacion.
4.1.1.3 Prueba de Hipotesis para muestras relacionadas.

A fin de determinar si un escenario de situacion deseada en la que se implementa la MDA
y se obtienen resultados en funcion de ello, cambia la situacién de relacion entre las variables y
determina que exista una incidencia en el control de ilicitos, se utiliza la prueba de hipotesis para

observaciones por pares.

Con tal fin, se utiliza la prueba “t” de Student para muestras relacionadas, con nivel 0,05
de significacion, en virtud de que el tamafio de 42 observaciones es considerado pequefio. Para
esta prueba, la muestra esta formada por las diferencias entre las variables en estudio. El
estadistico de prueba se determina mediante la ecuacion mostrada a continuacion, en la d que es
la diferencia media entre las observaciones por pares, s; es la desviacion estdndar de las

diferencias, y n es el nimero de observaciones pareadas (Mason & Lind, 1992).

SSES

Entonces, el experimento se reduce a determinar el cumplimiento de la Hipotesis de

investigacion, descartando o admitiendo la Hipétesis nula.

Para este trabajo, en base a las experiencias de la JIATF-S se ha creado un modelo de
logros alcanzados en captura de kilogramos de droga en el caso de que la MDA fuera
implementada. No se pudieron crear modelos para otros ilicitos, en vista de que no se cuenta con

informacidn liberada por los paises que ya han hecho de la MDA parte de su doctrina y han
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tomado las acciones necesarias para contar con ello, por lo que para efectos de los fines
planteados en este estudio, se busca conocer si al implementar la MDA se mejora la eficiencia. Si
esto fuera asi, la mayoria de las diferencias serian positivas, por lo que la eficiencia mejoraria,
incidiendo positivamente en el control contra drogas. El caso contrario, es que no incida y se
mantenga igual. En ese sentido, considerando ¢ como la media de las diferencias, las hipétesis

quedarian establecidas de la siguiente manera:
Hi: Implementar la MDA incide en el control contra drogas: ug>0
Ho:  Implementar la MDA no incide en el control contra drogas: ug=0

Aplicando la prueba t de Student para muestras relacionadas utilizando SPSS, se obtienen

los resultados que se muestran en la Tabla 19.

Tabla 19.
Prueba de Muestras emparejadas usando SPSS

Diferencias emparejadas

. Desviacion ~ Mediade  95% de intervalo de confianza de la diferencia  t g . Sig
Media , ., (bilateral)
estandar  error estandar Inferior Superior
Par KG_DROGA - -587,095  1204,920 185,923 -962,574 -211,616 -3,158 41 ,003

KG_DROGA MDA

El coeficiente de Correlacion para este par de muestras es de 0,707 con significancia de 0,
lo que establece que estan relacionadas positivamente, siendo estadisticamente significativas. El
valor de t de Student calculado es de -3,158, con una significancia bilateral de 0,003, mucho
menor del valor de 0,05 requerido para desechar la Hipotesis Nula y aceptar la Hipotesis de
Investigacion planteada, lo que resulta en que la MDA incide positivamente para el control del
trafico de drogas, al modelar los resultados de la JIATF-S sobre la realidad que se vive en

nuestros espacios maritimos.
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4.1.2 Seccion Cualitativa.
4.1.2.1 Resultados de Encuesta.

Una vez establecidos en la seccion anterior los resultados de la encuesta, estos son
descritos de acuerdo a las respuestas entregadas por los encuestados en base a los conceptos
planteados en las preguntas realizadas en el instrumento, que tienen relacion con las variables de
estudio, a las que se busca dar dimensién para relacionarlas con las preguntas de investigacion.
Con tal fin, se ha utilizado Microsoft Excel para manejo de las muestras, asi como el software
especializado IBM SPSS, para ordenar respuestas y frecuencias, verificar la relacion entre las
respuestas de dos o mas preguntas, generar graficos y de esa manera estar en capacidad de

describir los resultados.

4.1.2.1.1 Pregunta 3. Indique cudl seria el documento que en el

Ecuador constituye la Estrategia de Seguridad Maritima.

Esta pregunta esta enfocada hacia la variable independiente “Conciencia del Dominio
Maritimo”, para dar respuesta a la Pregunta de Investigacion Especifica (PIE) 4 (¢;Cual es el nivel
de conocimiento y aceptacion que tiene el concepto de la MDA dentro de quienes serian los
encargados de implementarlo?). Como se puede observar en la Figura 28, las respuestas se
concentran principalmente hacia el Plan de Seguridad Integral y Proteccion de los Espacios
Acuaticos (PSIPEA) (49,1%) que fue la moda de esta encuesta y hacia la posicion de que

Ecuador no tiene una Estrategia de Seguridad Maritima (42,1%).

Las respuestas que fueron dadas bajo el marco de “Otro”, establecen en todos los 4 casos

presentados (7%) de que el PSIPEA es un documento guia que contiene varios de los
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lineamientos necesarios para una Estrategia de Seguridad Maritima, pero que no se encuentra ni

en el nivel correspondiente, ni todos los puntos que serian necesarios para una estrategia integral

en este sentido.

Ninguno de los encuestados considerd que la Politica de Defensa para la Frontera Norte

fuera la Estrategia de Seguridad Maritima, y solamente uno establecié como su respuesta que el

Plan Nacional de Seguridad Integral lo fuera.
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Figura 28. Respuestas a Pregunta 3 de Encuesta.

41.2.1.2 Pregunta 4. Escoja la definicion de “Conciencia del Dominio

Maritimo”, MDA que considere como correcta.

Esta pregunta estd enfocada hacia la variable independiente “Conciencia del Dominio

Maritimo”, para buscar respuesta a la PIE 4. La pregunta buscaba conocer directamente cuél era

la definicion de MDA que maneja cada uno de los encuestados, pues como fue mencionado, cada

uno de ellos trabaja o ha trabajado en areas directamente relacionadas con la aplicacién del
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concepto. Los resultados, que se pueden observar en la Figura 29 demostraron que casi todos los
encuestados se inclinaban por la definicion que se aproxima a la de la Armada de Estados
Unidos, que fue presentada como primera opcion (93%), Dos personas (3,5%) indicaron que
contar con un panorama de superficie claro del dominio maritimo es hacer MDA, una de ellas
perteneciente al sector DIRNEA vy la otra a las Superintendencias de Terminales Petroleros, y
otras dos (3,5%) que no se encontraban familiarizadas con el tema. Es interesante de resaltar que
las dos personas que indicaron no estar familiarizadas con la MDA pertenecen al sector de

COOPNA.
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Figura 29. Respuestas a Pregunta 4 de Encuesta

41.2.1.3 Pregunta 5. Nivel en que se maneja la “Conciencia del

Dominio Maritimo”, MDA.

La pregunta 5, esta enfocada hacia la variable independiente “Conciencia del Dominio
Maritimo”, para buscar respuesta a la PIE 3 (;Qué experiencias de otros paises pueden ser

tomadas para establecer si el concepto de la MDA podria ser implementado con éxito en el
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Ecuador?), PIE 4 y PIE 5 (¢Cuales son los requerimientos para implementar el concepto de la

MDA ecuatoriana a partir de una linea de base definida en la situacion actual?).

Busca establecer la opinion que tienen sobre el nivel en el que debe manejarse la MDA
dentro del Estado, y en tal sentido, como se puede observar en la Figura 30, solo el 17,5% de los
encuestados indic que se maneja en los 4 niveles (Politico, Operacional y Estratégico), el 7%
indico que se realizaba en los 3 niveles mas altos, y el 5,3% en los 3 niveles que corresponden a
las Fuerzas Armadas. Ninguno de los encuestados indicd desconocer el tema, y el 70,3%
estableci6é uno o dos niveles. Es importante destacar que el 35,1% de los encuestados indicé que
consideraba a la MDA un concepto que se maneja al nivel estratégico, siendo esta respuesta la

moda de la muestra.
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Figura 30. Respuestas a Pregunta 5 de Encuesta
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4.1.2.1.4 Pregunta 6. Instituciones que participan en la creacion de la

MDA.

La pregunta 6 esta relacionada con la variable independiente “Conciencia del Dominio

Maritimo”, y a través de sus dominios, con la PIE 3, PIE 4y PIE 5.

Al buscar establecer cuéles eran las instituciones que tienen relacion con que el concepto
se haga efectivo, la mayor parte de los encuestados con un porcentaje de 57.9% indic6 que
consideraba que deben participar todas las instituciones publicas y privadas que tienen relacién
con las actividades maritimas. El 21,1% cree que es una responsabilidad que le compete solo a la
Armada y el 17,5% a las instituciones publicas. Existieron dos respuestas (3,5%) que tomaron
otra opcion, pero que en la lectura se puede entender como afines a la posicion de que deben

participar todas las instituciones relacionadas. Los resultados pueden observarse graficamente en

la Figura 31.
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Figura 31. Respuestas a Pregunta 6 de Encuesta.
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4.1.2.15 Pregunta 7. ¢Considera que ha utilizado la "Conciencia del

Dominio Maritimo" (MDA) alguna vez?

La pregunta 7 se relaciona con la variable independiente “Conciencia del Dominio

Maritimo”, y por ella con las PIE 3, PIE 4y PIE 5.

Las respuestas a esta pregunta presentan un comportamiento diferente a las anteriores.

17,5% de los encuestados indicaron que han utilizado la MDA dentro y fuera del pais, lo que

representa un nimero importante. Sin embargo, el 38.6% indicd que solo lo ha hecho en el pais,

mientras que el 35,1% afirma no haberla utilizado. Solo el 8,8% indica haberla utilizado

solamente fuera del pais. La muestra, como se observa es diversa, pero si se suma los diferentes

tipos de usuarios, el 64,9% de las personas encuestadas ha tenido contacto de una u otra forma,

sea dentro o fuera del pais con el concepto. Estas respuestas se observan en forma gréfica en la

Figura 32.
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Figura 32. Respuestas a Pregunta 7 de Encuesta
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41.2.1.6 Pregunta 8. ¢(Considera a la "Conciencia del Dominio
Maritimo" (MDA) un concepto que se encuentra en la

doctrina ecuatoriana?

La pregunta 8 esta relacionada con la variable independiente “Conciencia del Dominio

Maritimo”, y a través de sus respuestas, busca resolver las PIE 3, PIE 4 y PIE 5.

Los encuestados respondieron negativamente a esta pregunta en su mayoria (82,5%) como
se observa en la Figura 33. Un grupo importante (17,5%) respondié que la MDA si es un
concepto que se encuentra en la doctrina ecuatoriana. Este grupo, puede haberse visto
influenciado por el supuesto empleo que han hecho de ella, pues al revisar las respuestas de
quienes indicaron que nunca habian utilizado la MDA, solo 2 de 20 personas que tuvieron este

criterio indican que este sea un concepto doctrinal ecuatoriano.
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Figura 33. Respuestas a Pregunta 8 de Encuesta.
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4.1.2.1.7 Pregunta 9. ¢Con qué actividades considera que se encuentra

relacionada la "Conciencia del Dominio Maritimo (MDA)?

La pregunta 9, permite iniciar la exploracion cualitativa de la variable dependiente
“Control de actividades ilicitas y trafico maritimo”, aunque también tiene analogia con la variable
independiente. Tiene relacién con la PIE 1 (¢ Existe una relacion entre las actividades de control y
logros alcanzados por ellas hasta la fecha y las actividades ilicitas que se realizan en los espacios
maritimos jurisdiccionales y areas de interés del Ecuador?), la PIE 2 (;Qué nivel de Control de
Trafico Maritimo tiene el Ecuador en sus espacios maritimos jurisdiccionales y areas de interés?),

laPIE 4y PIE 5.

Como se observa en la Figura 34, los encuestados en su mayoria entienden que la MDA
es una responsabilidad de todas las &reas de respuesta, sean estas comprendidas desde el ambito
de las operaciones militares, o de la seguridad maritima. EI 84,2% considera que la MDA abarca
acciones en el area de Operaciones e Inteligencia, pero también en Seguridad y Proteccidn
Maritima. Llama la atencion que el 12,3% considere que sea un tema exclusivo de la seguridad
maritima, al indicar que solo es responsabilidad de las tareas de seguridad y proteccién, lo que
limitaria mucho el concepto hacia un ambito enfocado mayormente a la Autoridad Maritima y no
a las fuerzas operativas, aunque en el caso de nuestra Armada, ambas sean la misma. El 3,5%

ademas considera que no esta familiarizado con el tema.

Por otra parte, al analizar las respuestas que se enfocaron en que la MDA solo entra en la
seguridad y proteccién maritima, es importante destacar que 6 de las 7 personas (85,7%) son

Oficiales en servicio activo, trabajando en los 3 sectores estudiados y solo 1 de ellos, es una
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persona civil que presta servicios en una Autoridad Portuaria y no ha tenido conexiones con la

Armada.

50 48
45
40
35
30
25
20
15 7
10 q o g 2

5 P | N -

0

2 \a S \a S
osv & 0 & é}‘? &
A < C 0 < QO
% © & © Q ®
& & S & > V7
o N Q\\Q N %\e \0?‘
(_) \
& N ¥ &
& © > A
& © & P
S & X% S
S ) o¢

Figura 34. Respuestas a Pregunta 9 de Encuesta
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Pregunta 10. ;Considera usted que la “Conciencia del
Dominio Maritimo”, MDA, se refiere a mantener datos sobre

el panorama de superficie de un area determinada?

La pregunta 10 permite obtener informacion sobre el comportamiento de la variable

dependiente “Control de actividades ilicitas y trafico maritimo”. Tiene relacion con la PIE 2 y la

PIE 5.

De acuerdo a lo que se puede observar en la Figura 35, gran parte de los encuestados

(86%) establecen que la MDA es mas que mantener datos sobre el panorama de superficie de un

area determinada, mientras que el 8,8% considera que es solo eso , y el 5,3% no esta

familiarizado con el tema. Quienes no estan familiarizados con el tema (3), son Oficiales en
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servicio activo de los sectores COOPNA y DIRNEA, asi como aquellos que consideran que solo
se refiere a mantener un cuadro de superficie actualizado, excepto un caso perteneciente a las

Superintendencias de Terminales Petroleros.
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Figura 35. Respuestas a Pregunta 10 de Encuesta.

4.1.2.19 Pregunta 11. ;/Cree usted que el prevenir las acciones
ilegales o desastres que podrian suceder en los espacios

maritimos entra en el campo de la “Conciencia del Dominio

Maritimo”, MDA?

La pregunta 11 busca establecer relaciones sobre la variable dependiente “Control de

actividades ilicitas y trafico maritimo”. Tiene relacion con la PIE 1y la PIE 4.

La Figura 36 muestra los resultados de esta pregunta, en los que se observa que el 94,7%
considera que la MDA puede apoyar en la prevencion de las actividades ilegales y de los

desastres en el dominio maritimo. El 5,3% considera que no es su campo, en una parte de la
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muestra que estd conformada por 2 Oficiales del sector de COOPNA y 1 miembro de las

Superintendencias de Terminales Petroleros.
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Figura 36. Respuestas a Pregunta 11 de Encuesta

4.1.2.1.10 Pregunta 12. ¢Considera usted que el Ecuador dispone de

suficientes medios para crear una “Conciencia del Dominio

Maritimo”, MDA?

La pregunta 12 investiga la variable dependiente “Control de actividades ilicitas y trafico

maritimo”. Tiene relacion con las PIE 1, PIE 2, PIE 3y la PIE 5.

En la Figura 37, se observan las respuestas a esta pregunta que tiene una respuesta casi
unanime (94,7%) para indicar que no se considera que el Ecuador cuente en la actualidad con los
medios para establecer la MDA. Solo el 5,3% piensa en contrario, siendo ellos 1 Oficial de

COOPNA'y 2 de DIRNEA.
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Figura 37. Respuestas a Pregunta 12 de Encuesta

4.1.2.1.11 Pregunta 13. ;Considera que Ecuador dispone de suficientes
herramientas para mantener el control del Trafico Maritimo

que sale desde sus puertos y arriba a ellos?

La pregunta 13 investiga la variable dependiente “Control de actividades ilicitas y trafico

maritimo”. Tiene relacion con las PIE 2 y PIE 5.

La Figura 38, muestra el resumen de las respuestas de los encuestados a estas preguntas
en las que se puede observar que de manera casi unanime (96,5%) se pronuncian en el sentido de
que Ecuador no dispone de las herramientas requeridas para mantener el control de tréafico
maritimo. A favor, se muestra el 3,5%, conformado por un Oficial de DIRNEA y un

representante de las Superintendencias de Terminales Petroleros.
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Figura 38. Respuestas a Pregunta 13 de Encuesta

4.1.2.1.12 Pregunta 14. ;Cree usted que al contar con una “Conciencia
del Dominio Maritimo” ecuatoriana, se reducira la influencia

de los actos ilicitos en los espacios maritimos?

La pregunta 14 esté enfocada en la variable dependiente “Control de actividades ilicitas y

trafico maritimo”. Tiene relacion con las PIE 1 y PIE 5.

Asi, tal como se puede verificar en la Figura 39, el 70,2% de los encuestados considera
que contar con una MDA en nuestros espacios maritimos conllevard una reduccion en la
influencia de los actos ilicitos. De esta afirmacion participan personas de todos los grupos de la
muestra, algo que cambia cuando se toman aquellos que consideran que no existiran cambios que
representan el 7%, siendo 3 de ellos Oficiales del sector COOPNA vy 1 del sector DIRINT. Otro
porcentaje importante, el 22,8%, en cambio considera que si bien esta influencia se vera reducida,
esta reduccidn no sera significativa. Esta opinion es compartida por 4 oficiales de COOPNA, 8 de

DIRNEA y 1 persona de las Superintendencias de los Terminales Petroleros.
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Ahora, el comportamiento de dos preguntas similares, como son la 11 y la 14, tienen
comportamientos diferentes. Asi, mientras en la pregunta 11, 54 personas consideraban que la
MDA apoya a la prevencion de los ilicitos, 4 de ellas consideran que no se reducird su influencia,
y 12, que esa reduccion puede existir pero no sera significativa. Este es un elemento interesante
de andlisis, pues existiria un grupo de encuestados que considera que la MDA puede funcionar de
buena manera para prevenir que se cometan ilicitos, pero no para detener su influencia. Es de
anotar, que ninguno de los encuestados que consideraba que la MDA no serviria para prevenir los

ilicitos, indico que no reduciria su influencia.
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Figura 39. Respuestas a Pregunta 14 de Encuesta

4.1.2.1.13 Pregunta 15. Informacion requerida para crear la

“Conciencia del Dominio Maritimo”.

La pregunta 15 se dirige a conseguir informacion para la caracterizacion de la variable

independiente “Conciencia del Dominio Maritimo”, y por ella con las PIE 2, PIE 3 y PIE 5.
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Las respuestas a la pregunta planteada, tuvieron una alta variedad en funcion de las
alternativas planteadas, tal como puede observarse en la Figura 40. Sin embargo, esta gran
variabilidad puede acortarse al establecer las correspondencias que constan en la Tabla 20, pues
si bien cada una de las alternativas planteadas para la respuesta a la pregunta eran diferentes,
algunos de los encuestados las tomaron como totalmente excluyentes, cuando en realidad la
cuarta alternativa comprendia a las otras 3. En tal sentido, en la tabla, cada una de las alternativas
utilizadas que comprenda esa alternativa, se toma como ella, a excepcion de las que contienen
respuestas que contengan alternativas que no se encuentran en la propuesta inicial, que han sido

codificadas como “Otros”.

Tras esta necesaria recodificacion, se determina que el 84,21% de los encuestados
considera que para crear la MDA es necesaria la informacion proveniente de todas las fuentes
disponibles, que incluya también a los privados. El 14,04% indicé ideas adicionales y por ello
fueron codificadas como “otro”, aunque en la practica, del analisis de las respuestas se entiende
que el espiritu de esos encuestados estaba encaminado a establecer que toda la informacion que
se pueda obtener, aportara para alcanzar la MDA. Solo uno de los encuestados, que corresponde
al 1,75% y pertenece a la DIRNEA, indico que solo se requeriria la informacién actual de los

puertos y otras actividades en los espacios maritimos.
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Figura 40. Respuestas a Pregunta 15 de Encuesta.

Tabla 20.

Respuestas a Pregunta 15 de Encuesta Recodificada

Respuesta propuesta

Cantidad Porcentaje

Informacion de Inteligencia sobre actividades que se realizan

0,

en los espacios acuaticos 0 0,00%
Informacidn actual de la situacién en los espacios maritimos 0 0,00%
Informacion actual de los puertos y otras actividades que se 1 175%
realicen en los espacios maritimos '
Info,rr_naC|or_1 de todas las actividades en_los espacios 48 84.21%
maritimos, incluso la que puede provenir de privados

Otro: 8 14,04%

Total 57

41.2.1.14 Pregunta 16.

Indique en forma libre,

¢Qué medios

Para responder a esta preg

tecnologicos y/o flotantes-aéreos considera que serian
adecuados para que el Ecuador pueda contar con una

"Conciencia del Dominio Maritimo™ (MDA)?

unta se dio libertad a los participantes de la encuesta a fin de

que puedan explayarse en sus afirmaciones. Estas afirmaciones fueron clasificadas como se
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muestra en la Tabla 21. Esta pregunta esta directamente relacionada con la variable independiente

“Conciencia del Dominio Maritimo”, y por ella con la PIE 5.

Tabla 21.
Respuestas a Pregunta 16 de Encuesta. Categorizadas

Categorias Total

w
w

Sistemas de Identificacion para embarcaciones
Unidades de Superficie de Combate
Unidades de Superficie Patrulleras
Relaciones Civiles Militares

Centro de Mando (fusién informacion
Aeronaves Ala rotatoria

Aeronaves Ala fija

Sistema de Vigilancia Costero
Logistica (Incluye buques)

Drones / UAV

Inteligencia

Medio Ambiente

Comunicacion Social

Submarinos

Infanteria de Marina

Intercambio con otros paises
Investigacion

Estrategia de Seguridad Maritima
Marco juridico

=N N = W
P N O O - 00N

P P P W NN WDNPEFEP o

Las respuestas entregadas por los participantes en la encuesta se encuentran
principalmente centradas hacia los sistemas y las plataformas. Asi, se puede indicar que 33 veces
se nombr6 la importancia del monitoreo de las naves con sistemas de identificacion para tal
efecto, enlazados a un centro de mando y control en el que se realice la fusién de informacién.
Existieron variadas respuestas sobre la importancia de contar con medios de superficie,
aeronavales, submarinos y de Infanteria de Marina, que permitan no solo contribuir con la

vigilancia de los espacios, sino ademas realizar la reaccién al presentarse la oportunidad. Las
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nuevas tecnologias tienen una importante presencia en las respuestas, pues ademas de mencionar
las comunicaciones y sistemas de mando, se indicd también la necesidad de emplear nuevos

elementos como drones, UAVS, etc.

Otros temas de alta significancia, pero que no fueron mencionados en muchas ocasiones
por los participantes, son la creacién de una Estrategia de Seguridad Maritima y el marco legal
que permita ejercer todo el proceso de la MDA, asi como la necesidad de una adecuada
comunicacion social y el establecimiento de relaciones civiles militares, que faciliten no solo el

intercambio de informacidn, sino ademas una presencia adecuada de la Armada.

4.1.2.1.15 Pregunta 17. Lugar donde se debe centralizar la informacién
y acciones que se generan con la aplicacion del concepto de

la “Conciencia del Dominio Maritimo”.

La pregunta 17 esté enfocada en la variable independiente “Conciencia del Dominio

Maritimo”. Tiene relacion con las PIE 3 y PIE 5.

Tal como se puede apreciar en la Figura 41, el 45,6% de los encuestados consideran que
las actividades de la MDA, la informacion que se maneja y la toma de decisiones con respecto a
ella deben ser centralizadas en el Comando de Operaciones Navales. El 38,6% considera que
debe ser en la Direccion Nacional de Espacios Acuéticos, mientras que el 8,8% piensa que el
lugar adecuado es el Centro de Operaciones Guardacostas del Comando de Guardacostas, y

finalmente un 8,8% cree que debe ser en la Subsecretaria de Transporte Maritimo y Puertos.
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Figura 41. Respuestas a Pregunta 17 de Encuesta

Sin embargo, y tal como se pudo verificar en preguntas anteriores se podria pensar que el
trabajo anteriormente realizado en un sector u otro influencia la decision sobre la respuesta a esta
pregunta, por lo que se ha recategorizado las respuestas por casos, como se indica en la Tabla 22,
elaborada con SPSS.
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Tabla 22.

Respuestas a Pregunta 17 de Encuesta recategorizadas por Sector

Sector Frecuencia Porcentaje Po;gﬁr&tg\je apgur;elﬂﬁz
COOPNA 1 33,3 33,3 33,3

AUPORT  Vilido DIRNEA 2 66,7 66,7 100
Total 3 100 100
COOPNA 8 50 50 50
DIRNEA 4 25 25 75

COOPNA  Valido SPTMF 4 25 25 100
Total 16 100 100
COG-COGUAR 1 33,3 33,3 33,3

DIRINT  Valido DIRNEA 2 66,7 66,7 100
Total 3 100 100
COOPNA 15 51,7 51,7 51,7

DIRNEA  Valido COG-COGUAR 4 13,8 13,8 65,5
DIRNEA 10 34,5 34,5 100
Total 29 100 100

SPTMF  Valido COOPNA 1 100 100 100
COOPNA 1 20 20 20
DIRNEA 3 60 60 80

SUPERINT Valido SPTME L 20 20 100
Total 5 100 100

La tabla demuestra que para quienes trabajaron en COOPNA, esa es su opcion como
centro de mando unificado, asi como lo es para quienes trabajaron en DIRNEA y para la muestra
de la SPTMF. En cambio para quienes trabajan en DIRINT, la preferencia es hacia la DIRNEA, y
luego al Centro de Operaciones Guardacostas (COG) del Comando de Guardacostas (COGUAR).
El personal de las Superintendencias y de las Autoridades Portuarias finalmente, expresé su

preferencia por DIRNEA. El resumen de esta distribucion se puede verificar en la Figura 42.
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Figura 42. Respuestas a Pregunta 17 de Encuesta categorizadas por Sector del Encuestado

4.1.2.2 Resultados de Entrevistas en Profundidad.
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Conforme a Hernandez y otros (2010) en investigacion cualitativa, el proceso esencial del

analisis es dar estructura a los datos, lo que implica organizar las unidades, categorias, temas y

patrones para asi poderlas interpretar y evaluar de tal manera de encontrar sentido a los datos en

el marco del planteamiento establecido para el problema y relacionar esos resultados de analisis

con el marco teorico.

Con tal fin, en el capitulo anterior, se relacionaron las variables definidas para el presente

trabajo como los conceptos de interés para esta investigacion, y se definieron en forma general

las categorias en cada una de ellas, como conceptos y experiencias de los entrevistados que tienen

significado para el trabajo en desarrollo. En virtud de que todas las entrevistas giraron alrededor
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de los mismos temas, con un enfoque diferente en virtud de la experticia, cargo o conocimiento
especifico del entrevistado, las categorias no variaron entre ellos, lo que permite realizar una
evaluacion adecuada, buscando no solo considerar sus expresiones, sino alcanzar las impresiones

y percepciones de cada uno en referencia a los temas tratados.

Las unidades permiten establecer las similitudes y diferencias entre los datos, de tal
manera de que al estar organizados por categorias, los resultados del anlisis se pueden presentar
como una sintesis de alto orden para pasar a su discusion de tal manera de extraer los temas y

patrones (Hernandez Sampieri et al., 2010).

Al codificar las unidades, se busca advertir cuestiones relevantes y ejemplos, de tal
manera de facilitar el trabajo de su categorizacion dentro de las categorias que fueron
establecidas en funcion de las variables de investigacién, y otras que fueron creadas en funcién
de la informacion entregada por los entrevistados, que aparentemente podrian ser unidades
irrelevantes pero que mostraron significado para la discusién, un proceso que es eminentemente

inductivo (Hernandez Sampieri et al., 2010).

Para facilitar la identificacion de las unidades y su codificacion, se utilizé el programa
experto Atlas.ti. Version 8. Tras definir textos clave y codificarlos, el software indicado permitio
buscar las unidades en las entrevistas que fueron realizadas via email. Las entrevistas realizadas
en forma presencial fueron grabadas, y esta aplicacion brinda facilidades para extraer citas,

identificadas como unidades y que son utilizadas luego en la discusion.

En la Tabla 23, se muestra el resumen de los resultados de las entrevistas que fueron
utilizadas como método de recoleccion, de acuerdo a lo indicado. Los resultados completos de las

entrevistas, se pueden verificar en el Anexo “M”
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Resultados de Entrevistas (Resumen)
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Entrevistado Concepto Categoria Unidades (Temas)
CALM D. Jarrin C. Conciencia 1. Control en los espacios Problemas en unidad de mando al existir dos fuerzas operativas.
COOPNA gel - maritimos Necesidad de fortalecer la Autoridad Maritima.
ominio
Maritimo Acciones ante presencia de flotas pesqueras extranjeras.
Prioridad en ejecucion de operaciones.
2. Puesto de mando Estructura propuesta para conduccion de operaciones en todo el &mbito de las
operaciones navales.
Niveles de mando en que tienen que actuar cada Institucién.
3. Inteligencia Nivel de capacidades en Inteligencia y tecnologia requerida.
Control de 4. Fuentes de informacion Fuentes disponibles en COOPNA y proyectos.
llicitos vy
Tréfico
Maritimo 5. Integracion de informacion  Modalidad de integracion la informacion para el control de los espacios maritimos.
Miscelaneos Logistica Operacional
Responsabilidad para el control de drogas.
CALM J. Cabrera E. Conciencia 1. Control en los espacios Definicidn de espacios maritimos de interés para DIRNEA.
DIRNEA gEI - maritimos. Empleo de unidades a flote
ominio
Maritimo Interrelacion con otras entidades y paises
2. Puesto de Mando Necesidad de establecer conceptos al interior de la Marina.
En contra de que un solo mando administre todas las fuerzas operativas.
A favor de que exista mando unificado en las operaciones.
3. Inteligencia Importancia del procesamiento de informacion e Inteligencia.
Proyectos para creacién de unidades de inteligencia maritima.
4. Autoridad Maritima La Autoridad Maritima Nacional es la Armada del Ecuador.

CONTINUA mmm)
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Entrevistado Concepto Categoria Unidades (Temas)
Requerimiento de nueva ley para mejorar accionar de autoridad maritima.
5. Gobernabilidad Necesidad de integracion con otras instituciones del Estado
Control de 6. Fuentes de informacion Empleo de tecnologia.
llicitos vy o . .
Trafico Comites de Seguridad de la Vida Humana en el Mar.
Maritimo 7. Integracion de informacion  Problemas internos de organizacion en la Armada
CALM J. Merlo L. Conciencia 1. Control en los espacios Cantidad de medios para ejercer control en area norte.
del maritimos en area
COOPNO Dominio especifica
Maritim - - - -
aritimo 2. Inteligencia Inteligencia humana
3. Puesto de Mando Situacién mando y control en el norte.
Control de 4. Fuentes de informacion Instituciones con las que se coordina informacion.
Ilicitos — - — - — - —
Trafico y 5. Integracion de informacion  Productos de la integracién de informacion
Maritimo
CPNV-EMC J. Vela E. Conciencia 1. Control en los espacios Empleo de unidades de COGUAR.
del maritimos -
COGUAR Dominio Condiciones para la MDA
Maritimo 2. Puesto de mando Ubicacién y condiciones de MOC
Empleo de tecnologia
3. Inteligencia Se deben crear lazos de confianza para brindar la informacion.
Control de 4. Fuentes de informacion Intercambio de informacion con otras instituciones y paises.
llicitos 'y . . - .
e Integracion de informacion mejora control
Trafico
Maritimo
CPNV-EM H. Gomez P. Conciencia 1. Control en los espacios Extension del dominio vs. medios
del maritimos e e
DIGEIM Dominio Alcance del término “dominio
Maritimo Necesidad de defender y proteger recursos en intereses maritimos

CONTINUA mmm)
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Entrevistado Concepto Categoria Unidades (Temas)
Construir MDA y capacidades hasta el 2050
Mar Equinoccial, portaviones “Galapagos”
Gobernabilidad Estrategia Nacional Maritima
Dificultad para gobernabilidad
Fortalezas y debilidades de situacion actual y corto plazo.
Miscelaneos Importancia del mar para la vida nacional
CPNV-EMC J. Conciencia Control en los espacios Procesos para ejercer control en JIATF-S
Cardenas del . maritimos Interdictar en altamar tiene un impacto social en tierra.
Ex — JIATF-S Dominio ___
Maritimo Puesto de Mando Fortaleza de organizacion de JIATF-S.
Facilidades existentes.
Inteligencia Por nuestros paises (el JIATF-S) esta subutilizado.
Control de Integracion de informacion  Software de deteccidon de anomalias.
IT“r;‘tl(c):f) y Radar ionosférico
Maritimo Creacion de redes de confianza.
Miscelaneos Incidencia de la droga en el &mbito social del pais.
CPFG-EM F. Mifio P. Conciencia Control en los Espacios Centros de fusion de informacion
DIRINT geolminio Maritimos Separacion de funciones entre COOPNA y DIRNEA.
Maritimo Ejemplo de fuerzas bajo un mando unificado en Colombia.
Inteligencia Organizacién de DIRINT, COIMC, Segundos Departamentos y funciones
Centros de analisis. Centros de andlisis de inteligencia maritima.
Avances necesarios para creacion de Inteligencia con otras fuentes.
CPFG-EM F. Erazo J. Conciencia Control en los Espacios Proyecto de S-AlS e imagenes satelitales
Experto Operaciones g)ec:minio Maritimos Productos del proyecto y empleo de imagenes
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Entrevistado Concepto Categoria Unidades (Temas)
Multinacionales Maritimo Puesto de Mando Centro de Operaciones Maritimas
Ubicacion de MOC en COOPNA con mando unificado
Fuentes de informacion Sistemas con imagenes por capas para ver diferentes fuentes
Creacién de CAMPAS para compartir informacion de paises del Pacifico.
Ing. S. Asanza Conciencia Control en los Espacios Controles que ejerce SPTMF
SPTMF del Maritimos Organizacién de la SPTMF y entidades adscritas
Dominio g y '
Maritimo Control por Autoridades Portuarias y Superintendencias.
Autoridad Maritima Autoridad que ejerce la SOTMF
Control de Fuentes de informacion Sistemas de Autoridades Portuarias y Superintendencias
llicitos vy int — g oIt o d "
Trafico _nfegracpp e a Informacion de puertos.
Maritimo informacion

Recepcién de informacion de MDA por parte de la Armada a futuro.




4.2 Analisis y discusion de los resultados.
4.2.1  Seccion Cuantitativa.

El andlisis cuantitativo realizado a las estadisticas de la Direccién Nacional de Espacios
Acuaticos, Comando de Operaciones Navales, Comision Interamericana de Atdn Tropical,
Instituto Nacional de Pesca y a los modelos creados en base a estos datos e informacion sobre
resultados en nuestro pais y en otros hemisferios sobre las acciones de control y los ilicitos que
suceden en los espacios maritimos, estuvo enfocado principalmente hacia dar respuesta a la PIE

1, PIE 2 y PIE 3, y por su intermedio responder a la pregunta general de investigacion.

En tal sentido, al estudiar la correlacion entre los ilicitos que suceden en los espacios
maritimos, los logros alcanzados hasta la fecha y las acciones de control que se han venido
realizando, se puede indicar que entre estas acciones, los logros y los ilicitos, no existe una
relacién estadisticamente significativa, excepto en casos puntuales como el contrabando y en

mucha menor medida en el narcotréafico.

Los coeficientes de correlacion bivariada obtenidos, no alcanzaron en ninguno de los
casos el 0,7 comunmente aceptado para establecer una relacién lineal significativa. Sin embargo,
los logros contra el contrabando (0,579) y el trafico de estupefacientes modelado por la cocaina
(0,324) mantienen niveles de correlacion con las inspecciones y los patrullajes respectivamente.
Esta situacion podria explicarse, porque el contrabando generalmente se realiza en naves que
tengan la capacidad de portar la carga en nimero suficiente para hacer el negocio rentable, que
por lo general no navegan a grandes velocidades, lo que les dificulta evadir las inspecciones. En

el caso del narcotrafico, se estima que el resultado se debe a que ante los patrullajes realizados



por la Armada el modo de operacion de los delincuentes cambia, lo que incide para que la

relacion se establezca.

En tal sentido, el control del trafico maritimo en los espacios maritimos jurisdiccionales y
areas de interés del Ecuador, no se puede establecer como alto. La falta de una relacion entre las
actividades de control realizadas y los logros o los ilicitos que se cometen en nuestras aguas, da a
entender que estadisticamente, nuestras acciones no estan alcanzando los efectos deseados
establecidos en la planificacion, lo que redunda en no estar en capacidad de brindar la sensacion

de seguridad que requiere nuestra poblacion.

En esta seccion del estudio, se han aplicado las experiencias de la JIATF-S, de la ONU,
CIAT vy otras organizaciones como propias, con el fin de modelar adecuadamente los sucesos en
los espacios maritimos, para usar esa informacion en aras de verificar estadisticamente la
efectividad de nuestras acciones como entidad de control y a cargo de la seguridad en los

espacios maritimos.

La pregunta general de investigacion, estd enfocada hacia el objetivo general de la
investigacion, es decir establecer si implementar la MDA en el Ecuador tendria incidencia en el
control de las actividades ilicitas y el trafico maritimo. En tal sentido, se realizaron dos
mediciones para establecer cuantitativamente esta relacion de incidencia. En primer lugar,
comparando la incidencia entre los patrullajes (control) con las capturas de droga (resultados) con
y sin la aplicacion de la MDA, el coeficiente de correlacion calculado para el caso de la situacion
deseada (con MDA), duplico al de la situacion actual por 0,303 a 0,154 y con significancia
estadistica. Esta validacion estadistica, establece que aunque no se tenga mayor informacion para

construir un modelo mas solido sobre los alcances reales que podria tener la implementacion del



concepto de la MDA en Ecuador, se puede indicar que la situacion mejoraria con respecto a la
situacion actual y que al existir relacion entre las acciones que se realizan y los logros, se puede
entender que las acciones de control tienen mejor direccion y por ende resultados que pueden ir

mejorando hasta alcanzar los niveles deseados.

Por otra parte, modelando de acuerdo a experiencias internacionales, la prueba de
hipdtesis de muestras relacionadas realizadas en las situaciones con y sin MDA implementada,
aplicando prueba t de Student por el reducido tamafio de la muestra, permite concluir que al
obtenerse una t valida con significancia menor al 5%, establecer el concepto de la MDA incide
positivamente para el control del trafico de drogas (modelo factible de probar con la informacion
disponible), algo que podria replicarse en otros ilicitos que tienen lugar en nuestros espacios

maritimos.
4.2.2  Seccion Cualitativa.
4.2.2.1 Analisis y Discusion de Resultados de Encuesta.

El analisis y discusion de los resultados de la encuesta, se realizard enfocado en las
preguntas de investigacion que fueron establecidas para alcanzar los objetivos planteados. Estas
preguntas fueron abordadas en forma indirecta por las interrogantes planteadas en la encuesta

como se muestra a continuacion.



4.2.2.1.1 PIE 1: ¢Existe una relacion entre las actividades de control y
logros alcanzados por ellas hasta la fecha y las actividades
ilicitas que se realizan en los espacios maritimos

jurisdiccionales y areas de interés del Ecuador?

Las respuestas a la pregunta 9 de la encuesta, establecen que la mayor parte de las
personas que tienen relacion con los procesos que actualmente existen y apoyarian establecer el
concepto de la MDA en el pais, comprenden que para alcanzar resultados en el control que se
ejerce, necesariamente deben estar comprometidas todas las areas desde el andlisis hasta la
respuesta. Por ello, es requerido que estas se potencien implementando la MDA, para de esa

manera optimizar los controles y encontrar los resultados que se esperan.

El personal encuestado considera que existe una relacién entre establecer la MDA y
alcanzar mejoras en el control. El 94,7% de los encuestados, en los que participan todos los
sectores en que se dividid la muestra, concuerdan en indicar que establecer la MDA apoyara en la
prevencion de las actividades ilegales y en la reaccidn ante desastres al responder la pregunta 11,
lo que tiene directa concordancia con lo determinado en el marco teorico, que indica que al tener
la MDA, el pais tiene opciones para contrarrestar actos ilicitos incluso antes de que ellos lo
afecten, asi como reaccionar de mejor forma ante eventos destructivos generados por la

naturaleza.

La gran mayoria de los encuestados sin embargo, a pesar de que concuerdan en que la
MDA ayudara a prevenir los ilicitos, concuerdan en que Ecuador no dispone de los medios para
crearla en la actualidad de acuerdo a lo indicado en las respuestas a la pregunta 12, en la que el

94,7% se pronuncio de esta manera. Esta es una situacion importante, en la que se puede partir



desde la conciencia de la dificultad para construir los requerimientos y establecer el concepto en
la doctrina y buscar alcanzar los medios para su materializacion, cumpliendo con las mejores
practicas y sistemas establecidos en el marco tedrico, de tal manera de alcanzar los beneficios

planteados.

Sin embargo, al analizar los resultados a la pregunta 14, que buscaba en cambio establecer
las percepciones sobre la influencia de los ilicitos al implementar la MDA, las tendencias
cambiaron un poco, pues el 30% de los encuestados que habian indicado que tomar las medidas
para implementar el concepto, apoyaria para prevenir las actividades ilicitas, considera que esto
no necesariamente serviria para reducir su influencia, una opinién importante a ser tomada en
cuenta, aunque esto iria en contra de las apreciaciones realizadas por los paises que han aplicado
el concepto. Sin embargo, es menester indicar que la Organizacion de las Naciones Unidas
(2018a) en sus informes anuales sobre las drogas indican que el combate al narcotrafico sigue
reglas parecidas a la guerra convencional, en el sentido de que un incremento en la eficiencia de
las medidas de control, hace que quienes se encuentran en este ilicito busquen nuevas maneras
para alcanzar sus intereses, una opinion que seria concordante con las indicadas por los
encuestados que se manifiestan en contra de que la implementacion de la MDA traeria cambios

en la influencia de esos ilicitos.

4.2.2.1.2 PIE 2: ;{Qué nivel de Control de Trafico Maritimo tiene el
Ecuador en sus espacios maritimos jurisdiccionales y areas

de interés?

Los niveles de control vienen establecidos en funcion de los sistemas que se posean y su

definicion dependera del alcance planificado. Al establecerse en las respuestas a la pregunta 9,



que la mayor parte de quienes estan a cargo de los procesos correspondientes, entienden que es
una responsabilidad de todos, el nivel de control tendera hacia la mejora al establecer los

requerimientos y cumplirlos.

Las respuestas a la pregunta 10, vinculadas con la necesidad de mantener un cuadro
completo de superficie, pero ademas de realizar otras acciones para mantener el control del
trafico maritimo son de interés pues el 86% de los encuestados considera que para crear la MDA
no solo basta con tener el control del trafico maritimo, sino tomar otras acciones que permitan
cumplir la definicion de la MDA, es decir tener el control de todo aquello que sucede en el

ambiente maritimo, del cual el trafico es uno de los temas mas importantes.

Sin embargo la pregunta 12, aterriza en la realidad, cuando los encuestados manifiestan de
que si bien es necesario, y de que no solamente se debe mantener el cuadro de superficie, el
Ecuador en la actualidad no cuenta con los medios necesarios para establecer la MDA en la
extension necesaria, lo que imposibilita llevar un control completo del trafico maritimo que entra
y sale de sus puertos, impresion que concuerda con la manifestada en las respuestas a la pregunta
13, en la que el 96,5% de los encuestados manifiesta que no se dispone de suficientes
herramientas para mantener el control del trafico maritimo. Los elementos disponibles a cargo de
la Armada son una gran ayuda, pero aun dependen de que el seguimiento sea activado y de la
voluntad del blanco, una situacion que debe ser cambiada con la inclusion de elementos de
vigilancia que aporten para alcanzar fia MDA en todo el dominio definido por el Estado como de

intereés.

Las respuestas entregadas a la pregunta 15, en las que los encuestados indicaron en su

gran mayoria que debe considerarse toda la informacion disponible sobre las diferentes



actividades que se realizan en los espacios maritimos, no hacen mas que reafirmar el hecho de
que contar con la informacion suficiente permitira que el Ecuador mantenga un nivel de Control

del Trafico Maritimo adecuado para la salvaguarda de sus intereses maritimos.

4.2.2.1.3 PIE 3: ;{Qué experiencias de otros paises pueden ser tomadas
para establecer si el concepto de la MDA podria ser

implementado con éxito en el Ecuador?

Las respuestas entregadas a la pregunta 5, referente a los niveles en que debe ejercerse la
MDA, obtuvo respuestas alejadas a la realidad de otros paises, en que el concepto se maneja en
todos los niveles de conduccion, desde el politico al tactico, cada uno con sus tareas y
responsabilidades. Esta es una experiencia de éxito que podria ser replicada en el Ecuador, pues
si se toma en cuenta que las personas encuestadas, son aquellas que estdn o estuvieron
directamente encargadas de estas tareas en diferentes niveles, y de acuerdo a los resultados de la
encuesta tienen la tendencia a considerar que implementar el concepto en realidad es una tarea
que depende solo de ellos, o peor ain, que es una tarea de otros, es una situacion que puede crear

grandes problemas al momento de interactuar con otras Instituciones en diferentes niveles.

Por otra parte, las respuestas a la pregunta 6, contradicen lo antedicho en cierta forma,
pues mientras son limitadas las respuestas a la pregunta anterior que buscan una participacién de
todos los niveles en la MDA, aca se indica mayoritariamente que todas las instituciones
relacionadas al ambiente maritimo deben participar, siguiendo las mejores préacticas
internacionales, un tema que debe ser revisado y consensuado para alcanzar los acuerdos

necesarios para el desarrollo del concepto.



Al analizar las respuestas a la pregunta 7, se podria indicar que se tiene una base
importante de usuarios que han tenido experiencias internacionales y podrian colaborar para la
implementacion del concepto en el Ecuador, pues el 26,3% ha tenido contacto en foros
internacionales, lo que permitiria aprovechar sus experiencias para la implementacién en
Ecuador, algo que se facilitaria, ya que segun sus propias palabras el 66,1% tiene alguna

experiencia en el pais.

Como fue analizado a lo largo del marco tedrico y conceptual, la MDA no es un concepto
doctrinal ecuatoriano y no es posible encontrar menciones a él en ninguna publicacion excepto en
el PGI “Bicentenario”, tocada de forma superficial. En ese sentido, se puede establecer que crear
un concepto nuevo como éste, a pesar de la experiencia que se tenga en realizar acciones que
tiendan hacia ella, necesariamente debera partir de experiencias externas y legalizarse por medio
del proceso de doctrina, a fin de evitar que existan malas interpretaciones como las evidenciadas

en la pregunta 8.

Al establecer en las respuestas a la pregunta 12, que Ecuador no tiene las capacidades para
alcanzar la MDA en la actualidad, es un inicio para aprovechar las experiencias de paises que por
medio de la cooperacién e ideas innovadoras han creado un concepto diferente de MDA, mientras
se alcanzan las condiciones ideales. El ejemplo de Pakistan (Bueger, 2017b) con un enfoque
centrado en la gente es importante. Este pais inauguré en el afio 2013 su Centro de Coordinacion
de Informacion Maritima Conjunto en Karachi, basado en tres principios: inclusién, enlace con la
comunidad y respuesta. Cubre todo el rango de temas relacionados con la gobernanza, con 46
enlaces de diferentes instituciones nacionales, que incluyen miembros de la sociedad civil, la
industria, organizaciones y entidades de educacion. Pero no solo eso, pues conscientes de las

limitaciones tecnoldgicas para crear informacion utilizando sistemas expertos, el personal del



centro (administrado por la Armada de Pakistan) tiene relaciones directas con las comunidades
costeras y en particular con los pescadores, siendo la mayor fuente de su informacion las fuentes

humanas.

Siendo este centro, el Unico punto de contacto para cualquier emergencia maritima, se
encuentra cubierto las 24 horas del dia y 7 dias a la semana, para responder a cualquier incidente
que se presente. Al contrario de otros centros que “se preocupan de algoritmos predictivos y Big
Data” (Bueger, 2017b) este centro se enfoca en sus fuentes humanas y un enfoque cualitativo
sobre el cuantitativo, un enfoque que podria resultar Util para paises como el nuestro en el corto

plazo.

De acuerdo a lo indicado en la revision de literatura, los diferentes paises tratan de
integrar la mayor cantidad de informacion posible para crear los panoramas operacionales
comunes que permitan realizar la deteccion de anomalias mas precisas, sea utilizando técnicas de
fusién de datos o Big Data, pero el inicio de este proceso es esa informacidn que no siempre esta
disponible y debe ser obtenida desde fuentes diversas. Las respuestas entregadas a la pregunta 15,
en el sentido de alcanzar datos de fuentes publicas y privadas como requisito para la MDA es una
de las mejores préacticas internacionales, que debe ser tomada en consideracién, no solo para

generar la MDA, sino también en su difusion.

Las experiencias de todos los paises que fueron revisados en el marco tedrico y
conceptual, es que debe existir un mando unificado para realizar la MDA. En el concepto de
MDA de la USN (2007) se presenta la necesidad de hacerlo desde un MOC, como el concepto de
mando y control mas adecuado. En tal sentido, y tomando en consideracion las respuestas a la

pregunta 17, la fusion de informacion y control permanente que conlleva la MDA, deberia ser



llevada desde un MOC ubicado bajo el Comando de Operaciones Navales, de tal manera de
alcanzar la sinergia con la capacidad de reaccion a través de los medios desplegados que se
encontrarian en forma permanente a 6rdenes de COOPNA para alcanzar la MDA. Es asi, que se
conjugarian las mejores practicas internacionales, los principios de la conduccion militar, en los
que el mando unificado es uno de los principales medios para asegurar el cumplimiento de la
intencion del Comandante, y el adecuado control permanente, por medio de una organizacion

disefiada para ello, que contaria con los recursos de personal y medios para hacerlo.

4.2.2.1.4 PIE 4: ;Cuél es el nivel de conocimiento y aceptacion que
tiene el concepto de la MDA dentro de quienes serian los

encargados de implementarlo?

Las respuestas a la pregunta 3, en la que se buscaba identificar el conocimiento sobre la
Estrategia de Seguridad Maritima ecuatoriana, identifican al PSIPEA como el documento con el
que la mayor parte se identifica como tal, pues casi la mitad de ellos lo establece como tal. Sin
embargo, un nimero mayor al 40% de la muestra considera que Ecuador no tiene un documento
en ese nivel, lo que se reafirma por quienes indican que si bien el PSIPEA es una buena
aproximacion, no es suficiente al no involucrar a todas las instituciones que deberian intervenir
en un documento de este tipo, ni analizar todos los temas que precisa una estrategia. Las
respuestas evidencian que no existe un cabal conocimiento por la mayor parte de los encuestados
de las politicas estatales para la emision de la politica publica, que han sido emitidas por
SENPLADES (2011) y se encuentran en vigencia. La articulacion de los instrumentos de
planificacion que se muestra en la Figura 43, establece que las politicas sectoriales deben ser
emitidas por los ministros de Estado en cumplimiento a lo que establece la Constitucion de la

Republica (Asamblea Nacional Constituyente, 2008) en su articulo 154.



Es asi, que aunque el PSIPEA contemple varios temas de importancia para la seguridad en los
espacios maritimos, en realidad no puede ser tomado como un instrumento de planificacion al
nivel requerido al ser emitido por la Armada del Ecuador. Es sin embargo, una guia que podria
ser utilizada para la emision de politica publica para un sector especifico de la seguridad en la que
convergen varias instituciones, de manera tal de generar sinergia entre ellas, tal como se ha hecho
con las Politicas de Defensa y Seguridad para la Frontera Norte emitidas por el Presidente Lenin
Moreno para este caso especifico (2018), que se constituye como un antecedente para este primer

requerimiento para poder crear la MDA.

Bloque de Constitucionalidad
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Figura 43. Articulacién de los Instrumentos de Planificacion Nacional
Fuente: (Secretaria Nacional de Planificacion y Desarrollo, 2011)

La pregunta 4, también se encontraba directamente relacionada con esta PIE, al
consultar la definicion de MDA con la que se identificaban de mejor manera. La gran mayoria de
los encuestados indico que la definicién que es la mas cercana a la presentada en este trabajo es

aquella que les parecia correcta. En tal sentido, es posible inferir que la mayor parte del personal



involucrado con la MDA, conoce su concepto teorico, restando verificar si ese conocimiento

alcanza aquello referente a su puesta en practica.

Las preguntas 5 y 6 entregan resultados disimiles sobre el nivel de conocimiento del
concepto, pues mientras en la 5, existe una tendencia a desconocer la importancia de que el
concepto sea implementado en todos los niveles del Estado para que alcance éxito, en la 6 se
establece mayoritariamente el pensamiento de que deben intervenir todas las instituciones
publicas y privadas que tienen relacion con la actividad maritima. Estos son indicios que
refuerzan la idea mencionada de que si bien el concepto tedrico de la MDA es conocido, ponerla
en practica es un tema diferente, pues no se conoce claramente los requerimientos para que ella

funcione en beneficio de todo el Estado.

Examinar las respuestas a la pregunta 7 bajo el marco de esta PIE, hace que surjan varias
dudas, pues un buen numero de participantes en la investigacion ha tenido experiencias
internacionales, lo que podria hacer pensar que en funcion de las respuestas a otras preguntas,
estas han sido muy focalizadas sin alcanzar a dimensionar la amplitud del concepto y su
importancia. Sin embargo de ello, la familiaridad que podrian haber alcanzado quienes han tenido

un acercamiento a su empleo, facilitaria la implementacion en Ecuador.

Ahora bien, en funcién de los resultados de la pregunta 8, posiblemente sea necesario no
solo establecer en forma adecuada los conceptos para que el nivel de conocimiento mejore, sino
también clarificar la doctrina y su proceso de inclusién, pues un nimero cercano al 20% (todos de
ellos Oficiales en servicio activo), respondieron que la MDA consta en la doctrina ecuatoriana,

algo que no es cercano a los hechos, al no encontrarse registrada ni en documentos doctrinales



nacionales ni adoptados, lo que harad necesario reforzar el conocimiento del proceso doctrinario

en la Armada.

Un grupo minoritario de personas (15,8%), respondié a la pregunta 9, indicando su falta
de familiaridad con el tema, 0 que la MDA solo es responsabilidad de las areas de proteccion y
seguridad maritima. Tomando ademas en consideracion que este grupo estd conformado
principalmente por Oficiales en servicio activo, se tiene un insumo adicional para establecer la
necesidad de reforzar el conocimiento de aquello que implica establecer la MDA, mas alla de

solo conocer el concepto establecido en las publicaciones.

La respuesta afirmativa mayoritaria a la pregunta 11, que interrogaba si establecer la
MDA apoyaria para la prevencién de actos ilegales y desastres, es una demostracion de
entendimiento sobre este particular, pero ademas, del interés que generan las posibilidades que
presenta el establecimiento del concepto para apoyar al control de los espacios maritimos en las

personas gue tienen a su cargo esta responsabilidad.

4.2.2.1.5 PIE 5: ¢Cuales son los requerimientos para implementar el
concepto de la MDA ecuatoriana a partir de una linea de

base definida en la situacion actual?

En funcion de las respuestas a la pregunta 5 de la encuesta, uno de los principales
requerimientos es la conciencia de que la MDA no se construye solamente por el operador, o por
el personal embarcado que con sus sensores la mantiene. Es una tarea de todos los niveles en
todos los sectores e instituciones ligadas al ambiente maritimo y debe ser tomada como tal, y es
necesario crear la conciencia necesaria al establecer el concepto, de que no es una tarea de una

sola persona, sino de todos los involucrados en todos los niveles.



Las respuestas a la pregunta 6, refuerzan esa necesidad, pues el desconocimiento de la
necesidad de intervencion de todos los niveles de decision es fundamental para que esta iniciativa
pueda alcanzar el éxito deseado y no quede solamente en las buenas intenciones de un grupo de
personas que busca la seguridad en los espacios maritimos, por medio de la intervencion de todos

los sectores involucrados, tanto publicos como privados.

Aprovechar las experiencias de las personas que han tenido contacto con el concepto en el
pais y en el exterior, de acuerdo a las respuestas de la pregunta 7, ayudara a alcanzar los

requerimientos y por ende, las condiciones para establecer la MDA en el Ecuador.

La linea de base que establece la revision del marco tedrico y conceptual, es que la MDA
no esta insertada en la doctrina ecuatoriana. La mayor parte de los encuestados mostro estar al
tanto de ello de acuerdo a las respuestas de la pregunta 8, por lo que debe establecerse una
doctrina nacional, o definir formalmente una corriente internacional a la que el pais deba
sujetarse. Sin embargo, al comparar estas tendencias con el desconocimiento que demuestra un
grupo pequefio en las respuestas de la pregunta 9, cabe la impresién de que se deba reforzar la

capacitacion sobre el tema, una vez que se acuerde implementar el concepto en el pais.

Tomar acciones que van mas alla de solo mantener un adecuado cuadro de superficie del
trafico que se mueve por el dominio maritimo es necesario para establecer la MDA, tal como lo
indica el 86% de las respuestas de los encuestados a la pregunta 10, un tema a ser tomado en
cuenta en el momento de la definicion de las acciones necesarias para alcanzar la MDA. Los
encuestados lo reafirman en las respuestas a la pregunta 12, ya que el 94,7% indica que no
considera que Ecuador disponga de suficientes medios para crear la MDA, es decir que la

conciencia de que la MDA va mas alla del cuadro de superficie existe y por ende hace necesario



establecer acciones que permitan actuar en tal sentido, generando programas y proyectos en ese

sentido.

Los encuestados indicaron mayoritariamente que no se dispone de herramientas
suficientes para mantener el control del trafico maritimo en la pregunta 13, por lo que a mas de
los sistemas ya disponibles en la Armada, serd necesaria la inversién en otros elementos que
permitan mantener la vigilancia y no solo depender de que el usuario mantenga sus sistemas de

monitoreo en servicio, elemento imprescindible en este momento para realizar el seguimiento.

Ahora, los alcances que pueda tener la implementacion de sistemas, medios, instruccién
deben ser tomados en la justa medida de su posible éxito. Las respuestas a la pregunta 14 tienen
una tendencia a indicar que la implementacién de la MDA influira en los actos ilicitos, pero un
sector importante mayor a un cuarto de la muestra, establece que no existiran mayores cambios o
de hecho no los habra. El necesario analisis a esas afirmaciones hace que deban estudiarse otros
eventos que suceden en paralelo, como son el cambio de las acciones que realizan estos grupos
ilegales, y que necesariamente convertiran este proceso en dinamico, es decir, que no se deberia
considerar que una vez establecidos medios, procesos y sistemas nuevos y alcanzar éxitos, esta
sera una receta permanente, sino que en contrario, deberd irse modificando y adaptando en
funcién de las amenazas. El concepto de MDA es lo suficientemente amplio como para permitir
el cambio de sistemas sin necesidad de ser reestablecido, lo que apoyara para brindar soluciones

temporales en funcion de las amenazas y los medios disponibles.

Tal y como se ha venido analizando a lo largo de todo este trabajo, la informacion es el
principal insumo para que la MDA se materialice, y es por este motivo, que tomando en

consideracion lo indicado en las respuestas a la pregunta 15, se debe contar con los datos



requeridos, integrandolos desde fuentes abiertas, publicas y privadas como primer requerimiento

para crear esta conciencia.

En la pregunta 16, los participantes de la encuesta tuvieron la libertad necesaria para
expresar sus pensamientos acerca de esta PIE, e indicar los principales requerimientos que a su
juicio, se requieren para implementar una MDA en el Ecuador. Los requerimientos presentados
que tuvieron una mayor presencia, fueron los de orden tactico, es decir, medios de superficie y
aeronavales, sistemas de deteccidn, vigilancia y monitoreo, centro de mando con la capacidad de
fusién de toda la informacion, etc. Sin embargo, no se dio mucha importancia a requerimientos
propios del nivel operacional y estratégico, tales como el intercambio de informacion con otros
paises, las relaciones civiles — militares que la gobernabilidad, la modificacion del marco juridico
actual, y el requerimiento de una Estrategia de Seguridad Maritima. Sin embargo, al tomar en
consideracién todas las propuestas presentadas, ellas presentan una perspectiva global al
problema, ayudando de gran manera a definir las posibles soluciones, dentro de un marco de
restricciones presupuestarias que hacen necesaria la presencia del ingenio para encontrar un

modelo que sea factible en la situacidn que vive nuestro pais.

Las respuestas a la pregunta 17, en que se establece que la MDA y sus procesos deberian
llevarse desde COOPNA, establecen nuevos requerimientos que surgen desde las experiencias
internacionales, que obligan a una conjuncion de medios y personal que permitan crear la MDA
en nuestros espacios maritimos. En tal sentido, la creacion de un MOC en el Comando de
Operaciones Navales, que permita llevar el control del dominio y de las operaciones que se
realizan en él, se torna un nuevo requerimiento, no solo para la MDA sino para establecer la

seguridad integral en los espacios maritimos.



4.2.2.2 Analisis y Discusion de Entrevistas en Profundidad.

El analisis y discusion de las entrevistas en profundidad realizadas con los diferentes
expertos, se hara enfocado en las preguntas de investigacion que fueron establecidas para
alcanzar los objetivos planteados. Los temas tratados con cada uno de los entrevistados,

permitiran establecer su vision y emitir respuestas a las preguntas planteadas.

4.2.2.2.1 PIE 1: ;Existe una relacion entre las actividades de control y
logros alcanzados por ellas hasta la fecha y las actividades
ilicitas que se realizan en los espacios maritimos

jurisdiccionales y areas de interés del Ecuador?

Las impresiones de los expertos entrevistados, indican que no necesariamente existe una
relacién entre las actividades que se realizan y los logros alcanzados contra los ilicitos. El
Director Nacional de Espacios Acuaticos, establece que “Patrullar es hacer presencia, mas no
significa evitar ilicitos” (Cabrera, 2018), mientras que el Comandante de Operaciones Navales
indica que “Hay una debilidad institucional al haber dos mandos que hacen lo mismo en las
mismas areas, siendo a veces deficitarios en ciertos sectores y supernumerarios en otras partes”
(Jarrin, 2018). Si a esto se suma las expresiones del Comandante de Operaciones Norte, en el
sentido de que la “Cantidad de medios para operaciones navales, costeros u oceanicos (en el area
de jurisdiccion) es nula” (Merlo, 2018), lo que le impide alcanzar los niveles de control
requeridos, es factible inferir de que las acciones realizadas hasta la fecha no han alcanzado los
niveles de exito esperados. EI Sr. CALM Jorge Cabrera (2018) da a entender que se deben
alcanzar mayores logros para una mayor cooperacion por parte de los organismos del Estado al

indicar que “Cuando haya resultados, el marino se dara cuenta de que es beneficioso, y cuando



vemos que algo ayuda a nuestro trabajo, somos muy profesionales (...) y decimos debemos

trabajar en este sentido”.

Un motivo importante para no alcanzar esos niveles esperados de éxito es la falta de
medios, algo que el Director General de Intereses Maritimos establece en forma clara cuando dice
que “No sirven, para efectos del desarrollo maritimo de un Estado, tener grandes extensiones de
espacios maritimos, en donde se pretende tener el control, bajo regimenes de soberania, derechos
de soberania y ejercer la jurisdiccion, cuando los medios para hacerlo son muy limitados o
simplemente no existen” (Gomez, 2018). Como lo indica el Sr. CPNV Cardenas (2018) “Estamos
ya atrasados. Este tema de la MDA, viene, ya esta conceptualizado”, lo que se entiende en este
contexto, en el sentido de que al no haber implementado previamente medidas o acciones tales
como definir politicas para alcanzar la MDA, adquirir medios, capacitacion, etc,, es complicado
que Ecuador pueda tener una relacion positiva entre sus acciones de control que se realizan sin
contar con informacién y los objetivos que se quieren alcanzar con ellas, como lo acota el
Director Nacional de Espacios Acuaticos cuando dice que “si no tengo nada de eso (Inteligencia),

no puedo trabajar y es importante” (Cabrera, 2018).

En general, los entrevistados establecen una posicion de que se realizan esfuerzos
tendientes a mejorar la situacion del control de ilicitos, pero no se alcanzan los resultados
deseados. A pesar de que se toman acciones como patrullajes, adquisicion de sistemas,
coordinacion de actividades, etc., los actos ilegales contintan sucediendo, motivo por el que,

como ellos lo indican, es necesario buscar alternativas diferentes para solucionar este problema.



4.2.2.2.2 PIE 2: ;/Qué nivel de Control de Trafico Maritimo tiene el
Ecuador en sus espacios maritimos jurisdiccionales y areas

de interés?

La Subsecretaria de Puertos y  Transporte Maritimo y Fluvial indica que
“Lastimosamente, es una debilidad que tenemos (la falta de control)” (Asanza, 2018), pues
“Coordinar el trafico (...) un barco que zarpa de aqui de Guayaquil y dice voy a Callao, verificar

ese control de que vaya a Callao, no lo hacemos”.

El Comandante Erazo (2018) indica que para solucionar esta evidente dificultad, se ha
buscado generar diversos proyectos, que al final aterrizaran en un proyecto de “Monitoreo S-AlS
e iméagenes satelitales, tenemos 250 imagenes satelital que deben estar disponibles”. Estas nuevas
facilidades tecnologicas apoyaran para contar con un “cuadro situacional claro, cuando esta ya
claro y tiene un COI o CCOl, el avion confirma y ya va el medio, el medio de superficie”, como
lo reafirma el Comandante Erazo. En la actualidad, como fue revisado en capitulos anteriores, el
monitoreo se lleva en base a los sistemas disponibles en la Armada, como son SIGMAP y
SIGMAR, que disponen de entradas de VMS para buques mayores a 20 TRB, AIS y toda la
informacién maritima, a lo que se pueden sumar, pero por lineas separadas, los equipos de las
entidades adscritas a la SPTMF, tales como los VTS a cargo de las Autoridades Portuarias y
Superintendencias de Terminales Petroleros. Esta suma de sistemas, a los que ademas pronto se
sumara el Sistema de Vigilancia Costera permitird tener un mejor control del tréfico, que en este
momento, no esta en el nivel requerido por la comunidad maritima, ni por la Armada para

certificar la seguridad en los espacios maritimos.



Tomando entonces las expresiones de los diferentes expertos, y en particular de la
Subsecretaria, no se tiene un control del trafico maritimo integrado. Cada una de las instituciones
maneja su sistema en funcién de sus competencias, pero esta informacion no es necesariamente
compartida en el nivel que permita generar el conocimiento real sobre las actividades que
realizan los bugues gue navegan por nuestros espacios, mas adn, si ellos no requieren tener
dispositivos de monitoreo satelital, situacion que dificulta ain mas el control y la creacion de un
cuadro situacional completo, que permita no solo tener buques de méas de 20 TRB, sino de toda la

situacion en el mar.

4.2.2.2.3 PIE 3: ;{Qué experiencias de otros paises pueden ser tomadas
para establecer si el concepto de la MDA podria ser

implementado con éxito en el Ecuador?

El Comandante Erazo indica que para el disefio del proyecto que dota de S-AIS e
imagenes satelitales en los espacios maritimos se utilizaron experiencias previas de Per( y Chile
gue ya operaban sistemas similares para apoyo a la seguridad de sus espacios maritimos.
Ademas, reafirma la necesidad de establecer un MOC en COOPNA, para que desde alli, se
mantenga el control de todos los sistemas que permitan crear la MDA en nuestro pais, una
experiencia obtenida de su participacion en operaciones multinacionales (Erazo, 2018). Sobre
este tema, el Comandante de Operaciones Navales estima que debe haber un mando total
unificado para no vulnerar un principio fundamental de las operaciones como es la unidad de
mando y hacer el cambio de organizacion de paz a la de guerra en caso de conflicto (Jarrin,
2018), un tema con el que difiere el Director Nacional de Espacios Acuéticos, quien considera
que deben haber dos cabezas separadas para la conduccidn de operaciones de combate y otras

operaciones diferentes a la guerra, aunque coincide que el mando debe ser unificado (Cabrera,



2018). Con el Comandante de Operaciones Navales coincide el experto en operaciones
multinacionales, mientras que con el Director Nacional de Espacios Acuaticos, lo hace el

Director de Inteligencia Naval.

En referencia a este dltimo punto, el Comandante del Comando de Guardacostas,
considera que ubicar un MOC en COOPNA no seria la mejor opcion, asi como tampoco cree que
deberia estar en DIRNEA (Vela, 2018), una posicion que tiene concordancia con lo afirmado por
Munsing y Lamb (2011), al afirmar que uno de los principales factores de éxito de la JIATF-S es
el hecho de encontrarse ubicada relativamente lejos de sus mandos, lo que le permite un cierto
nivel de autonomia para su operacion. Esta organizacion, de acuerdo al Comandante Cardenas
(2018), tiene como su principal fortaleza “que abarca alrededor de 20 agencias federales los
EEUU, eso quiere decir que cada agencia estd representada por un oficial de enlace” a la que le
suman ‘21 oficiales de enlace extranjeros”, lo que permite “un intercambio de informacion
inmediata, rapida y sobretodo confiable2, un modelo que no solo ha tenido éxito en esta
dependencia, sino también en Pakistan (Bueger, 2017b), sin necesariamente basarse en una gran
tecnologia, sino explotando las relaciones entre las instituciones a través de enlaces, buscando
aprovechar de la mejor manera la informacion que puede brindar la comunidad de inteligencia y
agencias internacionales (Vela, 2018), y de esa manera facilitar la coordinacion oportuna con

otras instituciones del Estado, como indica el Comandante de Operaciones Norte (Merlo, 2018).

De todas maneras, el uso de la tecnologia no es dejado de lado por los expertos. Tanto el
Comandante Cardenas, como el Comandante Erazo tuvieron la oportunidad de observar los
sistemas que utilizan las fuerzas norteamericanas para mantener la MDA en los espacios
maritimos, experiencias que pueden ser replicadas en los nuestros, con una aplicacion gradual de

soluciones empleando nuevas tecnologias, mezcladas con un importante nivel de inteligencia de



diferentes fuentes, para lo que sera necesario crear centros de analisis de informacion “que agrupa
analistas para analizar un tema determinado y analizar ese tema todo el tiempo™” y que en otros
paises “tienen ingenieros, tienen analistas, tienen periodistas, en el analisis y no hemos llegado a
eso” (Mifio, 2018), como lo indica el Director de Inteligencia Naval, elementos en los que se
puede aprovechar las experiencias del JIATF-S que como lo indica el Comandante Cardenas

(2018), se encuentra subutilizado por las naciones latinoamericanas.

4.2.2.2.4 PIE 4: ;Cuél es el nivel de conocimiento y aceptacion que
tiene el concepto de la MDA dentro de quienes serian los

encargados de implementarlo?

De las entrevistas realizadas, se puede inferir que el conocimiento general sobre la MDA,
su concepto general y los requerimientos para generarla son bastante conocidos por los Oficiales
navales considerados como expertos y que participaron en este ejercicio académico. Sus
impresiones son positivas y todos ven la necesidad de control y conocimiento sobre los espacios

maritimos como impostergable.

Asi, el Comandante de Operaciones Navales indica que “se tiene la sala de guerra que esta
medianamente mejorada, estamos haciendo el cableado estructural de COOPNA y en el tema de
los sistemas de vigilancia estamos influyendo en cuanto a los requisitos basicos. Estamos creando
la columna vertebral o las bases del edificio que se va a construir para la MDA”, buscando “tener
centralizado todo, ECU911, riesgos, el Orion, el SIGMAP, VTS con control 24 horas cubierto y
en cada uno de los Comandos tener una réplica con lo que le corresponda” (Jarrin, 2018),
posiciones que son compartidas en su concepto por el Director Nacional de Espacios Acuaticos,

que indica ademas que sera necesario un gran esfuerzo pues “ninguna marina por mas grande que



sea puede tener el control completo del mar” (Cabrera, 2018), a pesar de lo cual, el Comandante

del Comando de Guardacostas considera que “Deben crearse las condiciones para tener una

MDA en todo tiempo” (Vela, 2018).

Viendo el tema desde el nivel estratégico, el Director General de Intereses Maritimos
indica que “Desde todo punto de vista, como lo hemos entendido a la luz de una
conceptualizacion de una Estrategia Maritima de Ecuador, es absolutamente necesaria, porque
ante la ausencia de capacidades, tenemos que construirlas, lo que implica generar tecnologias, de
muchos tipos, para alcanzar un razonable control del mar, en el contexto de los que seria un
MDA/MSA” (Gomez, 2018), debiendo en realidad preguntarse, si éste sera alcanzable hasta el
2030 - 2050, cuando se considera que el pais podria enfrentar amenazas provenientes de la lucha

por la escasez de recursos en otras latitudes (Salinas, 2017).

Las experiencias vividas por el Comandante Erazo y el Comandante Cardenas, que
tuvieron la oportunidad de observar a fuerzas que operan en espacios en los que el pais a cargo
mantiene una adecuada MDA en operaciones multinacionales o como parte de una organizacién
internacional, les permite expresarse en favor del concepto, indicando que debe ser adoptado,
tomando en consideracion las experiencias internacionales, tales como el mando unificado, la
participacion de diferentes entidades, el intercambio de informacion entre diferentes interesados

nacionales e internacionales, el uso de tecnologia, entre otros.

La necesidad de Inteligencia para ella es fundamental. Como lo indica la USN (2007), la
inteligencia maritima es un pilar de la MDA, hecho que reafirma el Director de Inteligencia
Naval, al establecer que debe despegar desde la nueva DIRINT un centro de andlisis para realizar

el analisis que la genere (Mifio, 2018).



Finalmente, la Subsecretaria de Puertos y Transporte Maritimo y Fluvial puede no
encontrarse familiarizada con los conceptos, pero tiene claras sus necesidades, y en tal sentido, la
Subsecretaria indicé que “una herramienta de monitoreo y de control, seria demasiado ftil,
especialmente para TPH”, expresiones que dejan en claro, que todos los expertos considerados
para esta parte del estudio, consideran a la MDA en primer lugar como un concepto valido y

segundo, deseable para nuestro pais.

4.22.25 PIE 5: ¢Cuales son los requerimientos para implementar el
concepto de la MDA ecuatoriana a partir de una linea de

base definida en la situacion actual?

Los requerimientos en los que concuerdan los expertos estan principalmente referidos a

los siguientes temas:
e Crear una Estrategia de Seguridad Maritima.
e Mando unificado de las operaciones.
e Centro de monitoreo y mando, con capacidad de movimiento de medios.

e Participacion de otras instituciones del Estado en la MDA, con respeto a las

competencias de cada una.
e Sistemas de monitoreo de naves
e Sistemas de monitoreo satelital.
e Sistemas de vigilancia costera.

e Intercambio de informacion entre instituciones del Estado.



e Intercambio de informacidn con otros paises.

e Incremento de medios de vigilancia.

e Incremento de medios de control.

e Apoyo de nuevo cuerpo legal establecido en la nueva “Ley de Navegacion”.

Estos requerimientos determinados por los expertos, serviran para crear la MDA en los

espacios maritimos, lo que necesariamente conllevara una mejora en la seguridad integral.
4.2.3  Concurrenciay Triangulacion.

En consideracion a lo indicado en el Capitulo 3, y una vez que se han analizado los datos
cuantitativos y cualitativos bajo su respectivo enfoque, se deben generar las metainferencias
triangulando desde ambos enfoques (Hernandez Sampieri et al., 2010). Con tal fin, se realizara la
discusion tomando en consideracion cada pregunta de investigacion, estableciendo los hallazgos

productos de la revision de literatura, del analisis cuantitativo y del analisis cualitativo realizado.

4.2.3.1 PIE 1: ¢Existe una relacion entre las actividades de control y logros
alcanzados por ellas hasta la fecha y las actividades ilicitas que se
realizan en los espacios maritimos jurisdiccionales y areas de interés del

Ecuador?

Al establecer la correlacion entre los acciones que realiza la Armada en los espacios
maritimos con los ilicitos que tienen lugar en ellos, se ha establecido que no existen elementos
estadisticos suficientes para indicar que los controles que realiza la Armada del Ecuador tienen

relacién con los actos ilicitos, pues tanto al establecer los coeficientes de Pearson entre las



actividades de control con respecto a las actividades ilicitas y los logros alcanzados, no se

obtienen valores que establezcan esta relacion.

Tanto los encuestados, como los expertos entrevistados coinciden en que Ecuador vive en
una situacion en que los medios disponibles para ejercer el control en los espacios maritimos son
muy limitados, lo que hace que en algunos casos no solo se piense que los controles no alcanzan
los resultados esperados, sino que ademas mejorar ese control, no necesariamente tendra mejores
resultados, en funcién de que la amenaza cambia su accionar y modos de operacién en funcion de
los controles ejercidos por la Autoridad. La falta de medios se hace sentir al indicar que de nada
servira en el futuro contar con grandes extensiones de territorio maritimo, una vision
oceanopolitica que vea al mar como un punto de inicio y no como un limite, si en paralelo no se
cuenta con los medios requeridos para hacer cumplir los derechos que se tengan sobre los

recursos existentes en esos espacios.

La opinion de los entrevistados coincide en que los procedimientos utilizados actualmente
no brindan los mejores resultados, algo que es verificable en el analisis cuantitativo que establece
niveles de inspecciones por patrullajes que no evidencian un nivel de esfuerzo elevado. En tal
virtud, deben tomarse acciones innovadoras, tomando en cuenta que patrullar, no necesariamente
evita los ilicitos, como fue demostrado cuantitativamente, y que un punto importante para
mejorar los controles es la falta de inteligencia e informacion sobre los eventos que suceden en
los espacios para actuar sobre eventos que posiblemente se conviertan en ilicitos. Otro tema de
relevancia es la definicion de la organizacion necesaria para establecer esas acciones, en las que
se coincide que deben tener un mando operacional unificado, que no necesariamente sea el

mismo mando administrativo, una posicion en la que en cambio, no existen coincidencias.



4.2.3.2 PIE 2: {Qué nivel de Control de Trafico Maritimo tiene el Ecuador en

sus espacios maritimos jurisdiccionales y areas de interés?

Los resultados cuantitativos, que establecieron la falta de relacidn entre las acciones de
control y los actos ilicitos que tienen lugar en los espacios maritimos es el primer indicador de
que el nivel de control no es el que el Estado requiere, lo que se alinea con las respuestas
brindadas por el personal encuestado, que coincide en una gran mayoria (96,5%) en afirmar que
Ecuador no cuenta en la actualidad con los medios requeridos para establecer la MDA. Las
herramientas tecnoldgicas con las que se puede realizar el monitoreo de naves son importantes,
pero el control del trafico maritimo requiere de sistemas de vigilancia que puedan establecer un

cuadro situacional sin depender de gque las naves enciendan sus sistemas.

Esta informacion debe ademas integrarse con la de bases de datos y otros sistemas de
informacidn, de tal manera de superar las limitadas condiciones de control evidenciadas por los
expertos entrevistados, que indican en sus declaraciones que nuestro pais no esta en capacidad de

realizar el control del trafico, limitandose a un control de zarpes y arribos.

La Armada sigue tomando acciones y a las mejoras que se realiza a los sistemas SIGMAP
y SIGMAR, se suman la adquisicién de servicios S-AlS, de imagenes satelitales y un sistema de
vigilancia costera, que apoyaran para mejorar significativamente esta situacion, que luego debe
evolucionar hacia un sistema en el que no solo se mantenga el control en forma permanente, sino
que ademas permita que otras instituciones publicas y privadas en el pais tengan acceso a la
informacidn que ellos requieren para sus competencias y actividades, pudiendo ademas integrarse
con sistemas de otros paises que permitan mejorar el control, como puede ser en un inicio, el

establecimiento de CAMPAS, para mantener el control del trafico en el Pacifico Sur.



4.2.3.3 PIE 3: ¢(Qué experiencias de otros paises pueden ser tomadas para
establecer si el concepto de la MDA podria ser implementado con éxito

en el Ecuador?

Los resultados del analisis cuantitativo, por medio de la prueba de hipétesis a muestras
relacionados usando t de Student, permitieron determinar que la adopcion del concepto de la
MDA traeria consecuencias positivas para el control de los ilicitos en los espacios maritimos

jurisdiccionales y areas de interés del Ecuador.

En tal sentido, las experiencias de otros paises que han sido estudiadas en detalle en el
marco teorico y conceptual pueden ser tomadas en su justa medida, para crear una solucién que
se adapte de la mejor manera a la realidad ecuatoriana. Las necesidades de acciones empiezan en
el nivel estratégico, pues en todos los paises estudiados se cuenta con una Estrategia de Seguridad
Maritima que estudia las amenazas y factores de riesgos y marca los lineamientos para todas las
actividades requeridas para el normal desenvolvimiento de las actividades que se realizan en los

espacios maritimos.

Una solucidn de este tipo no puede dejar de lado el requerimiento de medios tecnologicos
que aseguren el conocimiento de todo aquello que sucede en los espacios maritimos, y continuar
con el equipamiento necesario para ello es la primera leccion tomada de las experiencias
internacionales. Un equipamiento de sensores, que debe necesariamente ir atado a sistemas de
fusion de informacion o de Big Data, que permitan detectar las anomalias y de esa manera tomar

las acciones necesarias.

Los centros de fusion internacionales, no solo toman informacién de sus sensores, Sino

que ademas requieren informacion de otras instituciones del Estado con competencias en el



ambiente maritimo, asi como compartir bases de datos e informacién con otros paises con
intereses comunes. En tal sentido, y tal como lo afirman los entrevistados, establecer esas
capacidades es un tema necesario. EI empleo de enlaces, facilita las relaciones de confianza que
son necesarias para el intercambio de informacion sensible, y en tal sentido, las experiencias
tomadas de la JIATF-S o del centro de fusion de Pakistan podrian ayudar a crear una solucién

acorde a la realidad nacional.

Este centro de fusion puede ser basado en un MOC, o ser parte de él, pero conformar esta
organizacion es la base para lograr una adecuada integracion de la informacién y ademas contar
con la capacidad de actuar sobre ella al controlar las fuerzas disponibles en los teatros o areas de
operaciones, bajo un mando operacional unificado, una experiencia tomada directamente de la

JIATF-S.

Por ultimo, y tomando en consideracion las expresiones de los expertos entrevistados, asi
como las inferencias de los resultados cuantitativos, no contar con informacion e inteligencia
adecuada y necesaria, implica actuar en forma ineficiente. Dar a la Inteligencia el sitial requerido

para que cumpla sus tareas, es un paso fundamental a tomar en cuenta.

4.2.3.4 PIE 4: ¢(Cuél es el nivel de conocimiento y aceptacion que tiene el
concepto de la MDA dentro de quienes serian los encargados de

implementarlo?

Los Oficiales Navales entrevistados demostraron conocer el concepto general y los
requerimientos para implementar la MDA. Todos tienen una impresion positiva sobre el concepto
y consideran que se estan creando las condiciones para que el concepto sea utilizado por el

Ecuador, siguiendo las iniciativas y experiencias internacionales. Sin embargo, y a pesar de que



durante la conversacion se observa gran motivacion para asumir el concepto como parte de las
competencias que le corresponden, en la Subsecretaria de Puertos y Transporte Maritimo y
Fluvial, el grado de conocimiento difiere al de los Oficiales de la Armada, algo que en todo caso,
es solucionable con procesos de capacitacion que coloquen a todos los interesados en el mismo

nivel.

Las encuestas establecieron un nivel parecido de motivacion para adoptar el concepto,
aunque el nivel de conocimiento variaba. La evaluacion inicial, indicaria que los conceptos
tedricos son conocidos, pero las formas de ponerlos en practica, que requieren un mayor nivel de
estudio, no han sido interiorizadas en la misma profundidad, algo que sucede con mayor
frecuencia con el personal que cumple funciones en la SPTMF. Sin embargo, este no es un
limitante importante, pues como se indicd anteriormente, la capacitacion, la inclusion en la

doctrina y otras acciones ayudaran a establecer un nivel estandar de conocimiento.

Un tema sumamente interesante puesto en evidencia por los encuestados es la necesidad
de la Estrategia de Seguridad Maritima, establecida como un requerimiento para todas las
actividades requeridas, pero en paralelo, se evidencia un desconocimiento de los lineamientos
establecidos por el Estado para la emision de politicas publicas, necesario para iniciar la

implementacidn del concepto.

4.2.3.5 PIE 5: ¢(Cuédles son los requerimientos para implementar el concepto de
la MDA ecuatoriana a partir de una linea de base definida en la

situacién actual?

Las mejores practicas internacionales son un punto de partida para definir las acciones a

seguir para que a partir de la situacion actual se pueda llegar a una situacion deseada, en la que el



concepto de la MDA se encuentre interiorizado en todos los niveles de toma de decisiones, y a
partir de ello, se tomen acciones para alcanzar la conciencia en el dominio maritimo, establecido

como el territorio maritimo nacional y areas de interés del estado ecuatoriano.

Para ello, se debera reforzar la capacitacion y aprovechar las experiencias del personal
que ha tenido contacto con el concepto, y de esa manera superar las limitaciones materiales,
explotando las capacidades disponibles hasta contar con aquellas determinadas como necesarias.
Por ejemplo, se ha establecido en la revision de literatura que la fusién de datos es un proceso
largo y complejo cuando no se cuentan con sistemas expertos, motivo por el que sera necesario

contar con operadores profesionales y capaces de suplir la falta de equipos.

El elemento habilitante es la creacion de una Estrategia de Seguridad Maritima en el nivel
correspondiente, que establezca el marco de la participacion de todas las instituciones que tienen
competencias en el &mbito maritimo, definiendo las amenazas y factores de riesgo que deben ser
enfrentadas, y los lineamientos para ello, que empezaran con la creacion de la conciencia del

dominio maritimo.

Las mejoras al sistema de Inteligencia forman parte de las recomendaciones planteadas
tanto por los entrevistados como por los encuestados, que establecen en la creacién de
informacidén confiable, junto con inteligencia maritima el principal requerimiento que permitira
crear la MDA, que debe ser conducida de acuerdo a la mayor parte de los participantes en los
instrumentos cualitativos desde un MOC, ubicado de preferencia en COOPNA, que cuenta con
instalaciones adecuadas y de acuerdo al modelo de gestion y organizacion de la Armada, le

corresponde ejercer el mando unificado de las operaciones.



Como se indico, la necesaria estrategia determinard el nivel de participacion de las
instituciones del Estado en funcién de sus competencias, pero ademas, debe considerar el
intercambio de informacidn con otros paises, en el marco de un mundo globalizado, en el que la
comunidad maritima no puede dejar de considerar la situacion regional y mundial. Finalmente,
esto aterrizara en sistemas, equipos y medios que permitiran ejercer la MDA, y por medio de ella

el control en los espacios maritimos.

4.2.3.6 Pregunta General de Investigacion ¢Qué incidencia tiene contar con
una conciencia del dominio maritimo de los espacios maritimos
jurisdiccionales y areas de interés del Ecuador en el control de

actividades ilicitas y el trafico maritimo en esos espacios?

La literatura indica que la implementacién de la MDA conlleva la mejora del control en
todos los espacios maritimos que el Estado establezca como su dominio de interés. En tal sentido,
al emplear sistemas de vigilancia, integrar sistemas de monitoreo, intercambiar informacion y
detectar anomalias, el control debe mejorar. El estudio cuantitativo realizado, en el que se
incluyeron el analisis de Coeficientes de Correlacion y pruebas de muestras relacionadas,
demostro que los modelos que se presentaron en funcion de las experiencias internacionales y los
logros alcanzados por la Armada del Ecuador, evidencian que contar con la MDA en los espacios
maritimos jurisdiccionales y &reas de interés tiene incidencia positiva en el control de las
actividades ilicitas y el trafico maritimo en esos espacios. El coeficiente de correlacion cercano a
1, y el valor t, ambos con significancia estadistica establecen que los modelos de situacion
deseada, tienen cambios positivos con respecto a la situacion actual. Ademas, la mejora en el
coeficiente de correlacion entre las acciones y los logros, es otro indicador que aporta para

establecer el cumplimiento del objetivo de investigacion planteado.



Las opiniones y percepciones del personal encuestado y de los expertos entrevistados
concuerdan con los resultados establecidos numéricamente. Las respuestas a las preguntas
relacionadas con las expectativas ante la implementacion de la MDA en el Ecuador fueron de
tendencias positivas, estableciéndose la concurrencia de los datos cuantitativos con los

cualitativos, triangulados como se ha indicado en la discusion de resultados presentada.



CAPITULO V: PROPUESTA

La propuesta presentada como parte de este estudio, busca enunciar las bases para un plan
interinstitucional, con la Armada del Ecuador como eje, que permita implementar el concepto de
la MDA en el Ecuador. Esta iniciativa debe necesariamente tomar en consideracion a una serie de
instituciones nombradas a lo largo de este trabajo, para brindar validez al concepto, en funcién de
las diferentes competencias otorgadas a ellas en funcion del marco legal y reglamentario vigente
en el Ecuador. En tal virtud, la propuesta no debe ser considerada como exclusiva para la Armada
(excepto en los temas que se indique expresamente por ser de su exclusiva competencia), sino

hacia el Estado en su conjunto.
5.1 Situacion Actual (Linea Base).

Del analisis realizado, se ha determinado que las actividades de control que se realizan en
los espacios maritimos jurisdiccionales y areas de interés del Ecuador no tienen relacién con los
ilicitos y logros alcanzados, excepto en casos puntuales como el narcotrafico y el contrabando de
mercaderias. Esto implica que es necesario realizar cambios a la forma en que se opera, tomando
ejemplos de otros paises, con base a la elementos estratégicos que asi lo direccionen. En tal
sentido, un resumen de las situaciones planteadas durante este estudio permite indicar que la

situacion actual viene dada por las caracteristicas que se indican a continuacion.
5.1.1  Nivel Politico.

En el nivel politico, la principal limitacion es que Ecuador no tiene una Estrategia de
Seguridad Maritima particular, y en la planificacion estatal existente, esta no tiene una
importancia preponderante. Como ya se ha indicado, en el Plan Nacional de Desarrollo 2017-

2021 “Toda una Vida” (Secretaria Nacional de Planificacion y Desarrollo, 2017b), se nombra la



importancia de extender nuestra plataforma continental para aprovechar los recursos que en ella
podrian encontrarse, pero no se establecen lineamientos a ese nivel para la seguridad de estos
espacios maritimos, ni para aquellos en los que ya se tiene jurisdiccion en la actualidad, ni para
brindar la seguridad a nuestros intereses maritimos donde ellos se encuentren. Se ha indicado
varias veces y en diferentes foros que la Agenda Politica de la Defensa 2014-2017 (Ministerio de
Defensa Nacional, 2014) en la que solo se menciona las operaciones de seguridad y control
maritimo como uno de los componentes de la participacion de las Fuerzas Armadas en la
seguridad integral, y no un concepto integrador en la totalidad del Estado, debe ser actualizada y
cambiada por un Libro Blanco de la Defensa, pero este es un proceso que ain no se ha
cristalizado. De hecho, con la emision de las Politicas de Seguridad, Defensa y Desarrollo para la
Frontera Norte (Moreno, 2018) y en funcion de la importancia que tienen las actividades ilicitas
en el mar, que terminan o empiezan en ese sector terrestre, era de esperarse que la seguridad

maritima tuviera una alta importancia, pero esto no ha sucedido.

El marco legal, representado principalmente por el Codigo de Policia Maritima (Comision
Legislativa, 1960) fue elaborado para una realidad diferente en funcién de la fecha de su creacién
y requiere urgentemente un cambio acorde a la situacion actual, que permita el accionar de la
Autoridad para ejercer el control y de esa manera poder tomar las acciones que permitan brindar

la seguridad en los espacios acuéticos.

Otro tema de relevante importancia en este sentido, es el de la difusion de las
competencias en diferentes instituciones dentro del Estado, incluso en el tema del control que se
encuentra distribuido en las atribuciones de Estado Rector entre la Armada y la Subsecretaria de
Puertos y Transporte Maritimo y Fluvial, un tema que requiere un ordenamiento para facilitar la

implementacion de la MDA u otras iniciativas.



El nivel politico ha emitido varias declaraciones en torno a la importancia de la seguridad
de los espacios maritimos en los ultimos tiempos, estableciendo la necesidad del cambio de la ley
y el traspaso de competencias a la Armada (Diario El Telégrafo, 2018), otra situacion en la que es

de esperarse que se vean cambios en el futuro cercano.
5.1.2  Nivel Estratégico.

En el nivel estratégico de conduccion, representado por el Comando General de la
Armada en el ambito netamente maritimo, en funcion de las competencias que le otorgan la ley,
reglamentos y decretos, con la participacion lateral del Comando Conjunto de las Fuerzas
Armadas como conductor de operaciones militares, el principal elemento de referencia es la
planificacion estratégica de la Armada, representada para el tema de estudio particular, por el
Plan de Seguridad Integral y Proteccion de los Espacios Acuaticos 2014-2017 (Armada del

Ecuador, 2014e) y el Plan de Gestion Institucional “Bicentenario” (Armada del Ecuador, 2018b).

En ellos se nombra la importancia preponderante que tiene el conocimiento de todo
aquello que acontece en los espacios maritimos, pero dentro de las acciones estratégicas no se
establecen prioridades para aquellas tendientes a liderar los procesos para alcanzar la conciencia
del dominio maritimo en los espacios jurisdiccionales y de interés, tomando en consideracion
ademas que para llegar al nivel de conciencia requerido por el Estado, se requiere la participacion

de varias instituciones del Estado.

Un tema particularmente importante es el referente a la organizacion de Inteligencia, que
actualmente se encuentra centralizada en el Comando de Inteligencia Militar Conjunta, sin que la

produccion de inteligencia se realice de acuerdo a las prioridades de la Armada. Ademas, al no



estar bajo el control directo de la Armada, se tendrian dificultades para el intercambio de

informacidn con otras instituciones del Estado, y mas aun, con instituciones de otros paises.
5.1.3  Nivel Operacional.

En el nivel operacional, la primera dificultad encontrada es el mando. En su concepto de
la MDA, la USN (2007) establece que los Comandantes de Flota que disponen de MOC seran los
puntos focales para la MDA, para crear la sinergia entre las operaciones, inteligencia y las
operaciones de informacién necesarias para crear la MDA. En la Armada del Ecuador, tomando
en consideracion las afirmaciones de los expertos, las capacidades se encuentran por separado
entre COOPNA y la DIRNEA sin que se tenga un punto focal unificado. En las areas de
operaciones, los Subcomandos de Guardacostas manejan la informacién, sin que existan
comandos de nivel superior que puedan integrar los datos de diferentes fuentes, incluyendo las de

inteligencia para crear el conocimiento.

Tampoco se cuenta con un centro de fusion integrado a nivel Armada y menos a nivel
Estado, que permita integrar la informacion de todas las instituciones involucradas y de todos los
medios de deteccidn disponibles. Esta es una dificultad que dificulta la toma de decisiones en el

nivel operacional y el analisis de la informacion disponible.

Los resultados a este respecto, han sido evidenciados en este estudio, en el que se ha
demostrado que las acciones tomadas para el control de los espacios maritimos, no se encuentran
relacionadas estadisticamente con los ilicitos o con los logros alcanzados, situacion que podria
estar relacionada a dos temas indicados por los entrevistados y encuestados, como son las
limitaciones en medios e informacion. La falta de un centro de analisis de informacion especifico

para informacion maritima es otra gran limitante.



De esta manera, y retomando uno de los conceptos iniciales de la MDA, que indicaba que
necesita integrar la informacion de conciencia situacional con la inteligencia maritima, al no
producirse ninguna de ellas por separado, serd complicado establecer la MDA de los espacios

maritimos en las condiciones actuales.

En tal sentido, otro estudio podria profundizar en el analisis de la situacion actual de los
sistemas actuales con que cuenta la Armada para crear la MDA, siguiendo los métodos de
evaluacion establecidos por Schacher y Freeman (2008) o el de Hutchins, MacKinnon, Freeman y
Gallup (2009), que en una primera aproximacion se muestran en ¢l Anexo “N”, estableciendo que
en el momento actual, nuestro pais no cuenta con las condiciones requeridas de acuerdo a estos

autores para establecer el concepto de la MDA.
5.1.4  Nivel Téctico.

En el nivel tactico, las acciones nacen en funcién de la produccién de informacion. Si esta
no esta disponible en el momento y con la calidad requerida, estas no podran tener lugar con
eficiencia. No contar con estdndares para toda la Armada, como se pudo evidenciar con los
registros de COOPNA y DIRNEA, dificulta que todos los medios de la Armada puedan recopilar

informacidn para ser enviada al procesamiento en el nivel superior.

Otra limitante es que la falta de enlaces, dificulta que los medios tacticos reciban y
procesen informacion a disposicion del nivel operacional, una situacion que impide contar con
datos sobre las actividades en los espacios maritimos, en el momento que las unidades se

encuentran desplegadas.



No contar con grupos de inteligencia propios, sino a 6rdenes del Comando Conjunto de
las Fuerzas Armadas, es otra limitante que dificulta contar con la inteligencia tactica que

requieren las unidades para sus operaciones.
5.2 Requerimientos para implementar la MDA en Ecuador.

Del estudio realizado, tomando en consideracion la linea base, las experiencias
internacionales y las opiniones de los entrevistados y los encuestados, se puede establecer un
primer listado de requerimientos para implementar la MDA en el Ecuador, que comprende
actividades, sistemas, equipos, procedimientos y otros elementos necesarios para que las
entidades de nuestro pais adquieran la conciencia de nuestro dominio maritimo, mejorando de esa
manera el control a las actividades que se realizan en nuestros espacios maritimos

jurisdiccionales y areas de interés del Estado ecuatoriano.

En tal sentido, sera necesario tomar acciones a fin de establecer los siguientes
requerimientos, que tomados de las experiencias internacionales, son necesarios para

implementar la Conciencia del Dominio Maritimo.
e Marco legal actualizado y adecuado.
e Estrategia de Seguridad Maritima en vigencia.

e Capacitacion y concientizacion de la importancia de contar con la MDA para la
efectividad de las operaciones y la seguridad en los espacios maritimos

jurisdiccionales y areas de interés.

e Participacion de todas las instituciones nacionales, publicas y privadas, con

competencias e intereses en el &ambito maritimo.



e Sistema de Inteligencia enfocado en el ambiente maritimo.

e Fusion de informacién y conduccién de operaciones desde un MOC que actle como

punto focal para la MDA.

e Organizacion que favorezca el flujo de la informacion entre los niveles y hacia las

fuerzas amigas en cada uno de ellos.
e Sistemas de vigilancia y monitoreo.

e Sistemas inteligentes con capacidad para fusion de informacion o implementacion de

Big Data, para deteccion de anomalias.
e Intercambio de informacidn con otros estados y organizaciones internacionales.
5.3 Lineas de Accion para implementar la MDA en Ecuador.

En funcién de la situacion actual y los requerimientos establecidos en los puntos
anteriores, se pueden establecer lineas de accion a tomar en cuenta, que en el mediano plazo
permitirian implementar el concepto de la Conciencia del Dominio Maritimo en el Ecuador. Estas
deben ser tomadas en el contexto de capacidades o acciones a seguir como Estado, impulsadas

necesariamente desde la Armada, en virtud de sus competencias e historia.

Esta seccion toma ademds como referencias, experiencias internacionales que han
alcanzado resultados positivos, tales como el Plan Nacional para alcanzar la MDA de Estados
Unidos (Maritime Security Working Group, 2005b), las experiencias de la JIATF-S (Munsing &
Lamb, 2011), estudios realizados en el Naval Postgraduate School de Estados Unidos por Watts
(2006), Hutchins, Gallup, MacKinnon, Schacher y Miller (2008), Wreski y Lavoie (2017), y

otros estudios sobre el MDA en India (Sakhuja, 2014), Pakistan (Bueger, 2017b), el Mar Baltico



(Metrick & Hicks, 2018), el Mar del sur de China (Jackson, Rapp-Hooper, Scharre, Krejsa, &

Chism, 2016) y otros.
5.3.1 Cambio del Marco Legal.

El proyecto de Ley de Navegacion, Gestion de la Seguridad y Proteccion Maritima
(2018), presentado en este afio por la Presidenta de la Asamblea, es el primer paso para el cambio
del antiguo Codigo de Policia Maritima por un cuerpo legal moderno, que contemple todas las
actividades que se realizan en los espacios maritimos, acorde a los acuerdos internacionales sobre
el efecto, pero que ademas establezca un marco de referencia para la seguridad en los espacios
maritimos y areas de interés, con la creacion del Sistema Nacional de Seguridad a la Navegacion,
que por medio de sus subsistemas, eleva a la categoria de ley la necesidad del control del trafico
maritimo y del registro y georreferenciacion de las naves, una situacion parecida a la que vive la
India con la Ley de Seguridad Costera y la Ley Antipirateria, que presentadas en el 2012 y 2013
para reemplazar antiguos cuerpos legales, ain no logra ser aprobada por el Parlamento, a pesar de
lo cual, ha implementado una cadena de radares y AIS a lo largo de sus costas, algo que sucede
también en Ecuador, en que las medidas tomadas hasta la fecha, no se han visto afectadas por la

vigencia de una ley antigua.

Un punto importante en este sentido, es la relevancia que tiene la pesca artesanal en la
opinién publica de nuestro pais, asi como su vinculacion a actividades ilicitas que se realizan en
los espacios maritimos, una circunstancia que eleva la necesidad de establecer medidas internas

adicionales a las de SOLAS, para alcanzar un monitoreo de sus actividades.



5.3.2  Establecer Estrategia de Seguridad Maritima.

Para asegurar la implementacion de la MDA, este concepto debe estar inmerso en una
Estrategia de Seguridad Maritima nacional, que desde el nivel de rectoria del Ministerio de
Defensa en el sector de seguridad, obligue al involucramiento de todos los actores de la

comunidad maritima, sean estos publicos o privados.

En funcién del cumplimiento del sistema de planificacion ecuatoriano establecido por la
SENPLADES (2011), ésta deberia publicarse subordinada al nuevo Libro Blanco de la Defensa
gue se encuentra en preparacion, que se constituiria en la Agenda Sectorial de Defensa y
Seguridad, con la denominacion propuesta de “Politica de Defensa, Seguridad y Desarrollo para
los Espacios Maritimos Jurisdiccionales, Areas de Interés del Estado ecuatoriano y Ambiente
marino-costero” (PDSD-MAR) en forma similar a las emitidas para la frontera norte (Moreno,

2018).

En tal virtud, y en forma similar a lo establecido para la frontera norte, esta nueva
publicacion especifica establecera el contexto estratégico, amenazas y factores de riesgo
prioritarias en el ambito de la seguridad, para lo que se puede utilizar lo establecido en este
estudio, ampliado por lo prescrito por la Armada en el Plan de Seguridad Integral y Proteccion de

los Espacios Acuaticos (2014e), en el sentido de actualizar esas amenazas.

En el concepto politico-estratégico de la seguridad maritima, sSin necesariamente
establecer una definicion doctrinaria, pues como se ha indicado en este trabajo, no hay acuerdos
sobre una definicion formal de la seguridad maritima, se debe establecer el prioritario
requerimiento de la informacion sobre todo aquello que sucede en el ambiente maritimo, que se

traduce en la Conciencia del Dominio Maritimo. Establecer este cambio de prioridades, al poner



en primer lugar el conocimiento sobre el area antes de la operacién, cambia completamente el
enfoque de las acciones a seguir para brindar la seguridad integral, tal como lo hizo en su

momento la JIATF-S, con buenos resultados que la hacen un referente a nivel mundial.

Este concepto politico estratégico debe ademas emitir lineamientos para alcanzar la
seguridad en los espacios maritimos, tales como la unidad de esfuerzo, priorizar el intercambio e
integracion de la informacion y mantener las actividades legales sin alteraciones, siguiendo el
modelo estadounidense en un nivel local. En este sentido, y a pesar de que los lineamientos
deberian ir enlazados a una nueva Politica de Seguridad y Defensa establecida en un Libro

Blanco por publicarse, se considera que se podrian considerar temas generales como:
e Controlar los espacios maritimos jurisdiccionales.

e Proteger a las personas que realizan sus actividades en el mar, y a los buques que

navegan en esos espacios.

e Combatir los actos ilicitos en el mar.

e Defender los intereses maritimos del Ecuador, donde ellos se encuentren.

e Integrarse a los esfuerzos internacionales para promover un ambiente maritimo
seguro y limpio.

Para ello, tomando como referencia la propuesta de Politicas Costeras y Oceanicas
(Secretaria Técnica del Mar, 2014), el Plan de Ordenamiento del Espacio Marino Costero
(Secretaria Nacional de Planificacion y Desarrollo, 2017a) y otros avances nacionales realizados
en ese campo, la PDSD-MAR debe identificar a las instituciones publicas y privadas, nacionales

e internacionales, que se constituyen en los actores de estas politicas, con la Armada del Ecuador



como el eje de estas acciones, una estrategia que han venido utilizando paises como la India o
Pakistan con éxito, al centrar sus objetivos en la articulacion e intercambio de informacion entre
todas las instituciones que tienen competencias, buscando los mejores resultados para la

seguridad de la comunidad maritima.

La PDSD-MAR establecera entonces los objetivos de Defensa, Seguridad y Desarrollo,
referentes al control que se debe realizar en los espacios, la proteccion a la poblacion, los
mecanismos de articulacion entre las diferentes instituciones, la cooperacion internacional y otros
elementos, que centrados en la comunidad maritima, busquen su desarrollo mientras se les brinda
la seguridad en todos los aspectos. En este aspecto, implementar la MDA, como medio para crear
el conocimiento de todas las actividades que se realizan, permite no solo controlar las actividades
licitas e ilicitas que se realizan, sino crear la conciencia social sobre la realidad de las personas
que viven y trabajan en el mar y sus areas cercanas, una estrategia que ha permitido a la JIATF-S
identificar cobmo afecta el narcotrafico a las poblaciones costeras, para de esa manera buscar

actuar sobre ellas en paises de Centroamérica.

Con respecto a la integracién regional para alcanzar los niveles de seguridad maritima
requerida por las naciones, la PDSD-MAR debera establecer mecanismos como acuerdos
bilaterales o regionales, que faciliten el intercambio regional y la coordinacién de acciones para
brindar la seguridad y facilitar el intercambio y comercio por via maritima, sin afectacion a los
intereses de las naciones. En este punto, un tema sensible y que debe revestir analisis es el de los
subsidios en los paises, situacion que incide para el aparecimiento del contrabando en las

fronteras maritimas.



Bajo este marco general, siguiendo el modelo de la Politica para la frontera norte, la
PDSD-MAR puede guiar un modelo de desarrollo para las zonas costeras, que tenga en
consideracién a la poblacion que vive en ellas y su relacion con el mar. EI POEMC, establece
algunos lineamientos para el ordenamiento costero, a los que se pueden sumar los que esta

Politica dicte en torno a la seguridad como elemento transversal del desarrollo en ese ambiente.
5.3.3 Capacitacion y concientizacion.

Los resultados de este trabajo evidenciaron que la mayor parte del personal que trabaja en
areas relacionadas al ambiente maritimo, tiene un conocimiento teérico de la MDA, pero al
mismo tiempo adolece de una visidn practica sobre el tema, principalmente debido a no haberlo

usado en la vida real.

En tal sentido, con el fin de establecer el concepto en forma correcta, una vez que éste sea
incluido en la PDSD-MAR, debera ser incluido en la doctrina nacional para que sea estudiado,
replicando este conocimiento en otras instituciones nacionales que formando parte de la
comunidad maritima, también seran fuentes y beneficiarios de la informacion que fluya en la
organizacion para crear la MDA. La instruccion, no serd suficiente, por lo que deberd venir
acompariada de una campafa de concientizacidn sobre la importancia de establecer la conciencia
situacional como base para alcanzar la mayor eficiencia en las operaciones, no solo en base a

datos, sino al conocimiento creado por el anélisis.
5.3.4 Integracion de las instituciones nacionales.

Las experiencias en otros paises, tales como la JIATF-S con base en Key West, pero con
alcances en Sudamérica, el Centro de Coordinacion de Informacion Maritima Conjunto de

Pakistan ubicado en Karachi, asi como otras iniciativas mas conocidas como el Centro de Fusién



en Singapur, basan el éxito de su accionar en una adecuada integracion de las instituciones
nacionales fundada en el respeto de las competencias de cada una, trabajando en sinergia para
alcanzar los objetivos planteados por el Estado, de preferencia con personal de enlace en un
centro establecido con mando unificado para crear la MDA, y en muchos de los casos, conducir

las operaciones que se derivan de la informacién producto de la conciencia.

La experiencia particular de la JIATF-S, considerada un ejemplo exitoso en Estados
Unidos por sus logros contra el narcotrafico, establece los puntos de la Tabla 24, como aquellos

que deben ser reforzados para una organizacion de este tipo.

Tabla 24.
Criterios para Organizaciones Inter-agenciales usados por JIATF-S.

Nivel Variables Recomendaciones

Organizacion  Propésito Crear un fuerte apego al prop6sito de la organizacion unifica
el equipo y le brinda direccién. La claridad de la misién de
JIATF-S como combatir el narcotréfico, ha logrado que
todos se unan bajo ese proposito comun.

Empoderamiento El equipo debe ser empoderado con la autoridad y los
recursos necesarios para alcanzar su proposito y cumplir su
mision. Esto permite reconocimiento, pero también
identifica a los responsables en caso de fracaso.

Contar con los medios requeridos es el primer paso para el
cumplimiento de la misién.

Apoyo En la MDA trabaja una parte de una institucion, como

Organizacional representante de ella, pero si la organizacién no respalda a
sus representantes y sus decisiones, la MDA no podra ser
alcanzada y las operaciones consecuentes no podran ser
realizadas.

Equipo Estructura El disefio, la localizacion y las redes que conforman el
equipo de trabajo, deben ser disefiados para funcionar de
acuerdo al modelo de operacién centrada en informacion.

Toma de Equipos organizados horizontalmente con funciones

decisiones cruzadas y en trabajo colaborativo, juntan a las personas que
tienen diferentes puntos de vista y experiencia, lo que bien
manejado, ha llevado a un mejor entendimiento de las
diferentes situaciones, facilitado el intercambio de ideas, que
permite la solucién de problemas, toma de decisiones y
generacién de ideas.

CONTINUA mmm)



Nivel Variables Recomendaciones

Cultura La cultura entendida como valores, normas y sentimientos
compartidos aplica al equipo de trabajo. Una cultura
comprendida lleva a la cohesion. Esto es logrado en la
JIATF-S siguiendo tres normas:

Nadie tiene todas las respuestas.

e Cada agencia tiene competencias que deben ser
respetadas y apalancadas por el resto.

e Cada uno tiene procedimientos particulares que deben
ser respetados e integrados.

Aprendizaje El equipo debe aprender répido y adaptarse a un entorno
cambiante. La misién antidrogas de la JIATF-S, en la que se
enfrenta a un enemigo que varia constantemente en caras,
formas y procedimientos, le ha hecho mas efectiva en
adaptarse a los cambios.

Individuos Composicién El JIATF-S ha identificado las principales caracteristicas que
requiere de sus miembros para operar eficientemente de la
siguiente manera: creatividad, adaptabilidad, amabilidad,
extraversion, estabilidad emocional, conciencia de equipo y
apertura a la experiencia, a las que se debe sumar su
experiencia y conocimiento en el campo de competencia de
su institucion.

Recompensas El centro en JIATF-S es no centrarse en recompensas
individuales, sino grupales, de las cuales la mas importante
debe ser la satisfaccion del deber cumplido.

Liderazgo La JIATF-S ha experimentado diferentes modelos de
liderazgo, de los cuales, el liderazgo distribuido o
compartido es el que mejores resultados ha entregado.
Considerando que es una organizacion con participacién de
personal civil de otras instituciones y militar con diferentes
experiencias, los retos del lider son diferentes a muchos de
aquellos con los que se han enfrentado antes.

Fuente: Munsing y Lamb (2011).
5.3.5 Implementacion de sistema de Inteligencia Maritima.

Se ha indicado que para establecer la MDA son necesarias la conciencia situacional y la
inteligencia maritima, y del estudio realizado, tomando como bases las expresiones de los
expertos entrevistados y de los encuestados, se entiende que la actual organizacion de la

Inteligencia en Fuerzas Armadas, centrada en el Comando de Inteligencia Militar Conjunta



(COIMC) ha debilitado la produccién de inteligencia para la Armada, pues los Grupos de
Inteligencia Naval han pasado a ser conjuntos, agregando a sus tareas propias de los
requerimientos de los repartos operativos de la Armada, otros requerimientos que desvian su

atencion.

En este marco, es necesario que en el mas alto nivel de conduccién, se determine como
prioritarias las acciones tendientes a recuperar la capacidad de producciéon y analisis de
Inteligencia dentro de la Armada, que pueda producir Inteligencia sobre el sector maritimo,
utilizando diversas fuentes ademas de las tradicionales fuentes humanas, que pueden incluir la
Inteligencia de Fuentes Abiertas, la Inteligencia Electronica y otras que han sido dejadas de lado
por temas presupuestarios, de acuerdo a lo expresado por el Director de Inteligencia Naval. En tal
sentido, al recuperar la Armada estas funciones, bajo la supervision de la Direccion de
Inteligencia Naval, se podra crear un Centro de Analisis de Inteligencia Maritima, que sume a las
capacidades existentes, las enunciadas con el fin de mejorar la conciencia del dominio maritimo,
al sumar a la conciencia situacional creada por los sistemas de vigilancia en tiempo real, el
respectivo analisis de Inteligencia que permita determinar contactos de interés, que permitan

direccionar de mejor manera los esfuerzos para brindar seguridad en los espacios.
536 COOPNA como MOC y punto focal para la MDA.

Las experiencias estudiadas tienden hacia la creacion de centros u organizaciones en las
que se centralice la informacion, la toma de decisiones y el control de las operaciones producto
de ellas. En este sentido, en organizaciones militares cada vez toma mas preponderancia el

concepto del Centro de Operaciones Maritimas, que trabaja con enlaces de instituciones del



Estado, organizaciones privadas y representantes de otros estados, para favorecer y facilitar las

operaciones.

En nuestro pais, las operaciones navales son conducidas por el Comando de Operaciones
Navales y la Direccion Nacional de Espacios Acuaticos, que cumplen el control del area maritima
con sus medios organicos y coordinan cuando es dispuesto. Sin embargo, esta organizacion
podria no ser la mas eficiente, pues se dejaria de lado a uno de los principios rectores de las
operaciones, como es la unidad de mando, generando esfuerzos que incluso pueden diluirse por la

falta de concentracion.

Continuar operando de esta manera, genera ademas una dispersioén de la informacion
disponible, pues cada sector maneja diferentes datos, diferentes formas de reporte e incluso
diferentes procedimientos, una situacion que provoca complicaciones e incluso interferencias

mutuas.

Tomando el ejemplo de las fuerzas estadounidenses, se considera que debe existir un solo
punto focal para la creacion del panorama operacional comun y la conduccion de las operaciones.
Esto es, un solo lugar, que tome informacion procedente de diferentes fuentes, la procese,
fusione, actualice y distribuya para la toma de decisiones, y a su vez tenga a su disponibilidad los

medios para cumplir las operaciones que el analisis de los datos arroje como necesarias.

De acuerdo a lo analizado a lo largo del estudio, este centro podria estar en COOPNA,
DIRNEA, COGUAR o incluso en algun otro lugar, si asi se decidiera, una decision que incluso
iria en linea con las experiencias de algunos centros que tienen esas capacidades alrededor del
mundo, como por ejemplo la JIATF-S. La realidad nacional, es la de una Marina altamente

jerarquizada, con limitados espacios fisicos de crecimiento y una baja disponibilidad de sistemas.



Por lo indicado, y tomando en cuenta ademas las posiciones de los participantes en el
presente trabajo, se considera que la opcion mas viable seria la creacion de un Centro de
Operaciones Maritimas bajo el mando del Comando de Operaciones Navales, en el que se pueda
centralizar la informacion, fusionarla, tomar decisiones y emplear los medios distribuidos en los
espacios maritimos segun fuera necesario, en coordinacion con sus mandos administrativos u
operativos locales. Contar con un MOC en COOPNA facilitaria las tareas de comando y control,
colocando bajo la disponibilidad del Comandante de Operaciones Navales todos los medios

operativos para tener una alta capacidad de reaccion.

Este MOC podria estar ubicado en el edificio de COOPNA u otra edificacion que se
considere para el efecto, que para ello deberia estar equipada con acceso a los sistemas SIGMAP,
SIGMAR, los sistemas de S-AlS recientemente contratados y otros que se adquieran en el futuro,
como el sistema de vigilancia costera. En el mediano plazo, debera integrar otros sensores de las
fuerzas, utilizando los enlaces requeridos y nuevos sistemas de comando y control que lo

permitan, como el Orién.

El MOC de COOPNA estaria permanentemente cubierto por el personal del Estado
Mayor del Comando de Operaciones Navales, y fuera de los horarios normales de trabajo, por los
Oficiales que cubren las funciones de Jefe de Ronda Operativo, quienes cubririan la funcion de
Jefe de Guardia de MOC o Battle Watch Captain®3(BWC). La funcion de Ayudante del Jefe de
Guardia de MOC o Assistant Battle Watch Captain®* (ABWC) podria ser cubierta por Oficiales
en el grado de Teniente de Navio o Teniente de Fragata de Arma, que se encuentren trasbordados

a repartos de tierra que no pertenezcan al sector operativo o de los espacios acuéticos, que de esa

33 En la organizacion de MOC, el Battle Watch Captain es el encargado del MOC y responsable por todas las
actividades. Particularmente, para actividades de MDA, coordina el flujo de informacion.
34 Asiste al BWC. Es el responsable directo de mantener la MDA en el MOC.



manera podrian mantener a todos sus Oficiales en capacidad de ser empleados para las

operaciones cuando sea requerido.

Por disposicion de Directiva General Permanente emitida para efecto de las guardias, la
funcién de Jefe de Ronda Operativo, es cubierta en forma permanente por Capitanes de Fragata o
Capitanes de Corbeta de Arma, lo que aseguraria que siempre existiera un Oficial a cargo del
MOC como BWC, restando verificar la posibilidad de llenar la posicién de ABWC. Para verificar
la factibilidad de esta propuesta, se realizd una consulta a la Direccion General de Talento
Humano de la Armada con Oficio Nro. ARE-CPCB-SU-FGC-2018-0007-O del 13 de noviembre
del 2018, en referencia a los Oficiales subalternos que cumplan con las caracteristicas antes
mencionadas. La Direccion General de Talento Humano con Oficio Nro. ARE-DIGTAH-CTI-
2018-0003-R del 14 de noviembre del 2018, envio un listado general de Oficiales en los grados
mencionados, que tras el respectivo analisis, arrojé que a la fecha de elaboracion del presente
trabajo, se dispondria de 20 oficiales de Arma en repartos de tierra de la ciudad de Guayaquil. Si
de este grupo, solo el 25% pudiera estar disponible en funcion de que el servicio de guardia en
sus respectivos repartos pudiera ser cubierto eficientemente por otros oficiales, se contaria con 5
oficiales para cubrir las plazas de ABWC en cada guardia, sin afectar a los repartos de tierra ni
operativos. Asi, tras un proceso de calificacion, se podria montar en forma permanente un MOC
con personal de tripulacion que cubre guardia en Operaciones de COOPNA, que se podria ver
aumentado en caso de requerimiento por las condiciones de operacion de las fuerzas desplegadas

en los espacios maritimos.



5.3.7  Organizacion Operativa que favorezca la conduccién con mando unificado.

La conduccion con mando unificado y con fusion de informacion centralizada en el MOC
de COOPNA se veria fortalecida con Centros de Operaciones Maritimas localizados en las
instalaciones de los Subcomandos de Guardacostas, de tal manera de contar con informacion
local, y conducir las operaciones en una division por zonas maritimas de acuerdo a las amenazas
que se presenten. ElI Centro de Operaciones Guardacostas, continuaria con sus funciones de
Centro de Busqueda y Salvamento, monitoreado desde el MOC de COOPNA, tal como lo serian
los Centros de Operaciones Maritimas locales, y mantendria actualizado el flujo de informacion

maritima que fluya a través de los sistemas de DIRNEA hacia el MOC.

En el MOC de COOPNA, se tendria ademas enlaces con el Centro de Analisis de
Inteligencia Maritima mencionado anteriormente, otras instituciones del Estado, instituciones
privadas, otros paises y centros de fusion de informacion maritima de organizaciones

internacionales.
5.3.8  Adquisicion de sistemas de vigilancia y monitoreo.

Es importante anotar que sin el reforzamiento de las capacidades de vigilancia y
monitoreo, todos estos esfuerzos se veran diluidos. De acuerdo a Jackson, Rapp-Hooper, Scharre,
Krejsa y Chism (2016) la informacion necesaria puede provenir de 3 fuentes, a saber, fuentes
abiertas (medios cooperativos como VMS, AIS, etc), fuentes de acceso participativo
(informacion no clasificada entregada entre participantes de una red) o fuentes de acceso
exclusivo referentes a informacién no cooperativa, en la que son necesarias las sefiales

electronicas o acusticas, reportes de inteligencia y empleo de sensores.



Para alcanzar todos estos tipos de informacion es necesario realizar inversiones en nuevos
sistemas de vigilancia y monitoreo, que abarquen no solo los esfuerzos ya realizados, sino
ademas el reforzamiento de las capacidades de los medios disponibles en las fuerzas operativas,

asi como los enlaces que permitan la creacion del cuadro operacional comun.

El cuadro operacional comun requiere informacion de diferentes fuentes tales como
sensores (radares, electrodpticos e infrarrojos, sonares), fuentes externas como AlS, vehiculos
aéreos no tripulados, sistemas de informacion maritima y portuaria (como el SIGMAP y
SIGMAR) y fuentes abiertas como sitios web con informacién de buques. Al emplear diferentes
tipos de sensores y fuentes de datos se puede realizar una confirmacién independiente de
amenazas, utilizando combinaciones de factores (Cetin et al., 2013) que son las que permitiran

crear la conciencia situacional, el primer elemento de la Conciencia del Dominio Maritimo.
5.3.9  Sistemas de fusion de informacion o analisis con Big Data.

Una vez que se cuenta con varias fuentes de informacion, que pueden incluir temas como
buques, carga, dotaciones y pasajeros, areas maritimas de interés, puertos, vias y facilidades,
ambiente marino, infraestructura maritima critica, amenazas y actividades, fuerzas amigas,
transacciones financieras®, entre otros temas, se deben tomar medidas para crear el conocimiento
funcional, definido como el conocimiento experto en funcién del estudio sobre un tema, y el

conocimiento operacional, basado en la accion y la experiencia.

Con tal fin se deben utilizar sistemas expertos, que por medio de técnicas de fusion de

informacion o incluso empleando inteligencia artificial con técnicas de Big Data, puedan utilizar

35 EI Plan Nacional de Estados Unidos para alcanzar la MDA considera las categorias de datos mostradas como las
necesarias. Establece ademas la prioridad en los datos referentes a la gente de mar, carga y naves envueltas en
actividades maritimas (Maritime Security Working Group, 2005b).



la gran cantidad de informacion que puede generarse por diferentes medios para crear
conocimiento, que por medio de la deteccion de anomalias pueda anticiparse a las actividades que

se alejen de la normalidad en los espacios maritimos.

Cuando estos procesos se realizan solamente en forma manual y solamente hay una
minima interoperabilidad entre las autoridades, se dan retrasos. En la actualidad, la mayor parte
de analisis alrededor del mundo se realiza manualmente, por medio de operadores altamente
entrenados que monitorean y analizan las actividades en un area de interés. Cuando los sistemas
de sensores y las fuentes de datos se interconectan y el sistema se vuelve capaz de estudiar un
area, los operadores pueden perder informacion importante al alcanzar su punto de saturacion, lo
que hace necesario establecer condiciones para la conciencia situacional, que por medio de
sistemas inteligentes, evalUe las posibilidades de amenazas al hacer deteccion de anomalias y

generacion de alarmas para actuar sobre los contactos de interés.
5.3.10 Intercambios de informacion con otros paises.

Existen varios ejemplos en diferentes regiones, sobre formas de integrar informacion de
varios paises en una region para alcanzar la MDA. En Africa existen centros en Congo y Ghana
(Walker, 2015), en Asia existen centros en Singapur, Filipinas (Rabasa & Chalk, 2012) y en

Europa en Italia, el Mar Baltico (Metrick & Hicks, 2018), entre otros.

Los puntos comunes que se ha indicado para alcanzar esos acuerdos consideran temas

como los que se indican a continuacion (Bueger, 2017c).

e Enfocarse en la construccién de capacidades con bajo nivel tecnologico, sobre las
de alta tecnologia. Dejar a un lado la discusion sobre las tecnologias, enfoca la

discusion sobre el intercambio en lugar de la forma de hacerlo.



e Trabajar con fuentes humanas. Considerar que a nivel regional es mejor considerar

a las personas como una fuente de inteligencia para la MDA.

e Desarrollar capacidades nacionales junto con las regionales. Cuando las
capacidades son débiles en todos los participantes, la MDA regional solo mejorara

si las MDA nacionales son optimizadas.

e Construir redes profesionales regionales. La creacion de la confianza se sigue
manteniendo en el nivel de las personas y se considera crucial para el éxito de las

estructuras regionales.

e Establecer claramente las relaciones entre las diferentes iniciativas. Pueden existir
diversos proyectos trabajando en las mismas areas, y en ese sentido es mejor

establecer claramente el alcance de cada uno y cémo afecta a los otros.

e ldentificar areas de colaboracion entre la seguridad maritima y la economia azul.
La promocién de la MDA se construye sobre proyectos de desarrollo, por lo que
es importante informar las ventajas de colaborar con la MDA a las poblaciones

costeras.

En este sentido, Ecuador viene dialogando hace algun tiempo la conformacion de la
Coordinacion del Area Maritima del Pacifico Sur (CAMPAS) con Colombia, Chile y Perd, en
una organizacion similar a la que mantienen hace algun tiempo los paises del Atlantico Sur con el
CAMAS. Sin embargo, esto no ha llegado a buen puerto hasta la fecha, y mas bien Pert busca la
creacion de un centro regional en Callao, que de mediar las buenas intenciones de los paises

mencionados, podria tomar lugar. Un centro de este tipo en Sudamérica ayudaria para imponer la



MDA en los paises, pero en la practica, solo podria existir en el caso de que primero tomen lugar

iniciativas nacionales, que habiliten las regionales.



CAPITULO VI: CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES
6.1 Conclusiones.

Existe una relacion positiva entre contar con la Conciencia del Dominio Maritimo en los
espacios maritimos jurisdiccionales y areas de interés del Ecuador y el control de las actividades
ilicitas y el trafico maritimo, establecida en funcion del analisis estadistico realizado a la
situacion deseada, que fue modelada en base a las experiencias internacionales en el tema vy las
opiniones de los expertos entrevistados y el personal operativo encuestado en el marco del
presente trabajo, por lo que establecer la MDA en estos espacios permitira al Ecuador contar con

una herramienta para brindar la seguridad requerida por la comunidad maritima.

Estadisticamente no se demuestra una relacién entre las actividades de control que se
realizan en los espacios maritimos jurisdiccionales y areas de interés del Ecuador, con las
actividades ilicitas que tienen lugar en esos espacios y los resultados alcanzados por el control
realizado, lo que dificulta que con el modelo que se lleva actualmente, se pueda alcanzar el nivel
de seguridad esperado por la ciudadania en las actividades que se realizan en el ambiente marino

costero.

Ecuador establece el control del trafico maritimo frente a sus costas a través de medios
cooperativos operados por la Armada y las entidades adscritas a la Subsecretaria de Puertos y
Transporte Maritimo y Fluvial que dependen de las naves controladas y las limitaciones
prescritas en la ley, y escasos elementos para la verificacion de las actividades que realizan las
naves, lo que dificulta establecer un cuadro completo de la situacion en los espacios maritimos y

areas de interés, incidiendo significativamente en el control de esos espacios.



Implementar el concepto de la Conciencia del Dominio Maritimo en varios paises y
organizaciones ha conllevado grandes ventajas para la seguridad de las naciones, de acuerdo a las
experiencias estudiadas en América, Europa, Africa y Asia a lo largo de este trabajo, por lo que
implementar este concepto en el Ecuador, apoyado por iniciativas regionales tendientes a ello,
permitiria mejorar el nivel de seguridad en los espacios maritimos, de acuerdo a los hallazgos

encontrados al estudiar un modelo que replica los logros internacionales.

El personal de la Armada, de la Subsecretaria de Puertos y Transporte Maritimo y Fluvial
y sus entidades adscritas, involucrado en las actividades referentes a las operaciones, la
inteligencia, la seguridad y la proteccion maritima, demuestran un aceptable grado de
conocimiento sobre la teoria del concepto de la Conciencia del Dominio Maritimo, con ciertas
falencias en los aspectos préacticos de la puesta en vigencia del concepto, mostrando ademas una
alta receptividad y actitud positiva hacia su implementacion en nuestro pais, lo que permitira una
transicion fluida hacia el control de los espacios maritimos basado en operaciones fundamentadas
en el conocimiento producto de la creacion de una conciencia situacional y la Inteligencia

maritima.

La propuesta que se presenta como parte de este trabajo, que establece 10 lineas de accién
para poner en practica la Conciencia del Dominio Maritimo en nuestro pais y fue realizada en
base a un andlisis de la situacion actual, las experiencias internacionales y las opiniones y
percepciones de los participantes en este estudio, permitira implementar gradualmente el

concepto y por ese medio, incrementar la seguridad en los espacios maritimos.

Las acciones estratégicas que forman parte de la propuesta, que consideran el cambio del

marco legal vigente y la implementacion de una Politica de Defensa, Seguridad y Desarrollo para



los Espacios Maritimos Jurisdiccionales, Areas de Interés del Estado ecuatoriano y Ambiente
marino-costero, creardn las condiciones que permitan establecer el concepto de la Conciencia del
Dominio Maritimo en el Ecuador, junto con la implementacion de un modelo de control de los

espacios basado en el conocimiento que se tenga sobre ellos.

El manejo de estadisticas que realiza la Armada, que no mantiene un estandar, sumado a
la poca existencia de ellas en otras instituciones del Estado, dificulta el analisis estadistico de las

acciones que se realizan para beneficio de la comunidad en relacién a la seguridad maritima.
6.2 Recomendaciones.

Implementar el concepto de la Conciencia del Dominio Maritimo en el pais, siguiendo las
10 lineas de accion propuestas, que incluyen medidas para el cambio del marco legal vigente,
establecimiento de politicas, cambios organizacionales, incremento de capacidades basadas en
medios de vigilancia, monitoreo y analisis, mejoramiento de la Inteligencia maritima, acuerdos
internacionales, capacitacion y concientizacion al personal, como base para incrementar el nivel

de seguridad en los espacios maritimos.

Establecer métodos de seguimiento con andlisis estadistico para la evaluacién de las
acciones de control que se realizan en los espacios maritimos y areas de interés del Estado, que

permitan determinar en forma continua su eficiencia y eficacia.
6.3 Limitaciones del Estudio y Trabajos Futuros.

El presente trabajo no ha profundizado en una evaluacion de la situacion de los sistemas
disponibles actualmente en la Armada como base para la futura implementacion de la MDA, por
medio de indicadores cuantitativos, como los establecidos en los trabajos de Schacher y Freeman

(2008) y Hutchins, MacKinnon, Freeman y Gallup (2009) y utilizados para el diagnostico del



componente tecnologico y organizacional de la propuesta presentada, mediante una evaluacion

cualitativa de las areas de programa indicadas en los estudios mencionados.

En tal virtud, seria de interés realizar un estudio a profundidad que permita determinar las
capacidades no aprovechadas de los sistemas actuales, a fin de establecer de mejor manera los

requerimientos para sistemas futuros.

Otra limitacion del estudio, es la referente a la bibliografia disponible sobre los resultados
alcanzados por implementar la MDA en paises de la region, lo que obligé a utilizar experiencias

diferentes a las regionales para los modelos empleados en el presente estudio.
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