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RESUMEN

Desde finales de los 70 la pirateria se convirtio en un problema para Nigeria. Con el
tiempo adquirio caracteristicas del crimen organizado y en 2010 se transformo en un
problema transnacional, afectando a Estados del golfo de Guinea. Asi, a través de una
base conceptual, el estudio de caso concluyo que los factores internos —como la pobreza,
debilidad estatal y marginalizacion- y externos —siendo ellos la falta de politicas internas
destinadas a las aguas y la ausencia de estrategias maritimas en la region- de la pirateria,
crearon una dinamica para que dicha actividad se convirtiera en una amenaza a la
seguridad maritima del golfo de Guinea, tomando como referencia a Benin y Togo.
Siguiendo la linea argumentativa, se demuestra que la busqueda de una solucion a la
delincuencia maritima ha generado interacciones de seguridad que sugieren las primeras
fases de un posible complejo de seguridad regional.
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ABSTRACT

Since 70s piracy became a problem for Nigeria. It eventually acquired characteristics of
organized crime and in 2010 became a transnational problem, affecting the gulf Guinea's
states. Thus, through a conceptual base, this investigation concluded that the internal
factors —such as poverty, weak state and marginalization- and the external ones —as the
lack of domestic policies to the waters and the absence of maritime strategies in the region-
of piracy, created a dynamic that allowed piracy activity become a maritime security
threat, taking Benin and Togo like examples. Following the line of argument, it’s shown
that the search for a solution to maritime crime has generated interactions that suggest the
early stages of a possible regional security complex.
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INTRODUCCION

Uno de los aspectos que definen el contexto internacional actual es la presencia de
amenazas capaces de trascender las fronteras geograficas. A decir verdad, muchas de estas
las representan actores no estatales —con capacidades operacionales ilicitas— que en repudio
de alguna actitud estatal encuentran en acciones peligrosas y hostiles una forma para
reivindicar sus necesidades, o aspiraciones politicas, econdmicas o sociales; al tiempo que
perjudican a Estados, individuos, e instituciones, entre otros. Africa Occidental es una
region en donde este tipo de amenazas se registran dia a dia, como consecuencia de una
coyuntura social, econdmica y politica compleja, la cual varia segun el(los) Estado(s) que
se estudie.

Quizas uno de los casos, que en este sentido, resulta bastante ilustrativo es la
pirateria en el golfo de Guinea. Primero, se exteriorizd en Nigeria entre 1970 y 1990 como
una forma de protesta y oposicion a la mala administracion y redistribucion de los recursos
provenientes del petroleo, por parte del gobierno en las diferentes regiones del pais.
Segundo, los ataques aumentaron con el paso de los afios, hasta que en 2007 se reflejo un
alto nivel de criminalidad y violencia en cada hecho registrado. Tercero, observando las
medidas de seguridad implementadas por el gobierno nigeriano desde 2009, por un lado, y
las facilidades logisticas en Estados proximos —de otro—, la pirateria encontr6 la forma de
proliferarse en dichos territorios adoptando una dimension transnacional. Cuarto, la
dinamica que se establecio en el golfo por las acciones piratas, no solo produjo una serie de
consecuencias en los Estados en los que tuvo lugar, sino que llegd a cuestionar la
tranquilidad y seguridad maritima del golfo entre 2011 y 2012.

Hasta este punto es necesario mencionar que existen estudios sobre la delincuencia
maritima en la region; sin embargo, suele pasarse por alto diferentes elementos que resultan
fundamentales y hay que tener en cuenta a la hora de analizar el problema —como la
amenaza que llego6 a ser— y la complejidad y dificultades que se presentan a la hora de
encontrar una solucion. Este estudio de caso toma varios de esos elementos, con el fin de
promover una lectura primero, de la pirateria en la regién como una forma de crimen

organizado; y segundo, de la necesidad de una estrategia maritima en la region para



prevenir y tratar el fenomeno. El simple hecho de que la delincuencia maritima adoptara
una dimension internacional para afectar intereses comunes de los Estados en el mar,
impuso en ellos la necesidad de una politica coordinada para asi reducir la situacion. Sin
estos elementos no podria considerarse adecuadamente la actividad en la zona, sus causas,
sus repercusiones y el futuro de esta problematica en el golfo.

Teniendo en cuenta lo anterior, el objetivo del presente estudio de caso es analizar
los factores internos y externos de Nigeria que configuraron la dindmica de la pirateria
regional convirtiéndose en una amenaza a la seguridad maritima de los paises de Benin y
Togo en el golfo de Guinea entre 2007 y 2012. Respecto a este postulado se plantea que la
manifestacion continua de factores en Nigeria como la debilidad estatal, el desorden social
y la marginalizacidn, la falta de una estrategia maritima regional en la zona y la ausencia de
politicas que destinen recursos a la proteccion de las costas hicieron posible la extension del
fendmeno a Benin y Togo como crimen organizado entre 2007 y 2012. Asi, la pirateria
regional se constituyé como una amenaza a la seguridad maritima de estos Estados pues
cre6 un panorama desfavorable para sus intereses econOmicos, ambientales y
geoestratégicos.

En aras de responder a lo anterior, el presente trabajo se estructura en tres apartados.
En el primer capitulo se expondran los principales elementos politicos, economicos y
sociales de Nigeria que permitieron el surgimiento y definicion de la pirateria en el pais.
Asimismo, se explicard por qué el problema se convirti6 en una forma de crimen
organizado. En el segundo, se presentara por un lado, la propagacion del fenomeno a Benin
y Togo; y por otro, las repercusiones mdas importantes, como la exacerbacion de la
inseguridad maritima. Mientras que en el tercero, se hace un balance de las iniciativas en la
region para contrastar la amenaza que representaron las acciones de la pirateria en Benin,
Nigeria y Togo a la seguridad maritima en el golfo de Guinea; asi como se analiza el
contexto que se formo por dichas actuaciones.

De manera tal que esta investigacion busca establecer la correlacion de la seguridad
maritima de Benin y Togo en funcion del contexto interno y externo de la pirateria de
Nigeria, a partir de un amplio esquema conceptual. Vale mencionar que en el curso de la

investigacion fue necesario adicionar algunas definiciones respecto al proyecto de estudio



de caso, con el fin de ampliar el campo explicativo y analitico del trabajo. Por ejemplo, el
concepto de ‘Buen orden en el mar’ se agregd para explicar algunas repercusiones del caso;
la definicién de ‘Amenaza compartida’ y ‘Complejo de seguridad regional’ se incluyeron
para mejorar el andlisis del Gltimo apartado, con el fin de mostrar hacia donde podria
dirigirse la region en busca de una solucion a este problema. Es necesario anotar que esto
no modifico la estructura del proyecto; por el contrario, le aportdé mayor soporte
argumentativo al caso. Esto ayuda finalmente a demostrar como la prevencion del
fendmeno de la pirateria en el golfo de Guinea ha generado las primeras fases de lo que
puede llegar a convertirse en un complejo de seguridad regional, teniendo en cuenta que el
tratamiento de la amenaza compartida solo puede lograrse a través de una mejor interaccion

entre los Estados afectados.
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1. DEFINIENDO LA PIRATERIA EN NIGERIA

Al observar los Estados que conforman Africa Occidental, Nigeria se destaca entre los
demas por varias caracteristicas. La primera es su gran amplitud, la cual le permite ser uno
de los paises mas grandes de esta parte de Africa; segundo, la presencia de yacimientos
petroliferos lo ha definido como uno de los primeros productores de crudo en el mundo.
Pese a la importancia de estas fortalezas, Nigeria también sobresale por experimentar
diferentes problemas derivados de la mala redistribucion de los recursos por parte del
Estado.

Uno de los inconvenientes mas importantes y quizd no tradicionales que ha
presenciado Nigeria desde 1980 es la pirateria maritima, la cual se entiende como una
actividad ilegal que se enfoca en el robo de los buques con fines principalmente
econdmicos. En el caso de Nigeria, a partir de la coyuntura politica, economica y social del
pais la pirateria aparecio6 inicialmente como un delito —no convencional— en sus principales
vias de navegacion. Pero con el paso de los afios, se convirtié en una estructura organizada
y lucrativa dédndole las caracteristicas propias del crimen organizado; como son el perfil
formado por personas con una especialidad diferente, el cumplimiento de una sola actividad
(robo de petrdleo principalmente), el trafico de armas, el apoyo en una base logistica fuerte,
el uso de violencia, entre otros.

A partir de esto, en el siguiente capitulo se van a exponer, cuales fueron los
principales elementos politicos, econémicos y sociales de Nigeria que permitieron el
surgimiento de la pirateria. Por otro lado también se explicara, por qué este problema se
convirtio en una forma de crimen organizado, analizando algunas de sus caracteristicas; y
tercero, se expondra como el sistema criminal pirata formado en Nigeria ocasiono ciertas
respuestas por parte del gobierno con el fin de mitigar los efectos de esta actividad en el

pais.
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1.1. La pirateria en Nigeria: El origen de una estructura criminal organizada

Nigeria es un pais que se organiza territorialmente en estados, sin embargo fue comun
agruparlos en diferentes regiones. Una de las mas importantes es el delta del Niger, primero
por la cantidad de habitantes que acoge, y segundo por el potencial economico de los
recursos alli albergados. Frente a esto Gltimo, se considera que son la principal entrada del
pais debido a que aportan mas del 80% del total de los ingresos gubernamentales, los cuales
se recaudan —en su mayoria— por el negocio del petroleo, centralizado por el gobierno
federal nigeriano desde 1967 (Ikelegbe 2005, pag. 214). Esa tendencia centralizadora fue
inadecuada, en el sentido que se observo una reparticion desigual de los recursos en las
regiones de Nigeria. Muestra de esto fue que en algunas zonas del pais se exacerbo el ciclo
de pobreza mientras que en otras, al hacer uso efectivo de los ingresos, la prosperidad
economica fue visible.

En la region del delta esta situacion fue evidente, puesto que al ser el principal
estado petrolifero de Nigeria se esperaba que el crecimiento y bienestar fuera equivalente a
la produccion y venta de crudo; pese a esto, se observd un ambiente generalizado de
pobreza, pues la region no tenia acceso a servicios basicos, como la vivienda, el alimento,
la educacion (Abdulkadir 2008, pag.23). Se puede decir que este contexto en el que se
sumergio la zona desencadend un resentimiento en contra de la actitud estatal nigeriana y
sus decisiones en materia economica.

No obstante, varios factores también contribuyeron a que dicho sentimiento se
avivara entre la poblacion pobre de Nigeria. El primero fue la falta de un marco
institucional sélido que distribuyera por igual los recursos entre los 3 niveles estatales
(federal, estado y gobiernos locales); haciendo evidente una debilidad gubernamental para
controlar las funciones de cada uno, asi como sus derechos econdémicos (Rapu 2013, pag.
72). En segundo lugar, fue la aparicion de conductas corruptas e ilegales en el sector mas
poderoso de Nigeria, el petrolero. Esto fue resultado del excesivo control del gobierno
sobre el sector y su alianza con companias extranjeras, la cual facilitaba el acuerdo de
negocios indebidos que solo los beneficiaba a ellos (Ikelegbe 2005, pags. 214-215).

Respecto a esto se puede decir que el dinero obtenido por la venta de petréleo, no se
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utilizaba en virtud de todos los habitantes. En vez de invertir en el mejoramiento de
servicios basicos, en infraestructura y demas aspectos de la poblacion necesitada, las
ganancias eran robadas por funcionarios corruptos y/o destinadas exclusivamente a ciertos
estados (Rapu 2013, pag. 80).

En consecuencia, se reflej6 como la mala distribucion de los recursos entre una
parte ‘privilegiada’ del total de la poblacidn, la constante corrupcidon que giraba alrededor
del negocio mas prometedor de Nigeria y la débil gestion gubernamental, provocaron que el
resentimiento contra el Estado nigeriano aumentara progresivamente, principalmente en el
delta. Como resultado, a finales de los 70 empezaron a conflagrarse actividades no
convencionales, precisamente como venganza a la actitud estatal.

Estas acciones sirvieron de ‘recompensa’ para la mayoria de zonas que se
encontraban sumidas en la marginalizaciéon, al no ser parte de las decisiones
gubernamentales. Por ejemplo, jévenes de la comunidad étnica [jaw se dedicaron a cometer
sabotajes en contra de los grandes oleoductos de Nigeria, mostrandose por un lado
irreverentes a la actitud estatal, y de otro, ganadores al obtener el dinero que para ellos era
de su propiedad (Tepp 2012, pag. 190). Asi, esta tendencia de nuevas formas de lucha en
los estados pobres para alcanzar una igualdad de ingresos se fue popularizando, a tal punto
que las actividades ilegales ya no solo eran una muestra de represalia contra el
comportamiento gubernamental, sino también la tnica alternativa para salir de la condicién
de pobreza.

Una de las que tom6 mas fuerza en este contexto fue la pirateria maritima. La
Organizacion de las Naciones Unidas', en un primer instante no considerd que los hechos
en Nigeria fueran piratas por el simple hecho de no ser un problema transnacional, ya que
solo supone como actos piratas los sucesos de violencia contra un buque que no esté bajo la
jurisdiccion de algiin Estado (Naciones Unidas 1982, Parte VII Articulo 101).

Sin embargo, debido a que este problema ha tenido un efecto extensivo —como se
vera mas adelante— la Organizacion empieza a reconocer los hechos emitiendo varias
Resoluciones. Por esta razon, en la primera fase de este estudio se toma la definicion que

otorga la Oficina Internacional Maritima (IMB), en la cual se entiende a “la pirateria como

! Definicién de la Convencién del Derecho del Mar.
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un acto de embarque (o intento de embarque) con la intencion de cometer el robo o
cualquier otro delito y con la intencién o capacidad de utilizar la fuerza en cumplimiento de
ese acto” (Marlow 2010, pag. 668).

Para la década de los 80 en Nigeria fueron reportados actos de este tipo,
principalmente en las aguas adyacentes al delta. Lo cual reitera la relacion de causalidad
entre la inconformidad de esta region frente a las politicas del Estado y la aparicion de esta
nueva modalidad de crimen.

Sin embargo, hay que aclarar que los episodios piratas cometidos en Nigeria tienen
varias distinciones en comparacion con otros casos de asaltos maritimos; una de ellas es
que sus ataques son perpetuados en aguas nacionales e internacionales, esto se facilita
debido a la falta de compromiso para mantener un sistema operativo de seguridad cerca a
los puertos. Frente a esto, se puede decir que la Marina de Nigeria desde su origen no pudo
controlar las rutas de navegacion del pais, ya que su personal no estaba debidamente
entrenado, y no contaba con suficientes armas y elementos de vigilancia (Tepp 2012, pag.
191). De lo anterior se deduce que el gobierno nigeriano no dedico el presupuesto necesario
para el financiamiento y preparacion de los guardacostas, aumentando las oportunidades
para los delincuentes que deseaban cometer actos ilegales en estas zonas.

Otro de los elementos propios de la pirateria de Nigeria es el tipo de bienes que son
robados, haciendo de ésta una de las mas lucrativas del mundo. Los ataques maritimos en
otras zonas de Africa se caracterizaban por secuestrar buques, saquear las pertenencias del
personal y cobrar el seguro de la embarcacion. Sin embargo, en Nigeria la pirateria se
enfoco principalmente en el robo del petroleo” (Murphy 2013, pags. 432-433). Este factor
tenia un doble significado, por una parte era una forma simbolica de manifestarle al
gobierno su corrupcidn en el sector petrolero nigeriano; y por otra, se reiteraba que era una
salida econdmica para los habitantes pobres de Nigeria, ya que obtenian un porcentaje
valioso de dinero a cambio de realizar los ataques.

Ahora bien, con el paso del tiempo y observando las oportunidades econoémicas, la
pirateria en Nigeria adquirié una serie de caracteristicas que provocaron su desplazamiento

de un simple delito a una forma de crimen organizado. Este se entiende como el sistema

2 Ver Anexo 1.
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compuesto por grupos de personas que cooperan y adoptan estrategias encaminadas a la
provision de bienes y servicios ilegales (Allum et al. 2010, pags. 18-19). En el caso
nigeriano, los procedimientos y estrategias empezaron a formarse gradualmente por la suma
de diferentes elementos. Por ejemplo, un pirata detenido mencioné que uno de los primeros
pasos fue planificar un centro de control en Lagos, la capital comercial de Nigeria (Ghosh
2013, pag. 15). La ubicacion de la principal sede pirata era de esperarse, en el sentido que
resultaba estratégica en dos formas: Primero, los criminales podian incursionar en una de
las urbes econdmicas del pais, a fin de conseguir armas, personal y diferentes negocios
legales que disimularan las ganancias de los ataques.

Segundo, facilitaba el control de instituciones estatales encargadas del transito
maritimo. Teniendo en cuenta que alli se encontraba el puerto mas importante del pais, la
ubicacion era perfecta para conectar la delincuencia maritima con autoridades locales
(miembros de las fuerzas armadas, funcionarios), quiénes después se convirtieron en los
‘principales informantes’ sobre objetivos econdomicos (barcos) importantes (Ghosh 2013,
pag.15).

La colaboracion de estos personajes fue fundamental para el siguiente paso:
Planificar el ataque. Una vez detectada alguna embarcacion con carga importante, los
informantes transmitian el mensaje a los piratas quienes se encargaban de obtener todos los
detalles del buque (como el tipo de cargamento o ruta de navegacion) en las dependencias
del Ministerio de Recursos Petroleros; no obstante, el rol de los oficiales continuaba a lo
largo de la preparacion, ya que algunos eran sobornados —como los delegados de la
seguridad en el puerto— con una cuota, de la cual se pagaba inicialmente entre el 70% y
80% (This Day Live 2012). Se puede mencionar como dicho porcentaje se ofrecia antes del
ataque para obligar a los funcionarios a dar informacion fiable y veridica, de tal forma que
si era cierto y resultaba exitoso el ataque podrian entonces adquirir el saldo final. De esta

forma se llego6 a notificar como

Funcionarios de la policia prefieren aceptar sobornos en vez de cumplir las leyes, guardias
de seguridad y miembros militares encargados de la proteccion de los buques y terminales
petroleras desaparecen simplemente antes de un ataque pirata o responden
inadecuadamente, funcionarios portuarios reciben bienes robados como parte de los
beneficios [...] (Tepp 2012, pag. 192).
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El sistema no se detuvo ahi pues una de las estrategias adaptadas por los piratas para
hacer mas organizada la estructura, fue el robo de embarcaciones para uso propio. Reportes
nigerianos aseguran que buques cisterna fueron robados y alterados fisicamente con nueva
pintura para ser utilizados después por los piratas (Tepp 2012, pag. 193). De esto se deriva
que su uso principalmente era el de contener el petréleo robado, transportarlo y
comercializarlo en mercados ligados al negocio de la pirateria. Pero también se deduce que
empezaron a ampliar la base logistica para llevar a cabo mas ofensivas, ya que al contar con
su propia flota les era mas facil atacar un barco, pero al mismo tiempo estar planificando
otro asalto.

La plataforma formada se completd con el reclutamiento y entrenamiento de un
gran numero de personas’. Esto fue fundamental para lanzar las operaciones y hacerlas cada
vez mas organizadas. Pese a esto, el perfil de los piratas debia cumplir un minimo de
condiciones —propias del crimen organizado— como su conducta y forma de ser. Por
ejemplo, el proceder de los criminales debia ser violento y agresivo con el fin de imponer
reglas en un ambiente ajeno, controlar la situacion y asegurar la obediencia de sus victimas
(Allum et al. 2010, pag. 20). Ademas, de un conocimiento moderado que los hiciera
expertos sobre las rutas locales y el manejo del agua.

Una vez capacitados los delincuentes se podia llevar a cabo el Gltimo paso de la
estrategia, es decir al ataque. Los piratas en tierra, con la informacion suministrada, elegian
a otros miembros de la banda para cometer el robo. Algunas veces se llevaba a cabo un pre-
ataque de reconocimiento para identificar posibles rutas de huida o puntos de control; no
obstante, la mayoria de asaltos se cumplian directamente utilizando pequenas
embarcaciones de gran velocidad para evadir las posibles respuestas por parte de la marina
nigeriana (Murphy 2013, pag. 433).

Pese a desarrollar un sistema complejo y organizado, en Nigeria el crimen maritimo
y su estructura no siempre se caracterizd por ser de esta forma. Inicialmente carecia de un
grado de violencia sobresaliente, puesto que las débiles medidas de seguridad en los

principales puertos de Nigeria® facilitaban los ataques con armas de corto alcance o incluso

? “hay reportados cerca de 1250 piratas entrenados alrededor del pais” (Ghosh 2013, pag. 15).
* Lagos, Apapa, Harcourt.
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armas blancas (cuchillos, por ejemplo).

Sin embargo, con en el siglo XXI se observaron mayores actos de embarque ilegal
en la zona, asi como grados cada vez mas altos de violencia y criminalidad. Era comun
registrar ataques a embarcaciones utilizando rifles automaticos como el AK 47, escopetas,
pistolas, rifles semiautomaticos, etc. (Uadiale 2012, pag.51). El apoyo de los delincuentes
en medios violentos méas sofisticados para llevar a cabo los robos maritimos, significaba de
alguna forma el inicio de una estructura basada en: La organizacion de estrategias por un
lado, y de otro, actos cometidos por un grupo determinado de personas que buscaban
obtener dinero y proveer servicios de forma ilegal.

Segin un informe del grupo de trabajo intersectorial de la Universidad de
Dalhousie, la pirateria como una forma de crimen organizado debe responder a una
combinacion de armas, buques, base de apoyo en tierra, etc. (Sloan 2012, pag. 6). En el
caso de Nigeria esta estructura estaba por cumplirse, pues ya se tenian varios elementos
caracteristicos como el equipo de base en tierra y barcos de su propiedad, pero otros
quedaban por mejorar. Por ejemplo, el hecho de llevar consigo un par de rifles automaticos
y/o semiautomaticos no garantizaba el soporte armamentistico que debia tener un grupo
pirata; por tanto, fue necesario que los delincuentes dedicaran una parte de su personal a
buscar los instrumentos que podian hacer mas efectivos y sofisticados los ataques,
mejorando la imagen de la ‘empresa’ que representaban.

Justamente, se reporté como en la comercializacion del crudo robado se adquirian
armas, pero también como los delincuentes seguian a distribuidores locales, militares
retirados y politicos corruptos para obtener artefactos violentos y consagrarlos a la pirateria
(Hazen y Horner 2007, pags. 82-83). Algunos de los marginados en Nigeria entraron a
formar parte de esta dinamica al encontrar un rol significativo, como era el de seguir las
principales fuentes de abastecimiento armamentistico, y contribuir al desarrollo de las
actividades criminales.

Ahora bien, una vez mejoradas las debilidades en la defensa de la estructura, pudo
observarse que los ataques a barcos eran cada vez mdas organizados. Entre otras cosas,
porque las funciones dentro de las redes, se podian diferenciar unas de otras; por ejemplo,

era facil percibir quienes se encargaban del asalto, o de la transferencia de los bienes
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robados, asi como del tratamiento de las ganancias obtenidas. De esta manera, el robo
maritimo dejo de ser una mera oportunidad, ya que el patron conformado por personas
dedicadas al robo esporadico de embarcaciones en las costas de Nigeria con obsoletos
medios de intimidacidn, se vio reemplazado por una pirateria sofisticada en la que sus
actores eran cada vez mas especializados y se dedicaban exclusivamente a esta actividad
con un modus operandi determinado (Tepp 2012, pag. 187).

Como se ha dicho, este modelo fue aceptado con gran acogida en los estados mas
marginalizados y pobres de Nigeria. Desde un principio se convirtido en una esperanza para
los miles de desempleados de la regidon al reconocer que podian participar y aportar al
negocio a cambio de beneficios econémicos. De este modo, la pirateria como una forma de
crimen tuvo la facilidad de transformarse en una opcion ‘profesional’ y un modelo de
recompensa para esos jovenes sin empleo, o para aquellos que preferian el dinero facil y sin
mucho esfuerzo (Tepp 2012, pag. 193). Asi, a falta de un gobierno fuerte que promoviera
soluciones a las necesidades de la poblacion y al alto porcentaje de pobreza de algunas
regiones, la pirateria se fue popularizando cada vez mas como una ocupacion rentable.

Ahora bien, las causas que provocaron que este delito se apoyara en la estructura del
crimen organizado estan ligadas a algunos de los factores que incitaron su surgimiento: La
debilidad estatal permiti6 formar un apoyo logistico desde los mismos puertos para
garantizar el éxito de los robos, sin dejar de mencionar la falta de presencia del Estado en
las rutas de navegacion; por su parte, la pobreza facilité que la pirateria se convirtiera en un
negocio, una profesion y una empresa para las personas que se encontraban sumergidas en
dicha condicién, como ya se ha dicho.

Dichos factores convierten a Nigeria en un Estado débil, entendido por Barry Buzan
como aquel que “[...] no [tiene, 0 no ha] sabido crear un consenso interno politico y social
de suficiente fuerza para eliminar el uso a gran escala de la fuerza como un elemento [...]
en la vida politica nacional” (Buzan 1983, pag. 67).

Precisamente, estas caracteristicas favorecieron en el caso nigeriano una actitud
estatal insuficiente para suplir las necesidades de sus habitantes, al mismo tiempo que
facilitaron el surgimiento de actividades criminales. De esta manera, se explica por un lado,

la grave dificultad del gobierno para comprometerse y regular adecuadamente los asuntos
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internos (politicos, sociales y econdémicos) (Williamson 2013, pag. 348). Y por otro, su
problema para responder y controlar el crecimiento del fendmeno de la pirateria como un
crimen poco comun.

Fue asi, como la delincuencia maritima en el pais no tuvo solucion con el tiempo.
Para 2006 era claro que la actividad persistia, ya que los factores causantes de este
fendmeno continuaban en Nigeria. Primero, permanecia la debilidad estatal en una de sus
funciones basicas: Contrarrestar la pobreza en determinadas zonas de Nigeria, que para ese
entonces superaba el 60%; segundo, las tasas de desempleo aumentaban (49,8%); y tercero,
los movimientos propios de los sectores pobres y marginalizados en contra del Estado eran
mas contundentes (Sagagi 2008, pags. 53-54).

A decir verdad, la insistencia de estos elementos en Nigeria promovid que la
pirateria siguiera siendo un sintoma y una alternativa —ilegal— del desorden que estaba
caracterizando a Nigeria desde afios atras. Pero también, es importante mencionar que el
hecho de que la delincuencia persistiera en la zona fue animado también por la insurreccion
en el delta del Niger, la cual cobr6 mayor importancia a partir del 2006 con el grupo
MEND, una de las facciones militantes mas importantes de Nigeria. Este grupo declar6 una
campafia en contra primero, del sector petrolero al no promover politicas ambientales, y
segundo, del gobierno que no distribuia las ganancias del petroleo equitativamente. Sus
acciones se redujeron a embestidas frente al personal portuario, la infraestructura, los
oficiales de petroleras extranjeras, los buques, etc. (Tepp 2012, pag. 190).

Sin duda, las intenciones de estos grupos eran tanto econdémicas como politicas. Al
no verse beneficiados por las actividades petroleras las iban a detener afectando a la elite
politica, posiciondndose como fuertes lideres interesados en la distribucioén equitativa de
recursos; pero al mismo tiempo, obtenian un porcentaje de los secuestros. Si bien esto
gener6 confusion con las bandas criminales dedicadas exclusivamente a la pirateria, dado
que su principal objetivo —robar las embarcaciones obteniendo una ganancia— no se alejaba
tanto de una de las intenciones de los grupos insurgentes. No obstante, la explicacion se
encontro en que la falta de unidad en la estructura del MEND hizo que las acciones piratas
se vieran encubiertas dentro de los objetivos de la insurgencia, culpando al movimiento de

la totalidad de los robos maritimos (Tepp 2012, pag. 190). Como resultado, los actos piratas
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durante un tiempo pasaron desapercibidos por el simple hecho de ser reportados como actos
insurgentes.

En todo caso, la pirateria logré en ese lapso extender su radio de accion, pues la
falta de compromiso del gobierno con la verdadera delincuencia maritima, facilit6 mas
ataques por debajo de la insurgencia. Esto dio paso finalmente al periodo mas critico,
llegando a considerar a Nigeria como uno de los paises mas peligrosos en cuestiones

maritimas.

1.2. Medidas politicas nigerianas frente al robo de petroleo

En el 2007 sucedi6 algo importante en el caso de la pirateria de Nigeria. Las cifras de robo
se cuadruplicaron en comparacion con el aino anterior pasando de 12 a 42, reflejando un
aumento significativo en los ataques maritimos (Chalk 2008, pag. 18). Eso recalcaba dos
cosas: Primero, Nigeria punteaba las listas de las zonas maritimas mas peligrosas, y
segundo, la capacidad gubernamental para controlar los ataques cometidos en su totalidad
era preocupante, corroborando nuevamente una grave debilidad estatal.

Estos puntos resultaron ser desplazados a un segundo plano, al momento de analizar
la principal caracteristica de la economia de conflicto que empez6 a formarse afios atras en
el delta. Se trata de los 2 objetivos materializados por la estructura de la delincuencia
maritima: El robo de la carga y el secuestro de buques. El primero hace referencia al hurto
de los bienes transportados en los barcos para su venta en otros mercados; mientras que el
segundo hace mencion al secuestro de la nave y sus miembros para pedir luego su rescate
(Ghosh 2013, pag. 4). Es menester recordar que “cerca del 90% de los ingresos externos del
pais se derivan de las exportaciones de petréleo crudo [...]” (Orogun 2010, pag. 460).
Luego, a partir del importante valor del petrdleo en todo el pais, al igual que la constante
lucha por una mejor distribucion de las ganancias, se puede decir que el primer objetivo, es
decir, el robo de petroleo termind por ser la forma mas lucrativa para atacar las injustas
acciones de la elite politica y mejorar las condiciones de los estados pobres de Nigeria.

Sin embargo, también trajo consigo repercusiones preocupantes para el Estado, en el

sentido que disminuy6 la principal fuente de ingresos del gobierno nigeriano. Se notifico
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como la industria petrolera y el gobierno estaban perdiendo millones de doélares por la
dindmica de la pirateria, debido a que se acord6 la reduccion en un 1% la extraccion diaria
de petroleo, pasando de 2,6 millones de barriles por dia a 1,8 (Chalk 2008, pag. 19).

La angustia que gener6 esta externalidad desencadend una serie de acciones desde
la base politica hacia los movimientos insurgentes, pensando que eran los principales
protagonistas de los ataques. Una de ellas fue la amnistia ofrecida en 2009 por el presidente
nigeriano Umaru Yar’Adua a los grupos que se alzaron en el delta del Niger —entre ellos el
MEND siendo el mas importante— para que dejaran las armas y se inscribieran a un
programa que podia ofrecerles hasta formacion profesional (International Crisis Group
2012, pag. 11). Se puede decir que esta iniciativa fue exitosa inicialmente, en la medida en
que las acciones violentas y los robos se redujeron considerablemente en Nigeria. Quizas el
logro mas importante fue que mas de 25.000 personas dejaran las armas (Murphy 2013,
pag. 435), reintegrandose a la sociedad nigeriana.

Pese a tener un afio de tranquilidad maritima en las zonas mas vulnerables del pais,
la popularidad criminal no perdié fuerza pues se reportaron pequefios ataques en estados
con instalaciones petroliferas. Esto continu6 al punto que las redes piratas crearon refinerias
ilegales, disminuyendo la competencia de los grandes aliados extranjeros de la élite politica
nigeriana en la venta del crudo; esta dinamica persistio y fue a finales de 2010 que la
amnistia se rechazd por completo y se retomaron en su totalidad los ataques, entre ellos los
robos maritimos (International Crisis Group 2012, pags. 11-12). Puede decirse, que la
cultura pirata se fortalecié por completo, ya que la amnistia al no estar dedicada a ese sector
facilitd medidas para mejorar su base logistica criminal (su flota, sus centros de
operaciones, el mercado para comerciar los bienes robados, el apoyo en los puertos, el
armamento) y hacer mas productivos los ataques maritimos.

Asimismo, se puede pensar que los piratas desafiaron las decisiones politicas
durante el periodo de indulgencia a los movimientos insurgentes al mantener su sistema
criminal intacto, aumentando cada dia mas los ataques. El riesgo que esto representd para
las embarcaciones que pasaban o tenian que detenerse en Nigeria, provoco una serie de
consecuencias. Por ejemplo, el costo de liberacion de los barcos y su respectiva tripulacion

aumento considerablemente, obligando a los duefios de las navieras a disminuir el nimero
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del personal de tal forma que las operaciones de rescate y las primas de seguro fueran mas
econdmicas (International Crisis Group 2012, pag. 12).

Frente a esta arremetida, el gobierno nigeriano se vio obligado a tomar otras
medidas. Una de ellas fue la adicion de barcos y personal de la Marina nigeriana
responsables en el patrullaje y seguridad de las costas; o el establecimiento de bases
avanzadas en tierra para reforzar la accion de la marina (International Crisis Group 2012,
pag. 13). De ahi, que la vulnerabilidad de los barcos y su navegaciéon disminuyera
notablemente en lo que respecta a Nigeria, pero significo un problema para los piratas y su
sistema, dado que dependian de esa fragilidad para mantenerse en funcionamiento.

Como consecuencia de lo anterior, los criminales nigerianos comprendieron que
debian reajustar sus estrategias a fin de mantenerse rentables. Fue asi como acogi6 otra
caracteristica del crimen organizado para atenuar sus pérdidas; se tratdo de la extension de
los actos criminales maritimos mas alla de Nigeria acogiendo una dimension transnacional.
Lo anterior, se esperaba en el sentido que no solo buscaron la forma de evadir el control de
la Marina nigeriana cometiendo sus actos en territorios cercanos, sino que también se
aprovecharon de la situacion e hicieron llamativo el negocio en otros Estados.

De esta forma, se extendid el perimetro de acciones mas alla del margen de
maniobra tradicional nigeriano, asi como los implicados en los robos maritimos. Respecto a
esto, un reporte del investigador Paul Orogun asegurd que en el sofisticado robo de petrdleo
no solo se involucraban actores nigerianos, sino también habitantes de otros paises que se
interesaron por el conocido ‘oro negro’ —o crudo— conformando un gran mercado
internacional para comercializar el bien robado y ampliar las operaciones respecto a esta
actividad criminal (Orogun 2010, pag. 497).

De lo anterior se deduce que no se hablaba de una sola red encargada de cometer los
actos piratas o de una estructura fija dentro del Estado nigeriano, sino de conexiones entre
grupos criminales de varios paises que al estar motivados por el mismo bien se interesaron
en la misma actividad ilegal (Allum et, al 2010, pag. 21). Fue asi como la delincuencia
maritima nigeriana —entendida bajo los postulados del crimen organizado— inicialmente se
proliferd en otros territorios como resultado de las ultimas medidas emprendidas por el

gobierno, debido a que atacaban directamente a los piratas y a toda la estructura creada por
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ellos. Esto generd una situacion de inseguridad maritima como se vera en el siguiente

capitulo.

23



2. BENIN Y TOGO: NUEVAS VICTIMAS DE LA PIRATERIA

Como se pudo observar en el capitulo anterior, la pirateria en Africa Occidental afectd
inicialmente a Nigeria, como resultado de diversos factores internos los cuales crearon un
escenario para que esta actividad ilegal pudiera prosperar. Algunas de las consecuencias
observadas en Nigeria fueron la reduccion del tradnsito maritimo de embarcaciones, el
aumento de la violencia en la zona del delta y el fortalecimiento de la estructura criminal
pirata mas alld de las fronteras nacionales desde 2010. Esto ultimo significé que el
fendmeno estaba proéximo a convertirse en un problema de orden transnacional, ya que
involucraba a mas de un Estado en la region.

Desde finales de 2010 los piratas nigerianos vieron la posibilidad de extender su
radio de accion adoptando una dimension internacional. Fue asi como los Estados mas
cercanos a Nigeria se convirtieron en los destinos elegidos por los criminales para realizar
sus diferentes ataques y robos maritimos. Benin y Togo fueron los primeros en sufrir la
proliferaciéon de la pirateria, la cual como en el caso de Nigeria, trajo diferentes
repercusiones.

Por esta razdn el presente capitulo tiene por objetivo, presentar los principales
factores que provocaron la propagacion de la pirateria a Benin y Togo. En este apartado se
mencionaran también algunos de los ataques que perpetuaron dicha situacién y sus
respectivas caracteristicas. Finalmente, se expondran las repercusiones mas importantes en
Benin y Togo, entre las cuales se puede observar la exacerbacion de la inseguridad

maritima como resultado de las actividades criminales y sus diferentes acciones.

2.1. Factores que propiciaron la prolongacion de la pirateria

Como se observd anteriormente a finales de 2010 la pirateria de Nigeria dejé de ser una
preocupacion exclusivamente nigeriana, en el sentido que empezaron a observarse
diferentes ataques en algunos Estados proximos (Ver Anexo 2). La situacion se confirmo
segiin reportes y registros de la OMI, los cuales reflejaron que existia una evidente

proliferacion de los actos criminales en las aguas de Benin (mas de 10 ataques) y Togo
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(cerca de 11 ataques) (ICC Commercial Crime Services 2012). Varias cosas eran claras en
esta situacion: Primero, los esfuerzos gubernamentales de Nigeria por mejorar la marina y
las politicas de seguridad en los puertos’ hicieron que el perimetro de accién de los piratas
se extendiera a territorios aledafios. Segundo, esa expansion demostrdo que la dimension
transnacional (adoptada por los criminales nigerianos para mantener el negocio), era cada
vez mas fuerte y popular en la region. Y tercero, era necesario verificar si existian factores
independientes a la situacion nigeriana, que de alguna forma hayan facilitado la
propagacion de la pirateria a Benin y Togo.

Se puede decir que, varios elementos exogenos a la pirateria nigeriana influyeron en
la extension de la actividad. Sin embargo, fueron principalmente dos los factores que
terminaron de crear el escenario perfecto para que la estructura pirata fortaleciera su
dimension trasnacional: Las politicas domésticas de Benin y Togo, y la falta de una
estrategia maritima regional en el golfo de Guinea. El primer factor hace referencia a la
falta de politicas internas encargadas de mantener la seguridad maritima en los Estados.
Esta se entiende como “la prevenciéon de actos ilicitos en el ambito maritimo, ya sea que
afecten directamente al pais o region de que se trate, o los autores en transito” (Onuoha
2009, pag. 32).

A partir de esto se puede decir que en Benin y Togo no tenian establecidas politicas
y lineamientos internos capaces de prevenir actos criminales en sus aguas territoriales. No
se contaba con equipos de vigilancia adecuados, personal preparado, no existia asistencia
técnica en caso de emergencia para las embarcaciones que pasaban por sus aguas
territoriales, entre otras cosas. En Benin, por ejemplo, se llegd a notificar la poca
funcionalidad de su flota, en el sentido que ésta solo poseia un par de barcos tripulados por
2 patrulleros de edad avanzada inexpertos en la proteccion del dominio maritimo beninés
(International Crisis Group 2012, pag. 19).

A pesar de lo anterior, se rectificaba que esas medidas respondian y se limitaban a la
extension de las costas de Benin y Togo. Es decir, frente a una longitud costera menor a

123 kilémetros en cada uno de estos dos paises (Beattie 2012, pag. 43), no era necesario

> Los esfuerzos fueron coordinados a través de la Marina Nigeriana y la Agencia Maritima de Administracién
y Seguridad (NIMASA) (Adejimi 2015, pag.3).
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tener mayor control maritimo o ejercer varios esfuerzos para asegurar la superficie. Asi,
cualquier tipo de interés en grandes operaciones de vigilancia, o progreso de las fuerzas
navales beninesas o togolesas resultaba insignificante. En el caso de Benin, para 2009, se
contaba con solo 2 barcos de control obsequiados por China afios atras (Biziouras 2013,
pag. 117). A pesar de tenerlos, el gobierno beninés no tuvo disposicion en mejorar su flota
o adquirir nuevos tanques, dejando una marina rudimentaria e ineficaz a cargo de su
seguridad maritima.

En la misma linea, Togo tenia un sistema de control maritimo obsoleto, pero su
mayor dificultad era la ausencia total de embarcaciones y guardias de control (Ver Anexo
3). Fue hasta 2010 que recibidé de Estados Unidos un defensor de barcos para hacerle frente
a los robos maritimos en sus costas; sin embargo, este no contaba con personas capacitadas
para cubrir en su totalidad la vigilancia de su longitud costera (Wertheim 2014, pag. 92).
Esa falta de entrenamiento también era responsabilidad del gobierno, ya que estaba en sus
manos designar un personal adecuado para garantizar su seguridad maritima.

El analista del Centro Africano de Estudios Estratégicos (ACSS), Augustus Vogel,
corrobor6 esta informacion. Por un lado, manifesto que algunos Estados africanos se
interesaban mas en las fuerzas de tierra —como los ejércitos, los medios de transporte—
dedicando poca inversion a las unidades maritimas y a las guardias costeras (Vogel 2011,
pag. 2). Por otro, aseguré que en Africa Occidental el uso incorrecto de las marinas y las
guardias costeras hizo que la proteccion de las aguas fuera ineficaz. Esto se debe
principalmente a la confusion de tareas entre las dos; la marina encargada generalmente de
los asuntos diplomaticos de un Estado (visitas oficiales a otros Estados, misiones de apoyo,
etc.), fue responsable de las misiones de la guardia costera, como son la seguridad maritima
y la proteccion del dominio maritimo (Vogel 2009, pag.5). Se puede decir que este error de
roles, promovido por algunos gobiernos de Africa Occidental, hizo que el control de las
aguas no fuera funcional ni practico.

Asi, la capacidad de Benin y Togo para prevenir posibles actos piratas en algun
punto de su extension costera y/o tratarlos de ser necesario era inexistente. Esto basandose
efectivamente en la escasez de elementos internos dedicados a la proteccion de todas las

actividades relacionadas al ambito maritimo. Por esta razon se dice que la falta de politicas
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maritimas y/o la ineficaz administracion nautica de estos dos Estados, ademas de la débil
inversion en equipo y personal fueron factores que facilitaron la expansion de la pirateria
nigeriana a sus territorios, pues contaban con las condiciones propicias para llevar a buen
término este tipo de actividades.

Ahora bien, el segundo factor que facilit6 la extension del fendémeno, fue la ausencia
de una estrategia maritima en la region (para efecto de este caso se vera solo el ambito de

seguridad que involucra la estrategia). Esta se entiende como

la direccion de todos los aspectos del poder nacional que se refieren a los intereses de una
nacioén en el mar [...] implica otras funciones del poder del Estado que incluyen [...] la
seguridad y la defensa del comercio en el mar; pesca; la explotacion, conservacion,
regulacion y defensa de la zona econdémica exclusiva del mar; defensa costera; seguridad de
las fronteras nacionales [...]; asi como la participacion en las preocupaciones regionales y
mundiales relaciones con el uso de los océanos [...] (Hattendorf 2013, pag. 7).

En este sentido resulta evidente que en la region no se prestaba atencion a los
posibles riesgos maritimos, hasta que empezaron a hacerse visibles primero en Nigeria,
luego en Benin y Togo. La pirateria fue uno de estos asuntos que carecia de tratamiento por
parte de los Estados del golfo de Guinea —como ya se ha manifestado— dado que no se
contaba con centros de control, guardias costeras eficaces, oficinas y/o departamentos
encargados del tema (Hattendorf 2013, pag. 7). Y si esos elementos que eran basicos para
tratar los riesgos maritimos, no eran visibles, mucho menos se iba a encontrar una
participacion conjunta de los Estados del golfo en torno a los intereses y preocupaciones en
el mar. En pocas palabras, no existia una coordinacién activa que vinculara a los Estados de
la zona para tratar los efectos de la pirateria y/o cualquier otro problema®.

Esto puede tener una explicacion y es que los Estados de Africa Occidental en su
intento por ratificar su soberania, dedicaron pocos esfuerzos contiguos para hacerle frente a
las actividades criminales en el espacio maritimo (Guedes 2014, pags. 403-404). En este
orden de ideas la excesiva preocupacion de los Estados africanos por mantener el orden y la

obediencia dentro de sus fronteras, desplazd a los protocolos maritimos regionales

® Pese a que en 2008 en respuesta a los hechos reportados en Nigeria, la Comunidad Econémica de los
Estados de Africa Occidental (CEDEAQO) promovié un plan para establecer dicha estrategia, los Estados
miembros no desarrollaron ninguna iniciativa.
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encargados de intercambiar informacion, crear zonas conjuntas de control, etc. Por esta
razon, para el ano en el que empezaron a reportarse actos piratas en Benin y Togo, no
existian mecanismos coordinados entre los Estados para prevenir los crimenes o al menos
para suministrar una solucion.

Se puede decir, por un lado, que la falta de una estrategia integrada sugirié que las
actividades ilegales de orden transnacional, como la pirateria, no tenian mayor importancia
en las relaciones internacionales de los Estados del golfo. Pero de otro, fueron los
criminales los que si aprovecharon la situacion para crear redes fronterizas y ampliar su
marco de accion. En el caso de Benin se llegd a decir que los piratas nigerianos crearon
redes comunitarias con grupos benineses en las que intercambiaban informacion, barcos,
estrategias y conocimientos para llevar a cabo los robos maritimos en el principal puerto del
pais, Cotonu (International Crisis Group 2012, pag. 19).

Por su parte, en Togo, los piratas crearon un espacio alrededor de las aguas
territoriales togolesas llamado el ‘Triangulo de Togo’, el cual se utilizd con el fin de
expandir el mercado de crudo robado a otros territorios; en este lugar se vendia el petrdleo
ilegal, pero también se coordinaban otros crimenes maritimos que proporcionaban grandes
ganancias para los piratas (Ismail y Martyns 2014, pags. 77-78). Luego, era evidente que
esa red criminal compuesta por piratas, comerciantes de crudo y demas interesados, se fue
ampliando y fortaleciendo ante la falta de estrategias maritimas regionales que prohibieran
su desarrollo.

Fue asi como el segundo factor terminé de crear el escenario perfecto para que los
piratas pudieran extender el negocio de los crimenes maritimos a otros territorios. Benin y
Togo empezaron a reportar ataques y en algunos casos intentos de robo que fueron
frustrados por varias razones. En todo caso, la prolongacion de la pirateria de Nigeria en
estos dos Estados era un hecho, pues tomo fuerza y se consolid6. Fue en este momento
cuando los gobiernos preocupados por su nivel de violencia y agresion, asi como por el
ambiente de inseguridad maritima que se generd en la zona, intentaron emprender medidas

para controlarlo.
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2.2. Desarrollo de la actividad pirata en Benin y Togo

Se ha dicho que algunos factores de la pirateria de Nigeria y los componentes externos a
¢ésta, provocaron la aparicion de ataques maritimos en Benin y Togo; no obstante, el
problema no fue simultaneo en los dos Estados. Benin fue el primer Estado —después de
Nigeria— en observar crimenes piratas desde finales de 2010. Inicialmente, los reportes
anunciaron el secuestro del barco petrolero Valle di Cordoba en diciembre de 2010 y el
intento de robo del Duzgit Venture en Marzo de 2011 a poca distancia del puerto Cotonu, el
mas importante de Benin (Beattie 2012, pag. 43).

Del primero se dice que los piratas sorprendieron a la tripulacion al abordar el
buque, dejando como resultado el robo de varias toneladas de petroleo; del segundo, se
asegurd que durante las operaciones criminales los piratas obligaron al personal del Duzgit
a dirigirse cerca de la ciudad nigeriana Warri, para luego abandonar la embarcacion cerca a
Lagos, sin llevar a cabo algun robo (UNODC 2013, pag.50). Estos ataques sirvieron de
ejemplo para explicar una situacién que continu6 durante un periodo en las aguas de Benin.

Los crimenes se prolongaron entre diciembre de 2010 a septiembre de 2011,
completando un ciclo de violencia e intimidacion (Ver Anexo 4). Para mediados de 2011 la
cifra aumentd a 28 robos’, en general de tanques que transitaban quimicos, petroleo y otro
tipo de cargas no identificadas (Beattie 2012, pag. 43). Una de las estrategias utilizadas por
los piratas para cometer estos asaltos fue obligar al personal de la embarcacion a navegar
con destino desconocido; en este lugar se encontraban otros criminales listos para desviar la
carga a las embarcaciones piratas, despojando a los tripulantes del contenido del buque
cisterna para ser comercializado en el mercado negro (ICC 2011, pags. 26-27).

El fin de esta estrategia o el interés por estas cargas era el mismo para todos los
grupos que se dedicaron a la pirateria, es decir, enriquecerse con la venta de los bienes
robados. Sin embargo, en Benin no se hablaba de una sola banda criminal, ya que los hurtos

eran cometidos por dos grupos principalmente: Piratas nigerianos y bandas beninesas. En

" Segiin reportes de la Oficina Internacional Maritima, los mas importantes fueron el Freja Nordica, el Eagle
Miri, el Aristofanis, el New Ranger, el Paterna, el Aegean Star, el RBD Anema E Core, el Emocean, el
Mattheos I, el Northern Bell y el Baltic Mariner (ICC 2011, pags. 26-27).
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primer lugar, los mas antiguos en el negocio (grupos de Nigeria) siguieron cometiendo sus
agresiones en aguas extranjeras. Aprovechando que los puertos benineses no tenian mayor
control maritimo, los piratas nigerianos se sirvieron de la cercania para recuperar a sus
objetivos asaltandolos cerca de Cotont (International Crisis Group 2012, pag.18). Se puede
decir que esa contigiiidad les permitioé por un lado, observar como embarcaciones que antes
pasaban por Nigeria se desviaban para detenerse en Benin; y por otro, les ayudo a crear una
serie de estrategias para no perder su negocio, sino extenderlo mas alla de Lagos.

En segundo lugar, bandas beninesas siguieron el ejemplo de sus vecinos al encontrar
en la estructura pirata un negocio atractivo también para sus integrantes e interesados. Sin
embargo, estos grupos fueron formados por los propios piratas nigerianos. Inicialmente en
su afan de ampliar el numero de ataques reclutaron a jovenes del vecino pais para obtener
informacion de contrabandistas locales; posteriormente, fueron las bandas de Benin las que
se fascinaron por la estructura criminal pirata y dejaron de ser intermediarios con los grupos
nigerianos, para convertirse en los lideres del negocio en su pais (International Crisis Group
2012, pag. 19).

La participacién de estos ultimos sugirid la conexion con autoridades del puerto
Cotonu, lo que resultd ser similar a la situacion nigeriana. Los piratas de Nigeria
encontraron un respaldo en ‘informadores’ dentro del puerto Lagos, pues entregaban datos
de las embarcaciones mas lucrativas haciendo mas faciles los robos (Beattie 2012, pag. 44).
El recuento de los ataques en Benin sugeria que los robos y demds también tenian un grado
de anticipacion. Esto solo podia suceder con una asistencia en tierra que ofreciera diferentes
datos a los criminales sobre horas de llegada y salida de embarcaciones, posibles rutas de
navegacion de grandes barcos, entre otras cosas (Beattie 2012, pag. 44). Y si a esto se suma
los bajos ingresos que recibian los trabajadores del puerto Cotonu, resultaba claro que dicha
ayuda podia derivarse de algunos miembros del personal portuario. Al igual que en Nigeria,
a cambio de su complicidad podian recibir un porcentaje de dinero por cada robo cometido.
Luego, los grupos criminales benineses y los trabajadores el puerto de Cotonu, vieron en la
pirateria una oportunidad para mejorar sus ingresos.

En Togo, la situacion no fue muy diferente, en primer lugar porque tampoco existia

control maritimo —en este caso cerca de la regiéon donde se encuentra la capital Lomé—
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facilitando nuevamente la proliferacion de la pirateria. En segundo lugar, las condiciones de
pobreza en algunas zonas maritimas incitaron la adopcion de actividades criminales
lucrativas desde 2011, tal como sucedié en Benin y Nigeria. A pesar de esto, las alarmantes
cifras de pirateria en Benin forzaron a los duefios de las embarcaciones a buscar rutas y
puertos alternos para realizar las actividades comerciales. Togo resultd una opcion
atractiva, debido a que su cercania geografica a Benin y Nigeria facilitaba las dinamicas
comerciales, al mismo tiempo que se podia evitar un posible ataque pirata.

Fue asi, como el Estado togolés se convirti6 en el elegido por las navieras,
beneficiandose de esta decision esporadicamente, en el sentido que la actividad en los
puertos del pais aument6 considerablemente en 2011 pero fue cambiando a medida que
empezaron a reportarse asaltos piratas (Tyler 2013, pag. 2). En 2012 era un hecho que la
delincuencia maritima se habia proliferado también en aguas togolesas, pues los crimenes
superaron las cifras del 2011 preocupando a las autoridades de este pais (Ver Anexo 5). Los
mas alarmantes fueron el robo al MT BW Rhine, MT Anuket Emerald, MT Energy
Centurion y MT Wappen Von Hamburg; casi todos cometidos en la noche cerca a la costa
de Lom¢ por grupos bien equipados (ICC 2012, p. 21-33).

Se puede decir que en Togo también se observaron algunas de las estrategias
criminales que se habian popularizado afos atras en Nigeria. Por ejemplo, los piratas
togoleses también se organizaron en grupos, unos en tierra y otros en mar. Alrededor de 12
criminales conformaban el grupo de mar, y se encargaban de rodear la embarcacion,
preparar la carga para ser transferida a un barco pirata, y bloquear a la tripulacion en una
cabina para hacer mas facil el escape (Almeida 2012). Esto hizo que la pirateria también
presentara una estructura criminal organizada en Togo, en la medida que se tenian actores,
roles, acciones definidas, apoyo logistico, etc.

Pese a esto, en algunos casos la estructura ideada por los nigerianos no fue del todo
efectiva en Togo, debido a la respuesta ocasional de la marina togolesa frente a las alertas
de algunas embarcaciones. Por ejemplo, durante uno de los intentos de ataque en abril de
2012, la tripulacion del barco se encargo6 de advertir a las autoridades togolesas, recibiendo

ayuda para disuadir a los piratas (Gcaptain 2012). No obstante, este fue uno de los pocos
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casos en el que la marina actud y evitoé un ataque, lo que lleva a pensar que el negocio era
mas fuerte que cualquier tipo de vigilancia maritima o control cerca de Lomé.

Fue asi como se perpetudé un escenario de inseguridad maritima, en el cual era
factible la idea de aumentar el nimero de ataques y robos. Los piratas no dudaron en
continuar con sus acciones violentas y agresivas contra las embarcaciones mas importantes
en términos econdmicos que pasaban por Benin y Togo, aumentando los registros de

pirateria en la region.

2.3. Inseguridad en el ambito maritimo de Benin y Togo

Se ha manifestado que el negocio de la pirateria en Benin y Togo se convirtié en un acto
ilicito que no pudo ser controlado por los paises en cuestion. Entre otras cosas por la
ausencia de guardias costeras y estrategias regionales en el golfo de Guinea que se
encargaran de prevenir los robos en los dos Estados. Asi, la percepcion de seguridad
maritima era nula, ya que las actividades ilegales generaron graves consecuencias en el
ambito o dominio maritimo de Benin y Togo.

Benin fue el primer Estado en sufrir algunas repercusiones en su dominio maritimo,
entendido por Raymond Gilpin “como todas las areas y cosas [...] en relacion con [...] un
mar, océano [...] incluyendo todas las actividades maritimas relacionadas, la
infraestructura, la gente, la carga, buques y otros medios de transporte” (Gilpin 2007, pag.
1). Por ejemplo, las actividades del puerto Cotonu comprendian el 70% del ingreso total del
gobierno beninés, pero cuando los piratas empezaron a cometer sus asaltos en el 2011, este
se redujo considerablemente; en especial por la disminucién del transito maritimo a
mediados de 2011 (cerca del 70%), debido a que las companias navieras decidieron buscar
nuevas rutas mas seguras para llevar a cabo sus actividades (Beattie 2012, pag. 44).

La desviacion del trafico maritimo a otros puertos fue resultado primero, de la
desconfianza generada en la misma tripulacion del barco, teniendo en cuenta que no
estaban dispuestos a sacrificar su bienestar, asi como la proteccion de sus cargas por rutas
mas cortas, como la de Benin. Segundo, del aumento en las polizas de seguro por la

inclusion de Benin dentro de las areas maritimas mas peligrosas. Esto estuvo a cargo del
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Joint War Committee, una dependencia de la aseguradora Lloyd’s delegada para anexar la
zona econdmica exclusiva de Benin dentro de la lista de paises con mayor riesgo en sufrir
dafios maritimos (Beattie 2012, pag. 44).

Esto ultimo hizo que los duefios de los barcos no estuvieran dispuestos a pagar
seguros mas altos ante la excesiva vulnerabilidad del paso en Benin. De esta forma, si no se
ampliaba el rango de los seguros y persistian los actos ilicitos en el ambito maritimo de
Benin, era innegable que el transito dejaria de ser constante. Pero eso no fue todo, ya que
una de las repercusiones a la hora de extender los seguros fue aumentar el costo de envio de
las cargas que transitaban los barcos (AllAfrica 2013). Por supuesto, Benin y su poblacién
fueron los principales afectados por los nuevos precios que los comerciantes extranjeros
introdujeron a las mercancias importadas; eso implicaba menor competitividad en las
dinamicas comerciales, en especial en las exportaciones beninesas; asi como aumento en el
costo de vida por la misma subida de los precios (UNODC 2013, pag. 51).

Esto despert6 la preocupacion de algunos sectores benineses que se mostraran
interesados en la situacion del pais. Por ejemplo, el presidente de turno, Yayi Boni, se
inquietd no solo por las consecuencias en la economia del pais, sino también por el
retroceso del Puerto Cotont frente a las iniciativas que estaba desarrollando (International
Crisis Group 2012, pag. 19). Este estaba desempenando la razon de ser de todo puerto, es
decir, garantizaba su actividad maritima (Ruaa 2006, pag.l1), pero al mismo tiempo
empresarios buscaron estrategias para convertirlo en un puerto innovador en la region.
Respecto a esto ultimo, la ubicacion de Cotonu resultaba estratégica para convertirse en
‘puerto hub’, es decir, “[uno en el que] la mayor parte de las operaciones que se realizan
corresponden a trasbordo de mercancia entre buques [...]” (Raa 2006, pag. 14).

Se puede decir que bajo unas condiciones de seguridad minimas, Cotoni como un
hub le hubiese dado reconocimiento al pais y mayor eficiencia en su actividad maritima.
Primero, porque ofreceria un manejo operacional de la actividad maritima diferente al de
otros puertos; segundo, utilizaria una infraestructura moderna y funcional; y tercero,
mejoraria sus relaciones comerciales con Europa, Asia, América, y paises africanos como
Niger, Mali, Burkina-Faso (Gouchola 2013, pag. 6). No obstante, en Benin fue evidente

que la presencia de piratas limit6 el ideal de Cotoni como un hub, asi como las funciones
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basicas y los servicios que estaba llevando a cabo el puerto. En este orden, fue este
estancamiento lo que llegd a preocupar mas al presidente Boni, pues los planes de
desarrollo para aumentar la actividad maritima, jugando con una situacion inestable en sus
aguas territoriales, solo provocarian retrocesos en el transporte, el comercio del pais y la
estabilidad de Cotonu.

Por otro lado, el retroceso econdmico fue mas alla al pensar las consecuencias en
otros sectores de Benin. El poder adquirido por los piratas en el pais fue muestra de que la
estructura criminal también fue productiva como en otros Estados, debido a que ofrecio
algunos beneficios para aquellas personas pobres y marginalizadas. Sin embargo, este éxito
hizo que el gobierno se interrogara sobre el poder del mercado criminal (petroleo robado), y
de la estructura formada por los mismos delincuentes al no poder ser regulado o intervenido
por el Estado (Gouchola 2013, pag. 12). Por ejemplo, Benin como pais no dependiente del
petroleo estaba observando como el negocio del mercado negro se convertia en uno de los
mas rentables. O como esa estructura pirata significaba mayor corrupcion en Benin, pues
los criminales fortalecian sus conexiones con politicos benineses y grandes hombres de
negocios.

Esto hizo que el punto mas preocupante fuera el poder de la pirateria en el futuro
politico del pais (Gouchola 2013, pag. 15). En la medida que esa relacién econdmica pirata,
politico y demads actores de la vida diaria beninesa siguiera siendo una alternativa
econdmica y social para los habitantes desempleados, pobres y/o marginalizados, la
confianza que tenian estos ultimos con la clase politica dominante de Benin disminuiria.
Esto produciria un quiebre en las dinamicas del pais haciendo factible la idea que aquellas
personas que estaban adquiriendo mayor poder econdmico (ilegalmente) y social,
consiguieran en un futuro representacion politica, debido a que contaban con los medios
para financiar una campafia, pero también un apoyo indiscutible entre la poblacion
marginada de Benin (Gouchola 2013, pag. 15).

Pero eso no solo completaba un panorama preocupante, sino que se agravaba
mirando las repercusiones en otros Estados. En el caso de Togo, las consecuencias se
presentaron en menor proporcion que las observadas en Benin y/o Nigeria. Lo anterior,

debido a las esporadicas respuestas de la armada togolesa, las cuales propiciaron que
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algunos intentos de ataques piratas fueran estropeados y que los reportes fueran menores a
los de otros Estados de Africa Occidental. No obstante, no quiere decir que no se
observaran efectos negativos.

Por ejemplo, la explosion de la pirateria en Togo hizo que el transporte maritimo
también disminuyera y que las tasas de seguros aumentaran. Luego, el incluir un valor
adicional a los propietarios de los buques para poder transitar en aguas togolesas, provoco
que los duefios de barcos buscaran —como en los paises vecinos— rutas alternas y
desplazaran el trafico maritimo a otras zonas. Esto hizo que el nimero de barcos entrantes a
Togo se redujera en el 2012 en un 6,9%, debido a que en el 2011 se registro el ingreso de
1063 buques, mientras que en el 2012 —con los ataques piratas— solo se encontro el reporte
de 989 barcos (Agence Ecofin 2014).

A partir de esto, se puede decir que la repercusion mas preocupante fue la variacion
en el movimiento portuario. Primero, porque durante 2000 y 2011 el Puerto Autonomo de
Lomé evidencié un aumento anual significativo en su actividad comercial del 6%, pasando
de 2.655.433 toneladas en el afio 2000 a 8.248.393 toneladas en 2011 (Derman 2012, pag.
2). Dicho aumento representaba mejoras en el nivel de desempleo al ofrecer variedad de
trabajos a los togolesas, asi como un reconocimiento en la zona; pero, la oleada de ataques
piratas hizo que las cifras del puerto se estancaran. Segundo, porque dicha variacion se
tradujo en un grave retroceso del desarrollo y modernizacion de Lomé, parecido
nuevamente al caso de Benin.

Si bien estos ultimos efectos se esperaban en la medida que Benin y Nigeria ya los
habian predicho con su propia experiencia, no se pensaba que fueran a crear un escenario
para que las aguas togolesas pudieran ser incluidas dentro de las zonas de alto riesgo. En
este caso Togo no tenia la capacidad para hacer frente a las consecuencias de una posible
inclusion (International Crisis Group 2012, pags. 20-21). Algunas de ellas serian mayores
costos en el sector maritimo, cambios en los términos de los seguros, dificultad en las
relaciones comerciales, aumento el costo de vida de los togoleses, entre otras.

Ahora bien, como puede verse en los 3 paises se comparten algunos factores que
impactan en mayor o menor medida segin sea el caso. Por ejemplo, la falta de control

maritimo y la debilidad en las politicas domésticas para prevenir posibles ataques piratas
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son factores que se presentaron en Benin, Nigeria y Togo; no obstante, en Benin y Nigeria
se observaron con mayor fuerza estas falencias maritimas que en el caso de Togo, ya que en
este ultimo las guardias costeras esporadicamente respondian adecuadamente evitando uno
que otro asalto.

Sin embargo, existen dos factores que son comunes y se mostraron de igual forma
en los tres Estados. Primero, la ausencia de una estrategia maritima regional permitio por
un lado, la proliferacion de la actividad a otros Estados, y de otro, dificult6 la posibilidad de
una solucion integral a la amenaza desde un principio. Segundo, el alto nivel de corrupcioén
de las instituciones estatales en los 3 paises, contribuyo a la aparicion de la delincuencia
maritima, y a la perpetuacion de su estructura criminal en otros territorios.

En todo caso estos factores, unos mas intensos que otros, favorecieron el desarrollo
de la delincuencia maritima y como consecuencia una grave percepcion de inseguridad
maritima en las aguas de Benin, Nigeria y Togo. A partir de 2011 y en respuesta a algunos
llamados gubernamentales de la regién, empieza a concebirse a la pirateria como una
amenaza para la seguridad maritima y estabilidad de muchos Estados del golfo de Guinea,

lo que sera descrito en el siguiente capitulo.
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3. LA AMENAZA DE LAS ACCIONES PIRATAS A LA SEGURIDAD MARITIMA
DEL GOLFO DE GUINEA

Inicialmente la delincuencia maritima en el golfo de Guinea fue un problema que
desencadeno una serie de consecuencias para unos Estados especificos de la region: Benin,
Nigeria y Togo. Con el paso del tiempo y teniendo en cuenta la experiencia de Nigeria, se
comprendid que bajo el mismo contexto de pobreza, debilidad estatal y falta de
oportunidades, este problema de seguridad iba a presentarse en otros Estados; asi, en algin
momento Estados ‘no afectados’ podian ver en sus aguas la aparicion de ataques piratas.

Esto significo dos cosas: Primero, los ataques maritimos dejaron de ser un problema
nacional convirtiéndose en una situacion que atentaba contra la estabilidad maritima del
golfo; y segundo, ya no podia entenderse el problema de forma independiente, sino que era
necesario manejarlo entre los Estados involucrados. Fue asi, como la pirateria se convirtid
en una amenaza compartida para los Estados de Africa Occidental. Esto fue rectificado por
el Consejo de Seguridad de las Naciones Unidas mediante la emision de dos Resoluciones
(2018 y 2039), en las cuales se anunciaba el peligro de la amenaza pirata para el progreso
de la region, al mismo tiempo que la obligacion de mejorar los vinculos regionales para
combatir esta actividad.

Siendo asi, este capitulo presentard inicialmente el contexto en el que se considerd a
la pirateria como una amenaza a la seguridad maritima del golfo de Guinea. Enseguida, se
expondran los primeros avances regionales en respuesta a las disposiciones de la primera
Resolucion del Consejo de Seguridad (2018), y se explicard por qué se emite una segunda
Resoluciéon en el 2012. Finalmente, se mencionara por qué el contexto establecido en el
golfo de Guinea, permite evidenciar la posibilidad de crear un Complejo de Seguridad

Regional en la zona.

3.1. La pirateria de Benin, Nigeria y Togo: Una amenaza compartida

Es claro que el ambiente de inseguridad maritima percibido en las aguas de Benin, Nigeria

y Togo entre 2011 y 2012, reflej6 que la pirateria en la zona estaba adquiriendo mayor
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fuerza con el paso del tiempo. Tras esta situacion se ratifico que los 3 Estados seguian
siendo débiles a la hora de enfrentar la actividad ilegal, en otras palabras no existia una
cohesion socio-politica y juridica para hacerle frente a los desafios externos; asimismo, se
demostrd su grado de vulnerabilidad hacia los efectos de los robos maritimos, es decir, poca
capacidad para enfrentar el poder de estos crimenes.

Estos puntos fueron suficientes para confirmar que la delincuencia maritima se
habia convertido en una amenaza de gran impetu para los Estados de la region. Segun el
tedrico Barry Buzan, una amenaza puede considerarse como aquella situacion y/o acto
propio de un contexto definido, que responde a un cambio generando miedo, peligro, duda,
enfermedad, ansiedad (Buzan 1991, pag. 43-50). Entorno a lo anterior se pueden decir
varias cosas: Primero, la pirateria en el golfo de Guinea responde a un contexto de pobreza,
falta de oportunidades, corrupcion politica, inexactitud en el control maritimo, etc.
Segundo, fue tal el alcance de la actividad que las aguas de muchos Estados de Africa
Occidental (entre ellos los Estados estudiados) fueron consideradas peligrosas y arriesgadas
por el alto nimero de ataques maritimos.

Y tercero, bajo estas circunstancias se podria decir que no solo se perjudicéd la
seguridad maritima de dichos Estados —como ya se demostro— sino también otros aspectos,
tal como el correcto funcionamiento interno (1) y el dinamismo internacional de los
Estados (2) (Buzan 1991, pags. 115-116). Respecto a la primera parte, ya se ha demostrado
como los ataques maritimos generaron un impacto negativo en la integridad funcional de
los 3 Estados. Vale recordar una vez mas como en Nigeria la dindmica interna de la
economia se vio perjudicada por esta situacion, pues la simple suspension de la pesca cerca
del pais por temor a robos, hizo que el precio del pescado aumentara al ser un bien escaso,
pero también que alrededor de 305.000 puestos de trabajo estuvieran en riesgo (Guedes
2014, pag. 403). O con el solo nivel de corrupcion alrededor de las actividades criminales
se pudo verificar que el mantenimiento de las funciones y de la estructura estatal de cada
uno de los paises ya indicados, se estancd o sufrid complicaciones resultado de la
delincuencia maritima.

Ahora bien, observando el segmento que hace referencia al dinamismo internacional

de Benin, Nigeria y Togo, se puede decir que también pertenece a la integridad funcional
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de los paises, no obstante fue el mas afectado por los crimenes maritimos. Lo anterior
debido a: La desconfianza popularizada entre la comunidad internacional para no transitar
por esta regién maritima; el aumento de precios en las dindmicas comerciales; y el peligro
que representaba para actores internacionales (como navegantes extranjeros, comerciantes,
etc.) mantener algun tipo de relacioén con el &mbito maritimo de los 3 Estados.

El analisis de estos puntos lleva a presentar otro de los elementos que permitieron
definir la delincuencia maritima como una amenaza, y se trata de su forma de operar.
Buzan advierte que un Estado al no tener precision de cuando va a suceder un hecho
peligroso, puede sugerirse que una amenaza ha adquirido gran intensidad (Buzan 1991,
pags. 134-137). En este caso, los ataques maritimos en la regidon se intensificaron
generando mayor incertidumbre en los Estados del golfo, asi como la posibilidad de sufrir
mayores repercusiones. Benin, Nigeria, Togo y muchos otros paises de la region, no tenian
presente cuando iba a suceder otro ataque para asi prevenirlo; y al no existir avances en el
control de los puertos y las aguas territoriales de los Estados, la prolongacion y desarrollo
de la actividad eran casi evidentes.

Fue asi como la forma de operar de la pirateria se intensificé tanto, que bajo los
postulados de Buzan fue esto lo que hizo que se convirtiera en un problema de seguridad
nacional (Buzan 1991, pag. 134). Sin embargo, dejo de serlo precisamente cuando se
reconocid que la delincuencia maritima no reconocia fronteras, sino que por el contrario
sobrepasaba los limites. Asi, otros Estados se preocuparon no solo por la probabilidad de
sufrir multiples consecuencias, sino también por la necesidad de interrumpir la intensidad
adquirida por ésta.

Pese a esto, detener la pirateria no era tan facil de conseguir y mas de forma
individual, pues era necesario entender que ésta se habia convertido en una forma de
crimen organizado transnacional. A diferencia de otras agrupaciones delictivas (bandas
juveniles y organizaciones terroristas) los piratas en Africa Occidental encontraron
facilidades —como ya se ha expuesto— para seguir cometiendo sus delitos fuera de Nigeria.
Lograron instaurar una estructura transnacional para asi mantenerse rentables, elemento que

rectifico su caracter de crimen organizado (El Pais s.f, pags. 25-28).
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La perpetuacion de esta estructura fue lo que cuestiono la capacidad de cada pais
para enfrentar el problema por si solo. En primer lugar, porque los niveles de corrupcion en
cada Estado demostraron que las actividades criminales transnacionales eran cada vez mas
aceptadas por los beneficios que representaban (Friman y Andreas 1999, pags. 11-13).
Segundo, porque el nuevo modelo de pirateria caracterizado por su dimension
internacional, estaba afectando en su conjunto la estabilidad del golfo (Sterio 2014).
Tercero, al implementar exclusivamente esfuerzos en un solo Estado para retener la
actividad criminal, los paises vecinos eran mas vulnerables a sufrir de ataques. Luego, ya
no podia verse la pirateria solamente como un problema nacional, pues los hechos
confirmaron que este asunto concernia a varios paises, debido a los efectos negativos que
trajo consigo para la estabilidad maritima de la region.

Asi, la pirateria empez6 a percibirse en varios Estados, particularmente Benin,
Nigeria, Togo y sus alrededores, como una amenaza compartida, entendiendo esta como
una accion hostil que al apreciarse en varios Estados —por su facilidad de actuar en
distancias cortas— resulta indispensable que su tratamiento y mitigacion se conciba de
forma conjunta (Buzan 1992, pag. 171). Fue asi como se hizo inexcusable fortalecer las
acciones regionales frente a la reduccion de dicha amenaza, ya que habia afectado a unos y
era avistada por otros. Buzan asegura que a causa de esto las relaciones de seguridad entre
los Estados vecinos aumenta (Buzan 1992, pag. 169). Y el caso del golfo no fue la
excepcion, pues se hizo hincapié en prevenir nuevos ataques maritimos a través de mayores
vinculos regionales y/o esfuerzos colectivos.

Esta situacion la corroboré el Consejo de Seguridad, quien inquieto por los hechos
en el golfo de Guinea y en respuesta a varias peticiones®, manifestd nuevamente la amenaza
que representaba la pirateria, asi como la obligacion de los Estados de la region para ofrecer
posibles soluciones. Lo anterior fue hecho a través de la resolucion 2018 expedida en 2011,
en la cual condend que los ataques y robos maritimos en el mar de la zona estaban
afectando la navegacion, el desarrollo econdmico de la regiéon y su seguridad. Para esto era

necesario por un lado, adoptar un enfoque integral de la amenaza a fin de entenderla, y por

8 En 2011 el presidente de Benin solicité ayuda a las Naciones Unidas (Kamal-Deen 2015, pag. 102).
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otro, formular estrategias e iniciativas regionales de seguridad maritima para prevenir
nuevos ataques (Naciones Unidas Resolucion 2018 2011, pag. 2).

El Consejo hizo énfasis efectivamente en la coordinacion regional en Africa
Occidental, teniendo en cuenta que la falta de esto fue lo que en un principio permitio la
proliferacion de la actividad criminal en aguas de Benin y Togo, por ejemplo. Y se logro el
objetivo, pues la resolucion fue el punto de partida primero, para que las operaciones en
curso —es decir, aquellas que se estaban llevando a cabo para el momento en el que sali6 el
documento— mejoraran y lograran su cometido; y segundo, para nuevos compromisos
regionales.

Uno de esos proyectos con signos de trayectoria fue la ‘Operacion Prosperidad’
entre Benin y Nigeria. El objetivo de esta colaboracion era mejorar el control maritimo de
sus aguas, para lo cual se especializaron en patrullas regionales y sus diferentes tacticas
(Kamal-Deen 2015, pag. 102). No obstante, no se alcanzaron los resultados esperados, pues
los Estados lideres en su intento por reducir la pirateria, provocaron que esta se extendiera a
otros territorios. Togo por ejemplo, fue uno de estos Estados que se vio afectado, al
observar el traslado de toda la actividad a sus aguas (Kamal-Deen 2015, pag. 103).

Se puede decir que algunos puntos de la Resolucion hicieron referencia ciertamente
a mejorar esos detalles, como lo era pensar mas alla de una simple cooperacion bilateral —
en este caso entre Benin y Nigeria— manejando el problema de una forma mas amplia (con
mas paises de la regién). Esto con el fin de no generar mas consecuencias
contraproducentes en otros Estados, pues éstos entrarian a formar parte de los interesados
por combatir cualquier crimen maritimo, previniendo la aparicion de amenazas en su
territorio. Y también, con el objetivo de mantener una percepcion sostenible de seguridad
maritima en el golfo, en el sentido que los esfuerzos por combatir cualquier ataque en el
mar persistirian al generar una agenda regional obligatoria.

Ahora bien, esto finalmente se mejord en las siguientes iniciativas y compromisos,
el hecho de tratar la pirateria como una amenaza compartida entre varios Estados de la
region. Sin embargo, aparecieron algunos puntos que se mostraron contradictorios con el
perfil de este marco regional para la accion. El primero fue la legislacion de algunos

Estados (Benin, por ejemplo) con respecto a la pirateria, la cual era incompatible con las
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disposiciones de Organizaciones Internacionales como la Convencién sobre el Derecho del
Mar (Kamal-Deen 2015, pag. 108). En otras palabras, manejaban un concepto diferente de
esta actividad al establecido por dicha Organizacion.

Esto significaba dos cosas, primero que la pirateria no seria preocupante dentro de
ese Estado (Benin si fuera el caso); segundo, que no se judicializarian a los piratas
capturados adecuadamente por falta de disposiciones legales, dejando impune el crimen
cometido (Kamal-Deen 2015, pag. 108). Luego, si se queria combatir la actividad ilegal de
forma conjunta era necesario crear un marco juridico semejante en la region. El cual podria
apoyarse en el intercambio de informacion (como tipos de castigo), propuestas y proyectos
para controlar las aguas territoriales, pero siempre bajo unos parametros comunes entre los
interesados.

El segundo punto que no coincidia con el propdsito de combatir la amenaza de
forma regional, fue la escasa voluntad de algunos Estados, nuevamente, para ratificar las
disposiciones de las convenciones internacionales a las que hacian parte. Este fue el caso de
algunos paises del golfo, que al ser signatarios del Codigo Internacional para la Proteccion
de los buques y de las instalaciones portuarias (ISPS en sus siglas en inglés)’, estaban
obligados a mejorar la proteccion de sus aguas y prevenir amenazas dentro del ambito
maritimo; sin embargo, no estaban cumpliendo los compromisos adquiridos (Gilpin 2007,
pags. 5-6).

Esto quiere decir que la firma no fue garantia de una debida ratificacion e
implementacién por parte de los Estados ‘miembros’. Luego, era indispensable que se
corroborara y siguiera el cumplimiento total de dichas disposiciones y hacerlas sostenibles
en el tiempo, si se queria hacer una base estable para enfrentar positivamente el peligro de
la delincuencia maritima y sus efectos en los Estados.

Teniendo claro lo que debia hacerse para dar inicio al compromiso regional en cada
uno de los Estados interesados, se procedia a garantizar el buen orden en el mar (definicién
que explica también la percepcion de seguridad maritima que se buscaba mantener).

Geoffrey Till entiende este concepto como el adecuado uso que se le da al mar en 4

° Es un documento que pretende establecer un marco internacional, enfocado a diferentes aspectos de la
proteccion y prevencion de amenazas en el sector maritimo (Organizacion Maritima Internacional 2002, pag.
5).
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‘valores’: el mar como recurso, el mar como medio de transporte, el mar como area de
dominio y el mar como medio para intercambiar informacion (Till 2004, pags. 310-311). La
propuesta regional buscaba precisamente garantizar cada uno de los valores en el golfo de
Guinea. Es decir, queria restituir la extraccion de los recursos maritimos, su transporte a
otros Estados, la jurisdiccion de los paises sobre el mar y sus recursos, y finalmente, el
intercambio de ideas provenientes de la investigacion marina (Till 2004, pags. 310-311).

Estos fueron los lineamientos bajo los que se guiaron algunas Organizaciones
Regionales para convocar reuniones relativas al tema y progresar en la supresion de la
pirateria. Por ejemplo, la Comunidad Econémica de los Estados de Africa Occidental
(CEDEAO) y la Comunidad Econémica de los Estados de Africa Central (CEEAC)
lideraron una reunion sobre seguridad maritima a finales de marzo de 2012, en la cual se
tratd de encontrar un camino para garantizar la seguridad y el buen orden de sus dominios
maritimos, a través de un Memorando de entendimiento (MoU) que reprimiera la pirateria
en la zona (Owolabi 2012).

Otro caso fue el de la Comision del Golfo de Guinea (CGG) que en conjunto con la
Organizaciéon de las Naciones Unidas y la CEDEAO, presentaron un esquema orientado a
la estrategia maritima que debia tener la region (Engel 2014, pags. 15-20). Estos fueron
algunos de los avances para comprometer inicialmente a los Estados afectados y a las
Organizaciones a las que hacian parte, a crear una agenda coordinada en la region sobre
temas de seguridad maritima.

A pesar de dar el primer paso para la estrategia en el golfo —en cumplimiento
primero de las sugerencias hechas por el Consejo de Seguridad, y segundo de lo pactado en
las reuniones regionales— algunos Estados se concentraron solamente en establecer
controles internos para atacar directamente la amenaza dentro de su territorio. Uno de los
mas importantes fue el liderado por Nigeria, a través de la Operacion ‘Pulo Shield” (2012),
la cual “fue establecida para eliminar [...] la pirateria y todas las formas de robo maritimo
dentro de su area de responsabilidad” (Onuoha 2012, pag. 10).

Otro caso significativo fue el de Benin, quien también adecué medidas para
mantener en el minimo la intensidad de la pirateria, como fue la creacion de sistemas y

plataformas de vigilancia en las aguas beninesas (Onuoha 2012 pag. 10). Este tipo de
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intervenciones resultaban importantes, ya que prevenian nuevas oleadas piratas en sus
aguas. En otras palabras, al mejorar las condiciones internas de seguridad y control se
estaba atacando una de las causas de la pirateria en el puerto de Cotonu y sus alrededores, o
como se habia mencionado en el capitulo anterior uno de los factores externos a la pirateria
nigeriana.

Sin embargo, esos progresos internos eran contradictorios con la agenda regional
que se estaba adelantando, debido a que no se estaban articulando como un punto adicional
obligatorio para cada Estado del marco; sino que pocos paises al mejorar sus condiciones
internas de seguridad proyectaron su problema a los territorios aledaios observando por un
lado una actitud desafiante frente a los avances regionales. Por otro lado, un retroceso en la
finalidad de la estrategia que sugeria manejar la amenaza compartida entre todos.

Por esto, se puede decir que las concertaciones regionales tenian que efectuarse
inmediatamente, dado que si no se hacian, los Estados con capacidad para certificar su
bienestar maritimo comprometerian a otros con el peligro que representaba la pirateria.
Ademas, era necesario pensar que el triunfo interno tendria mayor éxito con nuevas formas
de cooperacion y acuerdos multilaterales, para combatir la amenaza de forma integral y

alcanzar mejores resultados.

3.2. Segundo llamado para la estrategia maritima en el golfo de Guinea: Resolucion

2039

El manejo de la pirateria maritima en el golfo de Guinea, generd una especie de disyuntiva
para los Estados, entre continuar con los avances internos dedicados a mejorar las politicas
domésticas de seguridad o encaminarse hacia una estrategia regional para combatir la
amenaza que representaba. Si bien, bajo un analisis correcto estas ideas no deberian ser
excluyentes, pues cada esfuerzo —fuese interno o colectivo— estaba dirigido al mismo
objetivo y de alguna forma se apoyaban.

Sin embargo, la falta de compromiso de los paises del golfo para efectivamente
disminuir la pirateria a través de avances internos y/o regionales, llevd a que en el 2012 el

Consejo de Seguridad publicara otra Resolucion (2039) haciendo referencia nuevamente al
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problema en la region. En esta se recalco “la urgente necesidad de idear y adoptar medidas
eficaces y practicas para luchar contra la pirateria y el robo a mano armada en el mar en el
Golfo de Guinea” (Naciones Unidas Resolucion 2039 2012, pag. 1). Resultaba casi
repetitivo el documento, en la medida que registraba la gravedad de los ataques maritimos
para los Estados y todos los actores involucrados con el mar, es decir, reconocia una vez
mas la amenaza de la pirateria para la region.

Pese a esto, se hizo excesivo énfasis en la coordinacion regional a partir de las
iniciativas y las medidas preparatorias que habian adelantado algunos Estados y
Organizaciones de la regiéon (Naciones Unidas Resolucion 2039 2012, pag.2). Celebraba el
hecho de observar algunos esfuerzos con respecto al primer documento emitido en 2011
(2018), pero daba la sugerencia de concretarlas y materializarlas a fin de dar un punto final
a la preocupacion regional.

Quizas esto fue uno de los puntos que hizo novedosa la nueva Resolucion del
Consejo, pero se puede decir que el mas importante, fue la invitacion a adoptar algunos
cambios en el marco juridico interno de los Estados'®, y asi garantizar igualdad en la
cooperacion regional (Naciones Unidas Resolucion 2039 2012, pag.3). Esto recuerda uno
de los puntos —anteriormente mencionados— que parecian ser contradictorios con el perfil
del marco regional que se buscaba implantar en la zona. Luego, se reconocid que sin esa
correccion de conceptos, leyes y demas, no se podia avanzar a una verdadera estrategia
maritima. Era de esperarse que en los proximos escritos de Organizaciones Internacionales
se identificaran estos problemas, en virtud que durante la practica no se corriera el riesgo de
llegar a diferencias entre los Estados.

Ahora bien, esta Resolucion sirvidé una vez mas para que algunas Organizaciones
regionales se pronunciaran y trataran de dar otros pasos en el objetivo final. La CEDEAO
trato de replicar la oficina de seguridad maritima creada por la CEEAC, la cual buscaba
precisamente entender el problema de forma integral y prevenir la aparicion de amenazas
en el centro de Africa; asimismo, planed una zona piloto (Zona E) compuesta inicialmente

por Benin, Nigeria y Togo para responsabilizarse de la pirateria en las aguas riberefias, a

1% Entre ellos “[...] establecer un marco juridico para la prevencién y represién de la pirateria y el robo a
mano armada en el mar [...], y alienta la cooperacién regional en este sentido” (Naciones Unidas Resolucion
2039 2012, pag.3).
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través del intercambio de informacidn, recursos, etc. (International Crisis Group 2012, pag.
23). Se puede decir que ya se empezaba a ver finalmente las iniciativas internas y
regionales plasmadas en acciones claras y practicas para dar fin a la pirateria en la region.

Claro esta que tan solo eran ensayos, en otras palabras, fue un paso que se debio dar
tiempo atras, después de varios afios de sufrir las consecuencias de los ataques maritimos.
No obstante, por fin se comenzaba a apreciar en la Comunidad Internacional los cimientos
de la anhelada estrategia regional. La base de ésta también fue tratada por la CGG en
Noviembre de 2012 durante una reunidn, en la que se concert6 iniciar un didlogo inter-
estatal para mejorar las condiciones de seguridad maritima en la region; de esta forma se
firmé la Declaracion de Luanda sobre la Paz y la Seguridad en el golfo de Guinea
(Chatham House 2013, pag. 5).

Otras reuniones se celebraron a lo largo del 2012, todas con el mismo proposito y
finalidad. Mas alla de combatir los factores que propiciaron la expansion de la pirateria de
Nigeria a Benin, Togo y otros Estados, era encontrar la forma de prevenir nuevos ataques
en cualquier lugar de la region. Para esto fue inevitable contar también con el apoyo de
Estados no pertenecientes a Africa Occidental. Por ejemplo, Francia respaldd la causa
mediante un proyecto llamado ‘Apoyo para la Seguridad Maritima en el Golfo de Guinea’
(ASECMAR en sus siglas en inglés), el cual tenia varios objetivos: Primero, mejorar las
estrategias maritimas de Benin, Ghana y Togo, inicialmente, y Costa de Marfil, Guinea y
Nigeria meses; segundo, fortalecer su administracion interna frente al tema; y tercero,
promover nuevamente la coordinacién regional (International Crisis Group 2012, pag. 25).

El apoyo de Francia resultaba obvio en la medida de los antecedentes historicos,
como también era el de Estados Unidos. El Estado americano apoy6 desde un principio la
lucha contra los crimenes maritimos al abastecer de unas cuantas flotas a algunos de los
Estados mas perjudicados (como se explico en el caso beninés). Durante 2012 continu6 con
su labor, donando cerca de 5 barcos a la region, y promoviendo ejercicios de entreno en
diferentes paises del golfo (International Crisis Group 2012, pags. 25-26).

Todo esto fue agradecido en la region, pero de nuevo no se alcanzaron los
resultados esperados. Cabe recordar que a mediados de 2012 en Togo se registrd una fuerte

oleada de ataques maritimos (mas de 18 casos), y para el mismo afio Nigeria observo las
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cifras mas altas en la pirateria maritima desde 2007 (UNODC 2013). En otras palabras,
cualquier medida interna y/ progreso regional no estaban logrando sus objetivos. Varias
pueden ser las explicaciones, una de ellas fue la falta de politicas a largo plazo, pues todas
las medidas adoptadas se enfocaban en un periodo corto de tiempo. Otra puede ser que no
se abordaron las causas internas de la pirateria, es decir, no se entrd a pensar en los factores
socioecondmicos que afios atras provocaron el surgimiento de la pirateria en Nigeria.

Quizas esta ultima pesaba mas, en la medida que “los esfuerzos deben centrarse en
Nigeria, el epicentro de la violencia maritima y sobre todo en el delta del Niger donde la
marginacion econdmica, la pobreza, corrupcion y el crimen crearon un terreno fértil para la
pirateria” (International Crisis Group 2012, pag. 27). Esto queria decir que la gestion
regional también debia enfocarse en los sintomas y problemas internos; la estrategia debia
ser maritima, pero a la vez multidimensional, en la medida que debia tratar varios sectores
para asi erradicar de raiz el problema.

Esto se visualizé en un reporte de la CGG, en el cual se asegurd que ‘“cualquier
estrategia de seguridad maritima debe tener dos objetivos: eliminar las oportunidades de
corrupcion y la redistribucion de los ingresos petroleros” (International Crisis Group 2012,
pag. 27). Teniendo en cuenta que la corrupcion fue uno de los aspectos que se presentd en
los 3 Estados analizados (Benin, Nigeria y Togo), resultaba fundamental que fuera
considerado y tratado dentro de las estrategias regionales. Primero, mediante acciones
orientadas a eliminar los ‘informadores’ dentro de los puertos y las empresas relaciones con
este sector; y segundo, a través de procesos para integrar mejor a la poblacion dentro de la
distribucion de recursos.

Se puede decir que era interesante observar como empezaba a crearse una agenda
integral para mejorar la seguridad maritima del golfo de Guinea, en la que convergiera la
importancia de controlar el ambito maritimo y la necesidad de garantizar desde adentro un
ambiente propicio para alejar cualquier intento de crimen organizado. Sin olvidarse de
entrenar a las guardias y cuerpos costeros, para hacer de la estrategia una fuerza sin
precedentes. Para esto era fundamental que los gobiernos y las diferentes Organizaciones
regionales —como la CEDEAO y la CEEAC- continuaran con sus esfuerzos para fijar

nuevos acuerdos y acciones coordinadas, haciendo mas efectiva y eficiente la lucha contra
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la pirateria tras convertirse en un problema transnacional (International Crisis Group 2012,
pag. 31).

Una vez mas solo eran ideas y propuestas, aunque se puede rescatar un mayor
interés en el tema. A pesar de ser un afio con cifras muy altas de delincuencia maritima en
el golfo, también se observaron varias convocatorias regionales para los afios siguientes con
la finalidad de dar el ultimo paso y establecer una vez por toda la estrategia. Una de ellas
fue la invitacion a participar a mediados de 2013 de la Cumbre de los Jefes de Estado y de
Gobierno de la Comunidad Econdmica de los Estados de Africa Central, de la Comunidad
Econémica de los Estados de Africa Occidental y de la Comision del Golfo sobre la
proteccion y la seguridad maritima en el Golfo de Guinea en la Republica de Camerun
(Yaoundé¢) (Kamal-Deen 2015, pag. 93).

Faltaba esperar si finalmente se conseguia algo concreto, es decir, un material para
dar inicio a todas las politicas nacionales, regionales e interregionales; o si nuevamente
seria una reunion en la que se reafirmaria la amenaza de la pirateria para la seguridad
maritima de los Estados del golfo de Guinea y la necesidad de endurecer los acuerdos
regionales en materia de estrategias maritimas.

En todo caso, ya se tenia conocimiento sobre todos los puntos que se debian abordar
en las proximas reuniones (como los factores internos que causaron el auge de la pirateria,
los factores externos que promovieron la proliferacion del problema a otros Estados, y los
puntos adicionales que debian solucionarse para establecer un marco regional de accidon) en
virtud de disminuir la intensidad que habia adquirido la amenaza pirata y restaurar la
estabilidad en el golfo de Guinea.

Se puede decir que en este punto, Africa Occidental empez6 a desenvolverse en un
contexto muy parecido al que Buzan denominé en un comienzo como complejo de
seguridad regional (CSR), entendido como “un grupo Estados cuyas principales
preocupaciones de seguridad los relacionan tan estrechamente que sus seguridades
nacionales no pueden considerarse separadas una de las otras” (Buzan y Waever 2003, pag.
44). Dentro de esa dinamica, Nigeria observé primero el desarrollo de la actividad maritima
ilegal en sus aguas (con mayor intensidad en el 2007) resultado de inestabilidades internas;

y después, la formaciéon de una estructura criminal transnacional que provocod graves
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consecuencias en los d&mbitos maritimos de varios Estados aledafios a Nigeria (Benin y
Togo).

Este efecto spillover o desbordamiento, llevd a entender por un lado que la pirateria
ya no era un problema exclusivamente interno, puesto que permed la seguridad y
estabilidad maritima de la regidon. Y por otro, que se debia generar una solucion conjunta a
la amenaza que compartian los Estados de Africa Occidental, como se reconocié con
anterioridad. De forma predictiva, este proceso de entrelazar la seguridad de los d&mbitos
maritimos de los Estados del golfo de Guinea y estrechar su interaccion en la bisqueda de
una estrategia maritima (solo se lograria con ayuda de los afectados) sugiri6 la posibilidad
de un CSR.

Ademas se pueden vislumbrar algunos de los requisitos que determinan la
formacion de los complejos. Por ejemplo, la presion de la proximidad geografica, entendida
como esa caracteristica de las &reas adyacentes o proximas que permite mayor
interdependencia, debido al constante movimiento de amenazas entre ellas; y la estructura
anarquica en la que interactuan las unidades, que corresponde a la presencia de un ente
gubernamental en una zona determinada (Buzan y Waever 2003, pag. 45). En el caso
expuesto, se ha reiterado primero, que la cercania de Benin y Togo a Nigeria fue un aspecto
que no solo determiné la presencia de ataques piratas ante las medidas gubernamentales
nigerianas, sino también hizo que los mismos Estados buscaran la forma de fortalecer su
control frente a la amenaza. Segundo, los limites maritimos entre los 3 paises no tenian
ningun tipo de control, observando una estructura anarquica, en tanto la presencia de algin
tipo de autoridad, fuese estatal o maritima, era nula (como se explico en el segundo
capitulo).

En este sentido varias cosas se pueden decir de la seguridad regional y la formacion
de un complejo en el golfo de Guinea especificamente. Partiendo del tipo de amenaza, el
complejo resultaria particularmente diferente a otros ya existentes en el mundo, ya que la
amenaza no es estatal, sino que encuentra origen en las inestabilidades domésticas
nigerianas (Buzan y Waever 2003, pag. 248). Segundo, la excesiva atencion de los Estados
de Africa Occidental a los asuntos internos puede dificultar la relacion de interdependencia

necesaria para los CSR (Buzan y Waever 2003, pag. 64). Pese a esto, la pirateria en el golfo
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de Guinea resulto ser una situacion que estrecho la seguridad de ciertos paises de la regioén
y forjo una relacion exclusiva entre ellos. Esto quiere decir que la debilidad generalizada en
los vinculos de seguridad de Africa Occidental, no seria suficiente para obstaculizar la
creacion de un complejo enfocado en la pirateria, en el sentido que algunos Estados
riberefios se han mostrado dispuestos a colaborar conjuntamente.

Esto lleva al tercer y ultimo punto y es la posibilidad de un Subcomplejo de
Seguridad Regional (SSR) en el golfo, entendido por Buzan como un espacio incrustado a
los CSR, que se enfoca en situaciones de interdependencia particulares e intensas entre
ciertas unidades (Buzan y Waever 2003, pags. 51-52). Entorno a lo anterior, se puede decir
que el escenario definido por la pirateria no necesariamente involucrd a todos los Estados
de Africa Occidental, sino a aquellos cuyo contexto interno y externo facilitaba la presencia
de actividades criminales, describiendo asi una situacion exclusiva entre estos actores.

No obstante, un subcomplejo —al igual que el complejo mayor— necesita de un
minimo de interaccion entre los Estados o entidades que lo vayan a conformar (Buzan y
Waever 2003, pags. 47-48). Y si desplazamos esto al contexto del golfo se puede
mencionar que si bien existe la iniciativa de forjar lazos fuertes entre los Estados de la zona
y las Organizaciones regionales a fin de estabilizar el buen orden en el mar, pero muchas
veces pesa mas la falta de coordinacion y cooperacion entre los diferentes bloques
regionales. A pesar de esto y como se indicd, las proximas reuniones partirian del
compromiso y disposicion de las unidades para finalmente coordinar las politicas alrededor

de la estrategia, dejando vigente la posibilidad en un futuro de un complejo en la region.
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4. CONCLUSIONES

Después de analizar a lo largo de los capitulos la dindmica pirata en el golfo de Guinea,
puede concluirse que fue un fenomeno que se configurd gradualmente por la suma de
diferentes elementos. Fue tendencia que Benin, Nigeria y Togo experimentaran la
delincuencia maritima por contextos de pobreza y marginalizacion en las zonas costeras,
debilidad estatal en el manejo del control maritimo, altos niveles de corrupcion en las
instituciones estatales y ausencia de politicas regionales coordinadas. Es claro que no es
posible generalizar que dichos elementos hayan sido causa inmediata de la delincuencia
maritima en los Estados o que se presentaron de igual forma en ellos; sin embargo, durante
el estudio resultaron ser comunes en los tres Estados.

Con una revision mas amplia, se pudo esclarecer que dichos factores se podian
clasificar en: Internos, teniendo en cuenta el contexto nigeriano del cual parte la pirateria en
la zona; y externos, fundamentandose en aquellos factores que facilitaron la extension de la
actividad a otros Estados. Respecto a los primeros, en Nigeria empezaron a vislumbrarse
algunos signos de actividades criminales, como resultado primero de la gestién
gubernamental en la redistribucion de los recursos derivados del petroleo; y segundo de la
pobreza y marginalizacion en la que se encontraba la region del delta del Niger. Pero fue
hasta 1980 que la pirateria se mostré como una alternativa frente a las politicas del Estado y
a la situacion generalizada en ciertas zonas del pais.

Es posible afirmar que en medio de facilidades logisticas alrededor de los puertos
nigerianos y sus principales rutas de navegacion —sintomas también de una alta debilidad
estatal— la delincuencia maritima dejo de ser un hecho oportuno a una forma de crimen
organizado. Bajo estas circunstancias, los criminales idearon varias estrategias y
procedimientos para llevar a cabo su actividad y enriquecerse. Quizas el aspecto mas
importante fue la organizacion de una estructura, la cual garantizo el éxito de los ataques
convirtiendo a la pirateria en un negocio prometedor, sostenible, transnacional. Vale
mencionar que no se pudo identificar la red encargada de los ataques maritimos en Nigeria;
pese a esto, basandose en los registros de los robos y la literatura sobre el tema, fue claro

reconocer la presencia de bandas y redes criminales organizadas en el pais.
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También se comprendidé que los factores exogenos a la pirateria nigeriana
terminaron de proporcionar elementos facilitadores —como la ausencia de interés en la
seguridad del ambito maritimo— o incidieron para que dicha estructura se consolidara en el
plano internacional, especificamente en los territorios de Benin y Togo. No obstante, como
se observo en el segundo capitulo, fue dificil dilucidar un tnico responsable de los ataques
maritimos en estos territorios, precisamente porque se hablaba de dos grupos que se
dedicaron a dicha actividad, por un lado piratas nigerianos, y de otro, bandas criminales
propias de cada territorio. Esto lleva a afirmar que fue tal el poder alcanzado por el negocio
pirata en la zona, que grupos de un Estado determinado estaban reconociendo las ventajas y
beneficios que podian tener al cometer un ataque maritimo.

A decir verdad, esto se hizo mas visible a finales del 2011 y principios del 2012,
teniendo en cuenta que fue el periodo en el que se percibieron los registros mas altos en la
zona y diferentes repercusiones, entre ellas la exacerbacion de la inseguridad maritima
como resultado de las actividades criminales. Frente a esto, los ambitos maritimos de
Benin, Nigeria y Togo, principalmente, sufrieron graves efectos, como la disminucion y/o
desplazamiento del transito maritimo a otros puertos y rutas de navegacion; reduccion del
ingreso nacional; aumento en los seguros de barcos; limitado acceso a los recursos; alto
costo de vida y desempleo.

En pocas palabras, lo que se hall6 fue por un lado, la limitacién de todas las
actividades y valores en el mar; y por otro, sus respectivas consecuencias en el
funcionamiento integral y dinamismo de los Estados en cuestion. Con algunas salvedades,
como el simple hecho de no tener los mismos efectos o percibirlos en mayor o menor
medida, fue prudente afirmar que esta situacidon se convirtid en una amenaza para la
seguridad maritima del golfo de Guinea: Primero, porque respondié a un contexto definido;
segundo, porque generd una serie de aspectos negativos —mencionados anteriormente—, y
tercero, porque hizo que las aguas territoriales de Benin y Nigeria fueran consideradas,
inicialmente, como una de las mas peligrosas del mundo.

Sin duda alguna, la amenaza que representd la delincuencia maritima no pudo
explicarse solamente a partir de los elementos que se expusieron en los primeros capitulos,

sino que fue necesario introducir un ultimo factor (analizado en el ultimo apartado del

52



trabajo) haciendo referencia a la ausencia de una estrategia maritima entre los Estados de la
region. Con relacion a esta cuestion, se entendieron varias cosas: Primero, fue un
determinante en la proliferacion de la actividad ilegal, pero también en la posibilidad que
dichos actos tomaran fuerza e intensidad convirtiéndose en un peligro para los Estados. El
hecho que no existieran politicas entre los paises para prevenir diferentes hechos ilicitos o
para poner fin a los primeros indicios de criminalidad, fue clave en la configuracion del
fendmeno.

Segundo, el hecho de que la amenaza perjudicara a varios Estados signific6 que su
tratamiento solo podia concebirse de forma conjunta a partir de la adopcién de una
estrategia. A decir verdad, se percibid que los Estados encontraron oportuno establecer una
cuando las cifras de ataques provocaron grandes repercusiones en los Estados. Esto supuso
que la articulacion de la politica regional debia cumplirse inmediatamente y més después de
dos resoluciones del Consejo de Seguridad; sin embargo, diferentes retrasos en cuestiones
juridicas y legales, asi como iniciativas un tanto egoistas por parte de unos paises, trajeron
consigo la prérroga de dicha estrategia frente a la amenaza que compartian los Estados del
golfo de Guinea.

En medio de reuniones y convenciones entre Estados y Organizaciones regionales,
documentos oficiales, medidas internas de seguridad, entre otras, avanzo el tratamiento de
la pirateria en 2012 al mismo tiempo que se seguian reportando y registrando ataques
maritimos. A partir de esto, puede concluirse que la delincuencia maritima y la estructura
criminal impuesta en la region lograron ser mas fuertes que cualquier medida estatal,
bilateral y/o regional. Justamente ya no podia concebirse un tratamiento exclusivo en
algunos Estados, sino que era necesario forjar finalmente un marco de accion con un perfil
lo suficientemente obligatorio para reducir una vez por toda la pirateria.

Bajo este contexto, se pudo afirmar que el actuar de los Estados del golfo de Guinea
sugirid la posibilidad de crear un complejo de seguridad. Precisamente se lleg6 a esta
conclusion, teniendo en cuenta que la preocupacion que generaba la pirateria para la
seguridad maritima de los Estados de la zona no podia entenderse y trabajarse
aisladamente, sino era necesario forjar los lazos de seguridad entre los paises afectados

partiendo de la presion geografica entre ellos. Pese a esto, la falta de interaccion entre los
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Estados, asi como una mayor disposicion de ellos, sigue siendo un obstidculo para

estabilizar el buen orden en las aguas de la region.
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Anexo 1. Tabla. Tipos de pirateria.

ANEXOS

Category

Descring

Inland water assaunlt

Small bands in harbors,
etc. akin to petty thieving;
rarcely violent

ra

Local vessel assanlt

common cause; often
persistent

Coastal
hioping/installation
assanlt

Perpetrators can use or
threaten wolence; primacy
objective is theft of crew
valuables or ship’s
ransom (K&R) in some
locations

South China Sea;
Nigeria & parts of
Gulf of Guinea

Major ship assaults

Theft of ship and cargo;
organized

SE Asia, Nigeria &
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Fuente: (Murphy 2013, pag. 432)




Map 7: Piracy incidents in the Gulf of Guinea,

2007
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Map 11: Piracy incidents in the Gulf of Guinea,

Anexo 2. Mapa. Pirateria en el Golfo de Guinea

Map 10: Piracy incidents in the Gult ot Guinea,

2010
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Map 12: Piracy incidents in the Gulf of Guinea,

2011 2012
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Fuente: (UNODC 2013, pags. 48-49)



Anexo 3. Tabla. Perfil de las marinas y guardias costeras de Africa Occidental

TABLE 1. Platform Profile of West African

Navies and Coast Guards
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Fuente: (Adejimi 2015, pag.6)



Anexo 4. Tabla. Lugares de ataques reales y/o intentos (Enero-Diciembre: 2007-2011)

Locations 2007 2008 2009 2010 011
S E ASIA Indonesia 43 28 15 40 46
Malacca Straits 7 2 2 2 1
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Fuente: (ICC 2011, pag. 5)



Anexo 5. Tabla. Lugares de ataques reales y/o intentos (Enero-Diciembre: 2008-2012)

Locations 2008 2009 2010 2011 2012
S EASIA Indonesia 28 15 40 46 81
Malacca Straits 2 2 2 1 2
Malkaysia 10 16 18 16 12
Myanmar (Burma) 1 1
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Fuente: (ICC 2012, pag. 5)



