
ANAVE – Circular de Régimen Interior

Madrid, 23 de mayo de 2016
Ref: SMA 15/2016/AB

Asunto: Envío del Informe ANAVE sobre Seguridad y Medio Ambiente 1/2016
Acto de presentación: 31 mayo 2016, 11.30 horas, ETSI Navales de Madrid

Muy Srs. nuestros:

Adjuntamos como Anexos 1 y 2 el nuevo Informe semestral de ANAVE sobre Seguridad y Medio Ambiente,
que recoge las principales novedades en materia normativa nacional e internacional en estas materias.

Como ya les habíamos adelantado, este informe se presentará en una reunión el próximo día 31 de mayo,
martes, de 11:30 a 14:15 horas, en la Sala de Conferencias (primera planta) de la Escuela Técnica
Superior de Ingenieros Navales de Madrid, Avda. Arco de la Victoria, s/n Ciudad Universitaria, Madrid (en el
Anexo 3 adjuntamos un plano de situación de la Escuela).

Les recordamos que el Orden del Día previsto es el siguiente:

El Orden del Día previsto es el siguiente:

11.30: Sólo para empresas asociadas a ANAVE. Presentación del informe por ANAVE. Cuestiones
planteadas sobre el mismo por los asistentes. Cuestiones a plantear a la Administración sobre
estos asuntos.

12.15 h: Incorporación del Director General de la Marina Mercante y otros representantes de la
Administración para debate de asuntos relativos al informe.

13.15 h: Presentaciones de ANAVE y Administración y mesa redonda:
 Novedades sobre el Convenio para la Gestión del Agua de Lastre.
 RD 56/2016 relativa a la eficiencia energética, en lo referente a auditorías energéticas.
 Aplicación de la norma sobre verificación de la masa bruta de los contenedores a los distintos

tráficos.
 Título Profesional de Oficial Electrotécnico (ETO).

14.15 h: Fin de la jornada

Rogamos que aquellas personas que aún no hayan confirmado asistencia y tengan previsto asistir,
nos confirmen lo antes posible su asistencia a este acto, en el teléfono: 91 458 00 40 o en la dirección
de correo electrónico: abasurko@anave.es

Asimismo, agradeceríamos a las empresas asociadas que nos indicasen aquellos aspectos concretos de
su interés que deseen que se traten en la reunión para fomentar el debate con la Administración.

Muy atentamente,

Manuel Carlier
Director General
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1. SOLAS

1.1. Enmiendas en periodo de cumplimiento

1.2. Entrada en vigor de enmiendas adoptadas

1.3. Otros asuntos sobre seguridad marítima

1.1. Enmiendas en periodo de cumplimiento

De todas ellas se ha dado ya cuenta en anteriores informes. Se apuntan como recordatorio de
fechas.

Resolución MSC.282(86), adoptada el 5 de junio de 2009:

Capítulo V, regla 19: Requisitos para instalar el ECDIS en los buques

El 1 de enero de 2011 entraron en vigor unas enmiendas a SOLAS que fueron adoptadas en
junio de 2009, mediante la Resolución MSC.282(86), y que afectan a la regla 19 “Prescripciones
relativas a los sistemas y aparatos náuticos que se deben llevar a bordo” del Capítulo V sobre
seguridad de la navegación.

Dicha norma establece la obligación de instalar en los buques que realizan viajes internaciona-
les un sistema ECDIS según un calendario de aplicación que comenzó en julio de 2012 y se
extiende hasta 2018, según el siguiente calendario de cumplimiento:

 Buques de pasaje de GT > 500:

 construidos a partir del 1 de julio de 2012.

 construidos antes del 1 de julio de 2012, a más tardar, en la fecha del primer recono-
cimiento del equipo de seguridad que se realice a partir del 1 de julio de 2014.

 Buques tanque de GT > 3.000:

 construidos a partir del 1 de julio de 2012.

 construidos antes del 1 de julio de 2012, a más tardar, en el primer reconocimiento a
partir del 1 de julio de 2015.

 Buques de carga (distintos de buques tanque) de:

 GT > 10.000 construidos a partir del 1 de julio de 2013.

 3.000 > GT < 10.000 construidos a partir de 1 de julio de 2014.

 GT > 50.000 construidos antes del 1 de julio de 2013, a más tardar, en el primer reco-
nocimiento del equipo de seguridad a partir del 1 de julio de 2016.

1 de enero de 2011
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 20.000 > GT < 50.000 construidos antes del 1 de julio de 2013, a más tardar, en el pri-
mer reconocimiento después del 1 de julio de 2017.

 10.000 > GT < 20.000 construidos antes del 1 de julio de 2013, a más tardar, en el pri-
mer reconocimiento a partir del 1 de julio de 2018.

La expresión “primer reconocimiento” hace referencia al primer reconocimiento anual, perió-
dico, o de renovación del equipo de seguridad.

Las Administraciones podrán eximir de la aplicación de esta regla sobre el ECDIS a los buques
que se vayan a retirar definitivamente del servicio en los 2 años siguientes a las fechas de im-
plantación siguientes:

 2014: Buques de pasaje de GT > 500 construidos antes del 1 de julio de 2012.

 2015: Buques tanque de GT > 3.000 construidos antes del 1 de julio de 2012.

 2016: Buques de carga que no sean buques tanque, de GT > 50.000, construidos antes del
1 de julio de 2013.

 2017: Buques de carga que no sean buques tanque, de 20.000 > GT < 50.000, construidos
antes del 1 de julio de 2013.

 2018: Buques de carga que no sean buques tanque, de 10.000 > GT < 20.000, construidos
antes del 1 de julio de 2013.

Enmiendas de Manila de 2010 al Convenio STCW:

Aplicación de la regla:

Todos los buques nuevos y existentes.

El Convenio revisado entró en vigor el 1 de enero de 2012. Su regla I/15 y estableció un perio-
do de aplicación transitorio de 5 años hasta el 1 de enero de 2017 para permitir una puesta
en práctica gradual de las nuevas normas.

Antecedentes: En 2010 se finalizó la revisión completa del Convenio internacional sobre nor-
mas de formación, titulación y guardia para la gente de mar (Convenio STCW), que se adoptó
por primera vez en 1978 (entró en vigor en abril de 1984) y se han llevado a cabo revisiones
importantes en 1995 y 2010.

Resumen: Las reglas del Convenio se apoyan en las secciones del Código. En general, el Conve-
nio contiene las prescripciones fundamentales, que se amplían y aclaran en el Código. La Parte
A del Código es de obligado cumplimiento y las normas mínimas de competencia que se exigen
al personal de los buques se recogen detalladamente en unos cuadros. La Parte B del Código
contiene orientaciones con carácter de recomendación para ayudar a las Partes a implantar el
Convenio. Las recomendaciones no son obligatorias y los ejemplos que se citan sirven única-
mente para ilustrar el modo de cumplir las prescripciones del Convenio. No obstante, las re-
comendaciones representan un enfoque armonizado, tras los debates que se han llevado a
cabo en la OMI y las consultas con otras organizaciones internacionales.

1 de enero de 2012
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Los cambios principales que se adoptaron en la Conferencia celebrada en 2010 en Manila al
Convenio y Código de formación son:

 Refuerzo de las medidas para prevenir prácticas fraudulentas asociadas a los certificados
de competencia y consolidación del proceso de evaluación (supervisión del cumplimiento
del Convenio por las Partes).

 Revisión de los requisitos sobre horas de trabajo y períodos de descanso, nuevos requisitos
para prevenir el uso de drogas y alcohol, y actualización de normas de aptitud física para la
gente de mar.

 Se aprobaron nuevos requisitos sobre:

 Certificación para los marineros de primera.

 Formación en nuevas tecnologías como cartas electrónicas y sistemas de información
(ECDIS).

 Concienciación del medio marino, cualidades de liderazgo y trabajo en equipo.

 Formación y titulación para Oficiales Electrotécnicos (ETO).

 Formación en protección marítima y disposiciones para que la gente de mar reciba
formación adecuada para hacer frente a situaciones de piratería.

 Actualización de requisitos de competencia para el personal de buques tanque, incluidos
nuevos requisitos para el personal de buques tanque para el transporte de gas licuado.

 Introducción de nuevas metodologías de formación, que incluye el aprendizaje a distancia
y a través de Internet.

 Nuevas orientaciones de formación para el personal que navega en aguas polares y el que
manipula equipos de posicionamiento dinámico.

Implicaciones: Antes de que acabe el período transitorio (1 de enero 2017), las compañías se
deben asegurar de que sus tripulantes tienen renovados los certificados de especialidad con-
forme a los nuevos requisitos de las enmiendas de Manila de 2010 al Convenio STCW.

Recientemente, la DGMM nos ha confirmado que en todas las Capitanías Marítimas disponen
ya de instrucciones precisas sobre el procedimiento a seguir para la renovación de los certifi-
cados.

Resolución MSC.317(89), adoptada el 20 de mayo de 2011:

Capítulo III, regla 1.5: sustitución de mecanismos de suelta con carga en botes salvavidas

Aplicación de la regla:

La regla III/1.5 de SOLAS establece que los buques de pasaje (independientemente de su tone-
laje) y los de carga de GT>500 que efectúen viajes internacionales y tengan instalados meca-
nismos de suelta con carga en botes salvavidas que no cumplan el Código IDS (párrafos

1 de enero de 2013
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4.4.7.6.4 y 6.6), que se modificó en la resolución MSC.320(89), deberán sustituir o modificar
estos dispositivos en las siguientes fechas:

 Buques nuevos: 1 de julio de 2014 (la enmienda entró en vigor el 1 de enero de 2013,
pero se retrasó su aplicación efectiva al 1 de julio de 2014).

 Buques existentes: en la primera entrada programada en dique seco después del 1 de julio
de 2014 y, a más tardar, el 1 de julio 2019.

Antecedentes: Para reducir los accidentes relacionados con los mecanismos de suelta con
carga de los botes salvavidas, la OMI adoptó, en mayo de 2011, unas enmiendas a la regla
III/1.5 de SOLAS y al capítulo IV del Código Internacional de Dispositivos de Salvamento (Códi-
go IDS). Anteriormente, en la Resolución MSC.81(70) de diciembre de 1998, se habían aproba-
do unas “Recomendaciones revisadas sobre las pruebas de los dispositivos de salvamento” con
el objetivo de aplicar sus requisitos a buques nuevos y existentes que estuvieran dotados con
mecanismos de suelta con carga y recuperación de botes. En mayo de 2011, se desarrollaron
unas directrices (circular MSC.1/Circ.1392) para evaluar si los mecanismos existentes cumplen
las normas del Código IDS revisado y los procedimientos a seguir en el caso de que haya que
sustituir dichos sistemas.

Resumen: Tras muchos años de intensos debates, en 2011, el Subcomité de Proyecto y Equipo
(DE 55) aprobó las Directrices para la evaluación y sustitución de los sistemas de suelta y recu-
peración de los botes salvavidas (MSC.1/Circ.1392). Estas directrices incluyen una evaluación
en varias etapas: examen inicial del proyecto de cada tipo de sistema de suelta por el fabrican-
te, revisión del proyecto por la Administración y/o organización reconocida para comprobar el
cumplimiento del Código IDS, seguido de una prueba de funcionamiento, y notificación de los
resultados de la OMI. Además, se debe llevar a cabo una revisión (examen de revisión única de
seguimiento) para cada mecanismo instalado en cada buque.

El alcance del examen de revisión también incluye un estudio detallado del estado en el que se
encuentran los elementos del sistema de suelta y recuperación para comprobar el desgaste,
corrosión y otros tipos de degradación del material que se hayan podido producir. Si el examen
de revisión es satisfactorio, el fabricante debe expedir una declaración detallada para confir-
mar este hecho, es decir, que el sistema se puede mantener a bordo y no es necesario susti-
tuirlo.

Implicaciones de la regla:

Armadores:

Buques existentes: Comprobar si se han examinado los mecanismos de suelta de los botes y si
cumplen el capítulo IV del Código IDS modificado por la Resolución MSC.320(89). Si no es así,
se debe sustituir el mecanismo de suelta. Si el fabricante de los ganchos ya no existe, es posi-
ble que haya que cambiarlos y que no sea posible llevar a cabo la evaluación en etapas.

Buques nuevos: Se va a exigir que los mecanismos de suelta de los botes instalados a partir de
la fecha de entrada en vigor de las enmiendas al Código IDS cumplan los nuevos requisitos.



6

No
ve

da
de

s n
or

m
at

iv
as

 so
br

e 
   

 S
eg

ur
id

ad
 y

 M
ed

io
 A

m
bi

en
te

Resolución MSC.338(91), adoptada el 30 de noviembre de 2012:

Capítulo II-1, regla 3-12: protección contra el ruido

Aplicación de la regla:

La regla II-1/3-12 y el Código sobre niveles de ruido se aplica a buques de GT>1.600:

 cuyo contrato de construcción se haya adjudicado el 1 de julio de 2014 o posteriormente,
o bien

 si no se ha formalizado un contrato de construcción, cuya quilla se haya colocado o cuya
construcción se halle en una fase equivalente el 1 de enero de 2015 o posteriormente; o

 cuya entrega tenga lugar el 1 de julio de 2018 o posteriormente.

Los buques entregados antes del 1 de julio de 2018 y:

 Cuyo contrato de construcción se firme antes del 1 de julio de 2014 y cuya quilla haya sido
colocada o cuya construcción se halle en una fase equivalente el 1 de enero de 2009 o
posteriormente pero antes del 1 de enero de 2015; o

 Si no se ha formalizado un contrato de construcción, cuya  quilla haya se haya colocado o
cuya construcción se halle en una fase equivalente el 1 de enero de 2009 o
posteriormente pero antes del 1 de enero de 2015,

En los dos casos anteriores, se adoptarán medidas para reducir en los espacios de máquinas el
ruido a los niveles admisibles que determine la Administración. Si no es posible reducir lo
suficiente este ruido, se insonorizará o aislará la fuente que lo origina o se habilitará un refugio
a salvo del ruido si en dicho espacio va a estar la tripulación. Si fuera necesario, el personal que
vaya a entrar en estos espacios deberá disponer de protectores de oídos.

Antecedentes: Para hacer obligatorio el Código sobre niveles de ruido se ha modificado el
capítulo II-1 de SOLAS (sobre construcción, estructura, compartimentado y establidad,
instalaciones de máquinas y eléctricas).

Resumen: En noviembre de 2012 el MSC 91 adoptó la regla II-1/3-12 que exige que los buques
nuevos se construyan de acuerdo con las normas del nuevo Código.

Este Código no se aplica a:

 Naves de sustentación dinámica.

 Naves de alta velocidad.

 Pesqueros.

 Gabarras de tendido de tuberías.

 Gabarras-grúa.

1 de julio de 2014
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 Unidades móviles de perforación mar adentro.

 Yates de recreo no dedicados al tráfico comercial.

 Buques de guerra y para el transporte de tropas.

 Buques sin propulsión mecánica.

 Gabarras de hincado de pilotes.

 Dragas.

Resolución MSC.338(91), adoptada el 30 de noviembre de 2012:

Capítulo II-2, regla 10.10.1: instalación de un dispositivo que avise de que la presión está
baja en el equipo de respiración autónoma

Aplicación de la regla:

 Buques que se hayan construido a partir del 1 de julio de 2014.

 Buques existentes (construidos antes del 1 de julio de 2014): a más tardar, en el 1er reco-
nocimiento a partir del 1 de julio de 2019.

Antecedentes: En julio de 2011, el Subcomité de Protección Contra Incendios (FP 55) acordó
que el Equipo de Respiración Autónoma (ERA) de los equipos de bombero debe ir provisto de
una alarma audible y visual, o bien de otro dispositivo que avise al usuario antes de que el vo-
lumen de aire en la botella se reduzca a 200 litros. Esta es la única modificación al Código in-
ternacional de sistemas de seguridad contra incendios (Código FSS) adoptada por el FP 55 que
se va a aplicar de forma retroactiva.

Resumen: Al estudiar las enmiendas al capítulo 3.2.1.2 del Código FSS, el MSC 91 acordó modi-
ficar la regla de SOLAS II-2/10.10.1. El Comité señaló que a los buques construidos antes del 1
de julio 2002 sólo se les va a exigir estar equipados con un casco/máscara de protección anti-
humo (sin depósito portátil) como parte del traje/equipo de bombero. Al ser buques existen-
tes, disponen de un periodo de gracia de 5 años para cumplir el nuevo requisito.

Implicaciones de la regla: La norma establece requisitos de aprobación más estrictos para los
ERA. Se deben actualizar los procedimientos de formación y operacionales. Puede ser necesa-
rio proporcionar formación a tripulaciones que no hayan usado este tipo de equipos anterior-
mente.

Resolución MSC.338(91), adoptada el 30 de noviembre de 2012:

Capítulo II-2, regla 10.4: comunicaciones entre el personal de los equipos de bombero

Aplicación de la regla:

 Buques que se hayan construido a partir del 1 de julio de 2014.

 Buques existentes (construidos antes del 1 de julio de 2014): a más tardar en el 1er reco-
nocimiento a partir del 1 de julio de 2018.

Antecedentes: Esta enmienda surgió como consecuencia de un incendio en la cámara de
máquinas del buque tanque sueco “Ek-River”, mientras se encontraba en dique seco. Partien-
do de esta base, se propuso actualizar los equipos de radiocomunicaciones para el personal
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que forma parte de los equipos de bombero, e incluir otros dispositivos de seguridad adiciona-
les como la alarma de emergencia de detección de humo, la alarma del Dispositivo de Alerta
de Seguridad Personal (Personal Alert Safety System, PASS) y la ubicación de las luces.

Resumen: El MSC 91 adoptó enmiendas a la regla de SOLAS II-2/10 y añadió un nuevo párrafo
10.4 aclarando que los buques deben llevar como mínimo dos aparatos radiotelefónicos
portátiles bidireccionales para las comunicaciones de cada cuadrilla de lucha contra incendios.
Estos dispositivos de radio deben ser antideflagrantes o intrínsecamente seguros.

Implicaciones de la regla: La regla sólo establece que, independientemente del tipo de buque,
los equipos deben ser antideflagrantes o intrínsecamente seguros. No especifica una norma o
criterios de rendimiento para comprobar si el equipo de radio portátil es adecuado para el
propósito que persigue. Esto puede dar lugar a problemas, ya que los criterios de aceptación
de las especificaciones/requisitos de los equipos pueden ser distintos entre unos Estados de
bandera/autoridades de aprobación y otros. Se recomienda consultar este asunto con las au-
toridades competentes, para saber con antelación cuáles son los requisitos que van a exigir.

Resolución MSC.338(91), adoptada el 30 de noviembre de 2012:

Capítulo III, regla 17.1: rescate de personas del agua

Aplicación de la regla:

 Buques que se hayan construido a partir del 1 de julio de 2014.

 Buques existentes (construidos antes del 1 de julio de 2014): a más tardar en el 1er reco-
nocimiento de renovación o intermedio a partir del 1 de julio de 2014.

Antecedentes: En mayo de 2006 la OMI modificó el SOLAS para exigir que todos los buques
cuenten con medios para rescatar del agua a personas inconscientes o incapacitadas para va-
lerse por sí mismas. Como este nuevo requisito sólo se aplica a buques que realizan viajes in-
ternacionales, en esta resolución se instó a los Estados de bandera a que estudiasen qué dis-
posiciones de SOLAS se debían aplicar a buques a los que no se les aplica el capítulo III.

Resumen: La regla III/17-1 exige que todos los buques dispongan de planes y procedimientos
específicos para rescatar a personas del agua, que indiquen el equipo a utilizar en el rescate y
las medidas para reducir los riesgos al personal del buque que participe en la operación de
rescate. La OMI ha publicado la circular MSC.1/Circ.1447 con directrices para elaborar los pla-
nes y procedimientos.

Implicaciones de la regla: Todos los buques deben contar con planes y procedimientos con las
medidas que se han implantado a bordo para recoger a las personas de la mar. Se recomienda
que la tripulación efectúe ejercicios de familiarización con los planes, procedimientos y equipo
de rescate de personas del agua. Estos ejercicios se pueden llevar a cabo junto con los ejerci-
cios rutinarios de hombre al agua.
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Resoluciones MSC.369-370-376(93), adoptadas el 22 de mayo de 2014:

Códigos CIQ y CIG: obligatoriedad de llevar a bordo de buques tanque instrumentos de
estabilidad

Aplicación:

Buques tanque nuevos y existentes (incluidos petroleros, quimiqueros y gaseros).

Buques construidos antes del 1 de enero de 2016: cumplirán la norma en el 1er reconocimien-
to de renovación programado que se efectúe el 1 de enero de 2016 o posteriormente, pero en
ningún caso después del 1 de enero de 2021.

No obstante, no es necesario sustituir el instrumento de estabilidad instalado en un buque
construido antes del 1 de enero de 2016, siempre que se pueda demostrar que cumple las
prescripciones de estabilidad aplicables a los buques tanque en cualquier condición de carga
de manera satisfactoria a juicio de la Administración.

Antecedentes: El Subcomité de Estabilidad y Líneas de Carga y de Seguridad de Pesqueros
(Subcomité SLF) acordó que los buques tanque deben poder demostrar que cumplen las nor-
mas de estabilidad con avería. La forma más sencilla de hacerlo es instalar un instrumento de
estabilidad que efectúe los cálculos. Se modificó el Anexo I de MARPOL, el Código para la cons-
trucción y el equipo de buques que transporten productos químicos peligrosos a granel (Códi-
go CIQ) y gases licuados a granel (Código CIG) para hacer obligatorio contar con dicho instru-
mento.

Resumen: Los buques tanque deben estar equipados con un instrumento de estabilidad apro-
bado por la Administración con el que poder comprobar el cumplimiento de las normas de
estabilidad intacta y con avería. La Administración podrá dispensar del cumplimiento a los
buques dedicados a un servicio determinado, con un número de permutaciones de carga limi-
tado, y cuando se hayan aprobado todas las condiciones previstas en la información de estabi-
lidad facilitada al capitán. Todas ellas deben estar incluidas en el manual de estabilidad apro-
bado.

También se aplica la excepción a:

 Buques en los que la verificación de la estabilidad se realiza a distancia con medios apro-
bados por la Administración.

 Buques que se carguen de acuerdo a un rango de condiciones de carga aprobadas.

 Buques existentes (construidos antes del 1 de enero de 2016) con curvas límite KG/GM
aprobadas que abarquen todas las prescripciones de estabilidad sin avería y con avería
aplicables.

No obstante, si un buque existente tienen instalado un instrumento de estabilidad aprobado,
capaz de efectuar todos los cálculos de estabilidad, y ha sido aprobado para estas funciones,
no lo tiene que sustituir.

1 de enero de 2016
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Se están llevando a cabo las modificaciones en los Certificados de aptitud para el transporte de
estas cargas, IOPP y sus suplementos.

Implicaciones de la regla: Los armadores se deben preparar con tiempo suficiente para la apli-
cación de esta norma, ya que aprobar un instrumento de estabilidad lleva tiempo. Todas las
propuestas permiten seguir usando los instrumentos de estabilidad ya instalados que puedan
hacer estos cálculos. Se debe formar a las tripulaciones en el uso de estos programas y la
compañía debe comprobar que están preparados para demostrar el cumplimiento en las ins-
pecciones de PSC.
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1.2. Entrada en vigor de enmiendas adoptadas

Resolución MSC.380(94), adoptada el 21 de noviembre de 2014:

Capítulo VI, regla 2: Verificación de la masa bruta de los contenedores con carga

En noviembre de 2014, para reforzar la seguridad del buque, carga, y personal a bordo y en
tierra, la OMI adoptó unas enmiendas obligatorias al Convenio SOLAS, que van a entrar en
vigor el 1 de julio de 2016, y que exigen pesar los contenedores con carga (“contenedores
llenos”) que se reciban a bordo para su transporte.

Concretamente, se ha modificado la regla 2 (Información sobre la carga) del capítulo VI
“Transporte de cargas y combustibles” de SOLAS, para establecer la obligación de verificar la
masa bruta de los contenedores llenos antes de su estiba en el buque. El nuevo texto quedó
redactado de la siguiente manera, (ver Anexo 1.2.1):

“A continuación del actual párrafo 3, se añaden los nuevos párrafos 4, 5 y 6 siguientes:

4. En el caso de la carga transportada en un contenedor, con la salvedad de los contenedores
transportados sobre un chasis o en un remolque cuando dichos contenedores sean conducidos
a o desde un buque de transbordo rodado que efectúe viajes internacionales cortos, según las
definiciones que figuran en la regla III/3, el expedidor verificará la masa bruta de conformidad
con lo dispuesto en el párrafo 2.1 de la presente regla, por uno de los dos métodos siguientes:

.1 pesar el contenedor lleno utilizando un equipo calibrado y certificado; o

.2 pesar todos los bultos y elementos de carga, incluyendo la masa de las paletas, la made-
ra de estiba y demás material de sujeción que se cargue en el contenedor y añadiendo la
masa de la tara del contenedor a la suma de cada masa, por medio de un método certifica-
do aprobado por la autoridad competente del Estado en el que se haya efectuado la arru-
mazón del contenedor.

5. El expedidor de un contenedor se asegurará de que la masa bruta verificada consta en el
documento de expedición. El documento de expedición:

.1 estará firmado por una persona debidamente autorizada por el expedidor; y

.2 se presentará al capitán o a su representante y al representante de la terminal con sufi-
ciente antelación, según lo exija el capitán o su representante, para que pueda utilizarse al
elaborar el plano de estiba del buque.

6. Si en el documento de expedición del contenedor lleno no se indica la masa bruta verificada
y el capitán o su representante y el representante de la terminal no han obtenido la masa bruta
verificada del contenedor lleno, éste no se embarcará en el buque.”

Esta norma se va a aplicar a todos los contenedores que deban estibarse a bordo de un buque
que realice viajes internacionales que se rigen por el Convenio Internacional sobre la Seguri-
dad de los Contenedores (Convenio CSC). Se incluye tanto a los contenedores convencionales
como los de tipo cisterna, plataforma, para graneles y los que se transportan sobre un chasis o

1 de julio de 2016
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remolque, excepto cuando se transportan en un buque de transbordo rodado destinado a
viajes internacionales cortos.

De acuerdo con el Convenio SOLAS, se entiende por viaje internacional corto “todo viaje inter-
nacional en el curso del cual un buque no se aleja más de 200 millas de un puerto o un lugar
que pueda servir de refugio seguro a los pasajeros y a la tripulación, ni la distancia del último
puerto de escala del país en que comienza el viaje al puerto final de destino excede de 600 mi-
llas.”

El expedidor es el responsable de obtener y documentar la “masa bruta verificada” de un con-
tenedor lleno. También se debe cerciorar de que dicha masa se hace constar en los documen-
tos de expedición con tiempo suficiente para que el capitán y el representante de la terminal
utilicen esta información en la elaboración del plano de estiba del buque.

SOLAS no establece un plazo concreto para que el expedidor presente la masa bruta verifica-
da, sólo indica que dicha información se debe recibir a tiempo para que el capitán y el repre-
sentante de la terminal la puedan utilizar en la elaboración del plan de estiba del buque. En
todo caso, no se deberán embarcar en el buque contenedores llenos a menos que el capitán y
el representante de la terminal hayan obtenido, antes del embarque, la masa bruta verificada
del contenedor.

La regla detalla dos métodos para que el expedidor obtenga la masa bruta verificada:

 Método nº 1: una vez finalizada la arrumazón y sellado del contenedor, el expedidor pesa
el contenedor lleno o encarga a un tercero que lo pese.

 Método nº 2: el expedidor (o un tercero que éste designe) pesa cada uno de los bultos y
elementos de la carga, añade la masa de las paletas, madera de estiba y demás material de
embalaje/envasado y de trincaje que se arrume en el contenedor, y la masa de la tara del
contenedor. Pare ello debe aplicar un método certificado y aprobado por la autoridad
competente del Estado.

Según el Código de prácticas de seguridad para la estiba y sujeción de la carga, el capitán debe
aceptar la carga a bordo sólo si está convencido de que se puede transportar en condiciones
seguras.

La DGMM fue encargada de elaborar un proyecto de norma que pretende ajustarse lo más
posible a las Directrices que ha circulado el Comité de Seguridad de la OMI sobre esta materia.
Dado el escaso tiempo disponible para que la regla se empiece a aplicar, la intención de la
DGMM es emitir una Resolución del Director General sobre este asunto a finales del mes de
mayo y posteriormente publicar un RD una vez se haya formado nuevo gobierno. El plazo de
tramitación de un RD es aproximadamente 10 meses por lo que no será hasta el año próximo
cuando se pueda contar con el mismo.

La DGMM ha identificado tres aspectos principales de las obligaciones del expedidor como
responsable de llevar a cabo el pesaje del contenedor: cuándo se debe llevar a cabo el pesaje,
cómo se documenta este dato y cómo se transmite la información.

Sobre el momento de hacer el pesaje, la DGMM entiende que cuanto más cercano se haga al
origen de la mercancía será más favorable para la cadena logística y para la operativa de la
terminal portuaria. No obstante, como la norma SOLAS no dice cuándo es el mejor momento
para pesar el contenedor y prevé que el pesaje también se puede hacer en la terminal si el
contenedor ha llegado sin pesar, la resolución de la DGMM no va a imponer que se haga obli-
gatoriamente en uno u otro sitio. Las repercusiones, demoras y perjuicios que se originen por-
que los contenedores no lleguen pesados o finalmente no embarquen a bordo es una cuestión
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contractual entre las partes, teniendo claro que la enmienda de SOLAS dice que la obligación
de efectuar el pesaje corresponde al expedidor.

En cuanto a cómo documentar el dato, se pretende establecer un régimen abierto y evitar
crear un modelo de certificado específico en el que se acredite la masa bruta verificada. Se
podrá usar alguno de los documentos ya existentes del transporte que refleje este dato y que
sea válido para cumplir los requisitos de las directrices, que básicamente es identificar quién es
el que firma la verificación.

Con respecto a la transmisión de la información, se distinguen dos aspectos: de qué forma
transmitirla y con qué plazo de antelación. La DGMM tiene previsto dar libertad a las partes
para que usen los sistemas informáticos que actualmente vienen utilizando cuando notifican la
llegada o el embarque del contenedor a la terminal. En relación con el plazo, la norma fijará lo
mismo que establecen las directrices: “que la información se transmita con tiempo suficiente
para que el capitán y el representante de la terminal puedan utilizarla en la elaboración del
plan de estiba del buque.”

Por último, sobre la exactitud de los equipos de medición, calibración y su certificación, la
DGMM aceptará una certificación de la Entidad Nacional de Acreditación (ENAC) y, en los casos
en los que se aplique el método 2 para la verificación, la empresa deberá acreditar que su sis-
tema de gestión de calidad está certificado con arreglo a una norma ISO que contemple el
procedimiento de pesaje.

Reunión con la DGMM sobre el pesaje obligatorio de contenedores

El 29 de abril representantes de ANAVE y de otras organizaciones afectadas por la aplicación
de esta norma de SOLAS, mantuvieron una reunión con varios responsables de la DGMM para
debatir un borrador de Resolución sobre el pesaje obligatorio de contenedores.

Como resultado de la reunión, aparte de sugerencias menores de redacción para aclarar de-
terminados puntos y algunas erratas del borrador, se trataron los siguientes asuntos:

 Definir el concepto de “terminal”: se propuso que se basara en la definición de “Terminal
Marítima” que figura en la Ley de Puertos (RDL 2/2011), dado que la de las Directrices no
es adecuada en España.

 Incluir en el borrador una definición de “contenedor” y de “contenedor lleno”.

 Admitir que empresas de otros Estados UE, además de las entidades acreditadas por la
ENAC, lleven a cabo la certificación del sistema de calidad del responsable de llevar a cabo
la verificación del peso del contenedor o de los laboratorios encargados de acreditar los
instrumentos de pesaje.

 Posibles discrepancias entre la masa verificada antes de la entrega del contenedor a la
terminal y la masa verificada por la terminal (hay terminales que por protocolo interno pe-
san todos los contenedores). Sobre este punto, las directrices de la OMI son claras y esta-
blecen que prevalecerá “la masa bruta verificada por la instalación de la terminal portua-
ria”. Se aclaró que ello sería a los únicos efectos de su uso en la elaboración del plano de
estiba, sin que tenga que tener repercusiones aduaneras o de otro tipo.

 El posible problema de que un contenedor llegue a la terminal sin su masa verificada y si se
cargue en algún caso a bordo de un buque. En esta cuestión la DGMM y ANAVE entendie-
ron que las Directrices de la OMI también son claras: “Cuando esta situación se produzca,
el contenedor no debería embarcarse en el buque hasta que se haya obtenido su masa bru-
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ta verificada”. El borrador de Resolución lo indica claramente así, no obstante, algunos
asistentes a la reunión pidieron que se interpretasen las Directrices de la OMI en el sentido
de que, excepcionalmente, el capitán del buque podría autorizar su embarque sin haberse
verificado la masa.

El 10 de mayo enviamos a las empresas un nuevo borrador de Resolución que incluía los apar-
tados anteriores que se trataron en la reunión, y posteriormente, el 12 de mayo, enviamos
otra circular adicional en la que incluimos los comentarios de ANAVE al borrador. No habiendo
recibido ninguna observación adicional de las empresas, el 17 de mayo enviamos a la DGMM
nuestro informe definitivo, con escasas matizaciones respecto del texto consultado.

Resolución MSC.380(94), adoptada el 21 de noviembre de 2014:

Capítulo XI-1, regla 7: obligación de llevar a bordo un instrumento de ensayo para com-
probar la atmósfera en espacios cerrados

Aplicación de la regla: Buques nuevos y existentes.

Se ha modificado el capítulo XI-1 (Medidas especiales para reforzar la seguridad marítima)
añadiendo una nueva regla 7, que exige llevar a bordo un instrumento de ensayo para com-
probar la atmósfera en espacios cerrados.

“Regla 7: Instrumento de ensayo de la atmósfera en espacios cerrados

Todo buque al que se aplique el capítulo I llevará uno o varios instrumentos portátiles ade-
cuados que permitan realizar ensayos de la atmósfera. Como mínimo, dichos instrumentos
podrán medir las concentraciones de oxígeno, de gases o vapores inflamables, de sulfuro de
hidrógeno y de monóxido de carbono antes de entrar en los espacios cerrados. Los instrumen-
tos que se lleven con arreglo a otras prescripciones podrán satisfacer esta regla. Se proporcio-
narán medios apropiados para efectuar la calibración de todos estos instrumentos.”

Antecedentes: En 2011, la Asamblea de la OMI adoptó la Resolución A.1050(27) sobre reco-
mendaciones revisadas para entrar en espacios cerrados a bordo de los buques. Tras su adop-
ción, la OMI reconoció que los riesgos derivados de una atmósfera reducida/enriquecida de
oxígeno, inflamable o tóxica pueden estar presentes en otros tipos de buques (no sólo en pe-
troleros y graneleros) y acordó modificar el SOLAS y los Códigos afectados para hacer obligato-
rio que los buques lleven a bordo instrumentos adecuados para comprobar la atmósfera de los
distintos espacios del buque.

En el MSC 91, se aclaró que para petroleros, quimiqueros y graneleros ya era obligatorio dis-
poner de dichos instrumentos de comprobación y se consideró que el objetivo principal de la
nueva propuesta era centrarse en espacios cerrados distintos de los de carga, que incluyen
pero no se limitan a los tanques de lastre, tanques de combustible (distintos de los de carga),
espacios vacíos, cajas de cadenas, espacios del equipo de gobierno, espacios inertizados adya-
centes a los espacios de carga y tanques de aguas sucias. Se consideró que comprobar única-
mente el contendido de oxígeno de un espacio cerrado no era suficiente para evaluar si es
seguro o no entrar en el mismo, y se propuso que los buques debían llevar también detectores
de gases.

Resumen: El MSC 93 aprobó la nueva regla XI-1/7 que introdujo requisitos obligatorios para
llevar instrumentos portátiles para comprobar la atmósfera de los espacios a bordo de los bu-
ques a los que se aplica el capítulo I de SOLAS – que se publicó mediante la Resolución
MSC.380(94). También se publicó la circular MSC.1 /Circ.1477 sobre Directrices para facilitar la
selección de instrumentos portátiles que permitan realizar ensayos de la atmósfera en espa-
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cios cerrados. Este nuevo instrumento portátil no se debe usar como parte del equipo de segu-
ridad de protección personal, sino que deberá formar parte del equipo del buque. El instru-
mento se deberá utilizar para comprobar la atmósfera del espacio cerrado antes de entrar en
él y a intervalos regulares después de ello, hasta que acaben todos los trabajos. El medidor de
gases múltiples deberá incluir como mínimo los siguientes: oxígeno, gases o vapores inflama-
bles, monóxido de carbono y sulfuro de hidrógeno.

El Comité publicó la circular MSC.1/Circ.1485 instando a los buques a aplicar (de forma volun-
taria) lo antes posible la nueva regla, ya que el MSC 92 adoptó la nueva regla de SOLAS III/19
sobre formación y ejercicios periódicos para casos de emergencia (que exige que todo ejercicio
de entrada y salvamento en un espacio cerrado incluirá la comprobación y la utilización de
instrumentos para medir la atmósfera en espacios cerrados) que entró en vigor del 1 de enero
de 2015 y nueva la regla XI-1/7 entrará en vigor el 1 de julio de 2016.

Se han adoptado enmiendas al Código Internacional para la Construcción y el Equipo de Uni-
dades Móviles de Perforación Mar Adentro (Código MODU), mediante la Resolución
A.1023(26) de 2009 para hacer obligatoria esta norma en las estructuras cubiertas por ese
instrumento.

Implicaciones de la regla: Para evitar duplicidades con el equipo ya disponible a bordo que
exige el SOLAS y otros códigos aplicables según el tipo de buque, se va a considerar que se da
cumplimiento a la norma si el equipo cumple la regla y no se usa como parte del equipo de
protección personal de seguridad.

Se debe proporcionar formación sobre el uso de los instrumentos y de los procedimientos de
medición, que incluya la interpretación de las lecturas obtenidas, antes de entrar en un espa-
cio cerrado. Este instrumento formará parte del equipo del buque y sólo lo deberá usar la per-
sona competente. Además, se deben seguir las recomendaciones revisadas para la entrada en
los espacios cerrados de los buques adoptadas en la Resolución A.1050(27).

Resolución MSC.380(94), adoptada el 21 de noviembre de 2014:

Capítulo II-2, regla 10.5.2: aclaración sobre provisión de medios adicionales de extinción
de incendios

Aplicación de la regla: Todos los buques construidos a partir del 1 julio de 2012.

Antecedentes: En junio de 2004 la OMI elaboró la circular MSC.1/Circ.1120 sobre interpreta-
ciones unificadas para facilitar la comprensión de la regla II-2 de SOLAS. Dicha circular estable-
ce específicamente los espacios de máquinas de “categoría A” en la primera columna de la
tabla “Número de sistemas, dispositivos y extintores exigidos en los espacios de la cámara de
máquinas”. Esto indica que la regla II-2/10.5.2 se aplica a los espacios de máquinas de catego-
ría A que incluyan motores de combustión interna, ya que no todos los espacios de máquinas
que contienen motores de combustión interna.

Resumen: La enmienda aclara la aplicación de la regla II-2/10.5.2.2 correspondiente a la provi-
sión de dispositivos adicionales de extinción de incendios aprobando una modificación al título
de la regla II-2/10.5.2. Se han añadido las palabras “de categoría A” para que diga: “Espacios
de máquinas de categoría A con motores de combustión interna”.

Implicaciones de la regla: En general, ésta es una práctica habitual, por lo que el impacto es
limitado.
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Resolución MSC.290(87), adoptada el 21 de mayo de 2010:

Capítulo II-1, reglas 3 y 3-10: normas de construcción de buques basadas en objetivos pa-
ra graneleros y petroleros

Aplicación de la regla:

Petroleros y graneleros de L > 150 m, construidos con una sola cubierta, tanques en la parte
superior de los costados y tanques laterales tipo tolva en los espacios de carga, excluyendo los
mineraleros y buques de carga combinados:

.1 cuyo contrato de construcción se adjudique el 1 de julio de 2016 o posteriormente; o

.2 en ausencia de un contrato de construcción, cuya quilla se coloque, o cuya construcción
se halle en una fase equivalente, el 1 de julio de 2017 o posteriormente; o

.3 cuya entrega tenga lugar el 1 de julio de 2020 o posteriormente.

Antecedentes: El concepto de “Normas de Construcción de Buques Basadas en Objetivos”
(GBS) se introdujo en la OMI en noviembre de 2002 a propuesta de Bahamas y Grecia que pro-
pusieron que la OMI elaborara unas normas para construir buques que permitieran innovacio-
nes de proyecto y que a la vez aseguraran que los buques se construyen de manera que, con
un mantenimiento adecuado, pueden seguir siendo seguros durante toda su vida útil. Estas
normas también debían facilitar el acceso a todas las partes del buque para que las inspeccio-
nes se efectúen debidamente y su mantenimiento sea fácil. Por lo tanto, se puede pensar en
las GBS como en unas reglas de clasificación más que en unas reglas directas para el proyecto
del buque.

Resumen:

 Regla 2 (Definiciones): se añadió un nuevo párrafo 28) para definir el concepto de “nor-
mas de construcción de buques basadas en objetivos para graneleros y petroleros”:

“28. Normas de construcción de buques basadas en objetivos para graneleros y petroleros:
las Normas internacionales de construcción de buques basadas en objetivos para granele-
ros y petroleros adoptadas por el Comité de Seguridad Marítima mediante la resolución
MSC.287(87), según sean enmendadas por la Organización, siempre que dichas enmiendas
se adopten y hagan entrar en vigor de conformidad con lo dispuesto en el artículo VIII del
presente Convenio sobre el procedimiento de enmienda aplicable al anexo, con excepción
del capítulo I.”

 Nueva regla 3-10 sobre “Normas de construcción de buques basadas en objetivos para
graneleros y petroleros”: se adoptaron las GBS para graneleros y petroleros que exigen
que las reglas de clasificación se ajusten a las GBS. La regla también exige que los buques
lleven un Expediente de Construcción del Buque (Ship Construction File, SCF), que se facili-
tará a la entrega del buque nuevo, y que se debe mantener actualizado durante toda la
vida útil de servicio del buque.

Implicaciones de la regla para armadores y astilleros: Se va a exigir a los petroleros y granele-
ros nuevos que se proyecten y construyan de acuerdo con las GBS, utilizando un conjunto de
reglas de clasificación que han sido verificadas por la OMI como “conformes” con las prescrip-
ciones funcionales de las GBS. Se han presentado a la OMI para su revisión las reglas comunes
estructurales armonizadas de la IACS para petroleros y graneleros. Los armadores y astilleros
deben tomar las medidas oportunas para la elaboración y posterior mantenimiento del SCF del
buque. Los armadores deben tener en cuenta que todas las modificaciones y cambios que se
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efectúen en los buques que cumplen las GBS se deberán registrar en los planos y documen-
tos del SCF.

Resolución MSC.380(94), adoptada el 21 de noviembre de 2014:

Apéndice de SOLAS, Certificados: modificaciones en los inventarios del equipo

Aplicación de la regla: Buques de carga nuevos y existentes.

Antecedentes: En l MSC 93 se detectó un error por faltar una entrada en la tabla dedicada a
los “Pormenores de los dispositivos de salvamento” en relación con el número total de perso-
nas a las que se puede acomodar en los botes salvavidas de caída libre, en el Inventario del
equipo adjunto al Certificado de seguridad del equipo para buques de carga y al Certificado de
seguridad para buque de carga.

Resumen: Se han efectuado modificaciones de redacción en los Inventarios (Modelos C y E) de
los certificados de seguridad.

Implicaciones de la regla: Sustituir el Inventario del equipo adjunto al Certificado de seguridad
del equipo para buques de carga y al Certificado de seguridad para buque de carga, cuando
caduquen los certificados actuales a partir del 1 de Julio de 2016.

Resolución MSC.392(95), adoptada el 11 de junio de 2015:

Capítulo II-2, reglas 4.5 y 11.6: medios secundarios de respiración de los tanques de car-
ga

Aplicación de la regla: Buques tanque construidos el 1 de enero de 2017 o posteriormente.

Antecedentes: Se propuso modificar las reglas II-2/4.5 (probabilidad de ignición), II-2/11.6.1,
II-2/11.6.2 y II-2/11.6.3.2 (integridad estructural) para aclarar las disposiciones sobre los me-
dios secundarios de respiración de los tanques de carga.

Resumen: La regla exige que los buques tanque instalen válvulas P/V de paso directo en los
tanques de carga para garantizar una seguridad adecuada impidiendo la sobrepresión o vacío
en caso de avería o cierre involuntario de una válvula de aislamiento del tanque. El MSC 95
adoptó enmiendas a las reglas II-2/4 y II-2/11.

Implicaciones de la regla: Se va a exigir a los buques tanque de nueva construcción instalar
válvulas P/V de paso directo en los tanques de carga y decantación, en lugar de válvulas de
respiración de pequeño caudal volumétrico; las válvulas P/V se van a considerar “medios se-
cundarios”.

Resolución MSC.392(95), adoptada el 11 de junio de 2015:

Capítulo II-2, regla 20: sistemas de ventilación en espacios para vehículos, espacios de
categoría especial y espacios de carga rodada

Aplicación de la regla: Buques de pasaje y carga nuevos y existentes, independientemente de
si aplican un sistema de gestión de calidad del aire.

1 de enero de 2017
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Antecedentes: Se propuso modificar las reglas II-2/20.3.1.2.1 y II-2/20.3.1.2.2 (funcionamiento
de los sistemas de ventilación) para introducir la gestión de la calidad del aire en la ventilación
de los espacios cerrados para vehículos, carga rodada y espacios de categoría especial, junto
con un proyecto de enmiendas a las Directrices de proyecto y recomendaciones operacionales
para los sistemas de ventilación de los espacios de carga rodada (MSC/Circ.729).

Resumen: Las enmiendas a la regla II-2/20.3.1.2 se adoptaron en el MSC 95 de junio de 2015.
En la misma reunión se aprobó la circular MSC.1/Circ.1515 sobre Directrices de proyecto y
recomendaciones operacionales revisadas para los sistemas de ventilación de los espacios de
carga rodada, que sustituyó a la MSC/Circ.729.

Implicaciones de la regla: Este requisito es opcional (alternativo). Los buques pueden seguir
cumpliendo las prescripciones existentes de la regla II-2/20.

Resolución MSC.385-386(94), adoptada el 21 de noviembre de 2014:

Código Internacional para buques que operan en aguas polares (Código Polar)

Aplicación del código:

Los buques que NO operan en aguas polares no tienen que cumplir el código.

Para los buques que sí operan en aguas polares y disponen de Certificados SOLAS o MARPOL,
incluidas las HSC:

 Si se construyen a partir del 1 de enero 2017, deberán cumplir el código desde la fase de
construcción.

 Los buques existentes deberán cumplir el código en el 1er reconocimiento intermedio o de
renovación (si es anterior), con posterioridad al 1 de enero de 2018.

Antecedentes: Se ha producido un notable aumento del transporte marítimo en las regiones
polares, especialmente ahora que las aguas libres de hielos se están expandiendo en el Ártico.
Antes de desarrollar el código, la OMI publicó la Resolución A.1024(26) con unas directrices
para los buques que operaban en estas zonas, pero se acordó que era necesario adoptar requi-
sitos obligatorios.

La OMI acordó requisitos obligatorios que abarcaran cuestiones relacionadas con la seguridad
y el medio ambiente (SOLAS y MARPOL).

Resumen: Algunas delegaciones plantearon incluir en el ámbito de aplicación del código a bu-
ques no regidos por el SOLAS, pero finalmente se decidió aplicar en primer lugar a los buques
SOLAS y posteriormente en una futura revisión del código a buques no SOLAS.

Se debatieron en detalle varias cuestiones medioambientales (descarga de aguas grises, emi-
siones de carbono negro, etc.) y las decisiones que finalmente se adoptaron continúan siendo
conflictivas para algunas delegaciones.

El nuevo capítulo XIV de SOLAS da cumplimiento a las disposiciones del Código Polar. Se han
efectuado las modificaciones correspondientes a los Anexos I, II, IV y V de MARPOL.

El código incluye todas las cuestiones relacionadas con la seguridad del buque y es un instru-
mento complementario al convenio SOLAS. Los buques a los que se aplica este nuevo capítulo
tienen que cumplir SOLAS y el Código Polar, que incluye requisitos sobre:

 Manual de operaciones en aguas polares.
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 Estructura del buque.

 Compartimentado y estabilidad.

 Integridad estanca al agua e integridad estanca a la intemperie.

 Instalaciones de máquinas.

 Seguridad y protección contra incendios.

 Dispositivos y medios de salvamento.

 Seguridad de la navegación.

 Comunicaciones.

 Planificación del viaje.

 Dotación y formación.

Los principios fundamentales para elaborar el código han sido un planteamiento basado en
riesgos para establecer el ámbito de aplicación y un planteamiento holístico para reducir los
riesgos identificados. Las disposiciones obligatorias se han incluido en la Parte A del código,
que se ha completado con una Parte B con recomendaciones sobre seguridad y prevención de
la contaminación.

Los buques con la notación “rompehielos” no tendrán que cumplir el código según la zona en
la que naveguen, aunque se les podrá imponer limitaciones operacionales para reducir la ope-
ración en aguas en las que es posible encontrar hielo.

El MEPC 68 adoptó enmiendas a los Anexos I (hidrocarburos), II (sustancias nocivas líquidas a
granel), IV (aguas sucias) y V (basuras) de MARPOL para hacer obligatorio el código.

Implicaciones de la regla: Los buques (nuevos y existentes) que tengan previsto operar en
zonas polares se deberán asesorar sobre el cumplimiento del código y la certificación corres-
pondiente que deben obtener. En función de las fechas y zonas de operación, la administra-
ción podrá exigir equipos adicionales adecuados para su uso en bajas temperaturas.

Resolución MSC.391(95), adoptada el 11 de junio de 2015:

Código Internacional de Seguridad para buques que utilicen gas u otros combustibles de
bajo punto de inflamación (Código IGF)

Aplicación del Código:

 Buques que utilicen combustibles de bajo punto de inflamación, excepto los gaseros re-
gulados por el Código Internacional para la construcción y el equipo de buques que trans-
porten gases licuados a granel (Código IGC).

 A partir del 1 de enero de 2017: Buques nuevos y existentes propulsados con combusti-
bles convencionales y que se hayan transformado para usar gases u otros combustibles de
bajo punto de inflamación.

 No se aplica a buques de carga de menos de 500 GT, aunque en función de la legislación
nacional se podría aplicar a estos buques de manera voluntaria.
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Antecedentes: El Subcomité BLG elaboró unas directrices provisionales sobre la seguridad de
las instalaciones de motores de gas en los buques, que se adoptaron en junio de 2009 median-
te la Resolución MSC.285(86). Estas directrices fueron una medida transitoria hasta que la OMI
desarrollase el Código IGF, con el objetivo de que fuera obligatorio para todos los buques ex-
cepto los que ya estaban regulados por el Código IGC. Este asunto suscitó intensos debates en
las reuniones del Subcomité y de los grupos de trabajo por correspondencia hasta que se
aprobó un texto final para su adopción en el MSC 95 de junio de 2015.

Resumen: El objeto del Código IGF es establecer disposiciones obligatorias para la disposición,
instalación, control y vigilancia de maquinaria, equipo y sistemas que consumen combustibles
de bajo punto de inflamación para reducir al mínimo los riesgos para el buque, tripulación y
medio ambiente, teniendo en cuenta la naturaleza de los combustibles utilizados. Aborda to-
dos los ámbitos que requieren un tratamiento especial en relación con el uso de este tipo de
combustible, con un enfoque basado en objetivos, y con requisitos y metas funcionales especí-
ficas para cada sección relativa al proyecto, construcción y operación de los buques.

Implicaciones de la regla: Cuestiones relacionadas con la seguridad que afectan al proyecto y
construcción de este tipo de buques, incluido el concepto de dispositivos de parada de emer-
gencia y la situación de los tanques de almacenamiento de combustible de bajo punto de in-
flamación.

Resolución MSC.393(95), adoptada el 11 de junio de 2015:

Enmiendas (03-15) al Código marítimo internacional de cargas sólidas a granel (Código
IMSBC)

Aplicación: Buques que transportan cargas sólidas a granel, que no sean grano.

Antecedentes: Este código se actualiza cada 2 años. Los últimos cambios fueron las enmiendas
(02-13), que entraron en vigor el 1 de enero de 2015 e incluyen una nueva ficha individual para
el mineral de níquel y la revisión del capítulo 4 sobre licuefacción de carga.

Resumen: Las nuevas enmiendas (03-15) que ha adoptado el MSC 95 se van a aplicar de forma
voluntaria a partir del 1 de enero de 2016 y serán obligatorias a partir del 1 de enero 2017.
Los cambios afectan una nueva clasificación del mineral de hierro del grupo A (carga que se
puede licuar) y al nuevo procedimiento de ensayo para establecer el TML (Límite de humedad
transportable) del mineral de hierro.

Se ha incluido un nuevo apartado 14 sobre Prevención de la contaminación por los residuos de
carga de los buques, que trata sobre la posible clasificación de cargas sólidas a granel como
perjudiciales para el medio marino (Harmful to the Marine Environment, HME) y la prohibición
de su descarga a el mar. Asigna al expedidor la responsabilidad de clasificar y declarar si una
carga sólida a granel es o no HME, atendiendo a las disposiciones de las Directrices de 2012
para la puesta en práctica del Anexo V del MARPOL (Resolución MEPC.219(63)). Actualmente,
el Código IMSBC sólo es obligatorio en virtud de SOLAS y por ello sólo se pueden imponer me-
didas de seguridad. Hay un debate abierto en la OMI para exigir los requisitos de clasificación y
declaración de las enmiendas (03-15), vinculándolos a MARPOL.

Implicaciones de la regla: Las fichas nuevas y las que se han modificado proporcionan unos
requisitos específicos que se aplican a las cargas sólidas a granel que se van a transportar. Se
han incluido nuevos procedimientos de prueba para establecer y verificar el TML del mineral
de hierro. La compañía debe conocer estos cambios y asesorar a los capitanes al respecto.
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Resolución MSC.396-397(95), adoptada el 11 de junio de 2015:

Enmiendas al Convenio (Parte A) y Código de Formación (Parte B) STCW en relación con
el Código IGF

Aplicación: Buques que utilicen combustibles de bajo punto de inflamación, excepto los que
están regulados por el Código IGC.

Antecedentes: La adopción del Código IGF ha hecho necesario actualizar el Convenio STCW y
las Partes A y B del Código de Formación, Resoluciones del MSC asociadas y circulares STCW.

Resumen: El MSC 95 adoptó las modificaciones que afectan a los requisitos mínimos obligato-
rios aplicables a la formación y cualificaciones de los capitanes, oficiales, marineros y demás
personal de los buques regidos por el Código IGF. El personal de buques gaseros al que se haya
asignado cometidos específicos de seguridad relacionados con las precauciones del combusti-
ble, utilización o respuesta en caso de emergencia deberá disponer de un Certificado de for-
mación básica. No obstante, la gente de mar que haya sido cualificada y certificada según la
regla V/1-2, apartados 2 y 5, o la regla V/1-2, párrafos 4 y 5 en buques gaseros cumple los
requisitos de la sección A-V/3 de formación básica para prestar servicio a bordo de buques a
los que se les aplica el Código IGF.

Los capitanes, oficiales de máquinas y el personal directamente responsable de las precau-
ciones y uso de combustibles, y de los sistemas de combustible de los buques a los que se
aplica el Código IGF deberán disponer de un certificado de formación avanzada para prestar
servicio en estos buques. La demostración por acreditación de experiencia de navegar en me-
taneros puede ser suficiente para no tener que hacer el curso siempre que se cumplan las dis-
posiciones del convenio.

Implicaciones de la regla: Armadores: Las modificaciones tendrán un impacto importante, ya
que se va a exigir una certificación adicional y formación de repaso o actualización a interva-
los no superiores a 5 años. Cabe señalar que no hay un periodo transitorio para cumplir los
nuevos requisitos.

Anexo: 1.2.1 Resolución MSC.380(94): enmiendas al capítulo VI/2 de SOLAS para hacer
obligatoria la verificación de la masa bruta de los contenedores con carga.
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1.3. Otros asuntos relacionados con la seguridad marítima

Subcomité de proyecto y construcción del buque (SDC)

El Subcomité de proyecto y construcción del buque (Subcomité SDC) celebró su 3er periodo de
sesiones del 18 al 22 de enero de 2016, y trató los siguientes asuntos:

Reglas sobre compartimentado y estabilidad con avería del capítulo II-1 de SOLAS

Aprobó un proyecto de enmiendas para revisar y actualizar el capítulo II -1 de SOLAS sobre
compartimentado y estabilidad con avería, que se ha presentado al Comité de Seguridad Marí-
tima (MSC 96) para su adopción.

Estas enmiendas forman parte de una revisión en profundidad de las reglas del capítulo II-1 de
SOLAS que se aplican a los buques de pasaje y que incluye: la información sobre estabilidad al
capitán, integridad de estanquidad, accionamiento e inspección periódicos de puertas estan-
cas, conservación de la flotabilidad y la prevención y control de la entrada de agua.

Enmiendas al Código de seguridad aplicable a buques para fines especiales (Código SPS)

El Código SPS incluye disposiciones obligatorias alternativas a las de SOLAS para la construc-
ción de los buques para fines especiales que transportan a más de 12 miembros de personal
especial que no son pasajeros ni miembros de la tripulación.

Se ha aprobado un proyecto de enmiendas al capítulo 2 del Código SPS (que la OMI adoptó en
2008) y que afecta a la regla sobre compartimentado y estabilidad con avería de los buques
para fines especiales, de acuerdo con el número de personas a bordo.

La justificación de estas enmiendas es que los proyectos de construcción de fuentes de energía
renovables mar adentro, particularmente los que están lejos de la costa (de 20 a 150 millas), y
las innovaciones en los sectores gasero y petrolero, están creando una demanda nueva y cre-
ciente de buques polivalentes que combinan algunos aspectos del transporte desde y hacia
estas estructuras y/u otros buques, y del alojamiento, junto con una variedad de actividades
de construcción mar adentro.

Además, respecto a las naves de servicio a parques eólicos mar adentro para el transporte de
personal de construcción y mantenimiento, se han notificado dificultades en la instalación y el
mantenimiento de estructuras mar adentro en aguas internacionales debidas a una aplicación
incoherente de la limitación del número de miembros del personal de construcción y mante-
nimiento que puede transportarse, fijado en 12. El origen de esa limitación procede de la in-
terpretación de la definición que figura en el SOLAS de buque de pasaje como buque que
transporta más de 12 pasajeros (regla I/2) en un viaje internacional y de que el personal indus-
trial se considere como pasajeros.

La ITF ha propuesto completar la definición de “personal industrial” incluyendo las siguientes
cuestiones:

“El personal especial podrá estar formado por:

Personal industrial transportado o alojado a bordo con el fin de llevar a cabo actividades indus-
triales mar adentro que:

.1 sea físicamente apto y satisfaga las normas médicas adecuadas;

.2 haya recibido formación sobre seguridad básica, de conformidad con las normas del sector
pertinentes;
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.3 cuente con un conocimiento suficiente de la disposición del buque y del manejo del equipo de
seguridad del buque antes de la salida del puerto (por ejemplo, tras recibir instrucciones sobre
seguridad); y

.4 cuente con equipo de seguridad personal apropiado para los riesgos probables para la segu-
ridad del personal en el viaje que se vaya a emprender (por ejemplo, trajes de inmersión).”

Buques de pasaje: nuevos ejercicios de lucha contra averías

Se ha aprobado un proyecto de nueva regla II-1/19-1 de SOLAS para hacer obligatorios ejerci-
cios periódicos de lucha contra averías. Se aplicará a todos los buques de pasaje a partir de
2020.

Aunque la regla tiene que ser adoptada por el MSC, la idea en la que se está trabajando es que
los ejercicios de lucha contra averías incluyan:

 Convocar a la tripulación asignada para hacer frente a las averías para que se presenten en
los puestos y prepararse para los cometidos indicados en el cuadro de obligaciones.

 Utilizar la información para la lucha contra averías (planos y cuadernillos) y el “ordenador
de a bordo para los cálculos de estabilidad” (si lo hay, en cumplimiento de la regla aplica-
ble), para llevar a cabo evaluaciones de estabilidad para las condiciones de avería simula-
das.

 Comprobar el enlace de comunicaciones entre el buque y apoyo en tierra.

 Hacer funcionar las puertas estancas y otros medios estancos de cierre (por encima y por
debajo de la cubierta de cierre).

 Demostrar la aptitud de la utilización del sistema de detección de inundaciones, si lo hay,
en cumplimiento de la regla aplicable, de conformidad con las tareas del cuadro de obliga-
ciones.

 Estar familiarizado con los sistemas de inundación compensatoria y de equilibrado, si los
hay, en cumplimiento de las reglas aplicables.

 Hacer funcionar las bombas de sentina y probar las alarmas de sentina y los sistemas de
funcionamiento automático de las bombas de sentina.

 Dar instrucciones sobre el reconocimiento de averías, la utilización de los sistemas de lu-
cha contra averías y la supervisión de los pasajeros en caso de emergencia.

Las hipótesis de los ejercicios de lucha contra averías serán distintas en cada ejercicio, de ma-
nera que se simulen las condiciones de emergencia para distintas condiciones de avería y, en la
medida de lo posible, se lleven a cabo como si se tratara de una emergencia real.

Directrices revisadas sobre regreso a puerto en condiciones de seguridad de los buques
de pasaje

Se han revisado las Directrices sobre la información operacional facilitada a los capitanes de
buques de pasaje para el regreso a puerto del buque en condiciones de seguridad por su pro-
pia propulsión o mediante remolque, para su aprobación por el MSC 96. Estas Directrices ac-
tualizan y amplían la versión anterior (MSC.1/Circ.1400) de 2011.
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Código IS 2008: buques dedicados a operaciones de remolque, izada y anclaje

El Subcomité aceptó el proyecto de enmiendas a la introducción y a la parte B del Código in-
ternacional de estabilidad sin avería (Código IS 2008) en lo que respecta a buques dedicados a
operaciones de izada y remolque, incluido el remolque escolta.

Directrices para el análisis de la evacuación de los buques de pasaje nuevos y existentes

El SDC aprobó un amplio proyecto de revisión de las Directrices sobre el análisis de la evacua-
ción de los buques de pasaje nuevos y existentes, que actualiza las versiones anteriores y su
objetivo es implantar las enmiendas a la regla II-2/13.3.2.7, que previsiblemente va a adoptar
el MSC a finales de mayo. Las enmiendas extienden la prescripción de carácter obligatorio del
análisis de la evacuación a todos los buques de pasaje nuevos (y no sólo a los buques de pasaje
de transbordo rodado, para los que ya tenía carácter obligatorio).

El análisis de evacuación se deberá realizar en las primeras fases del proceso del proyecto,
teniendo en cuenta el número de pasajeros y tripulantes, la distancia que se debe recorrer
hasta los puntos de evacuación, posibles puntos de congestión, etc.

También se incluyen orientaciones para analizar la evacuación de los buques de pasaje existen-
tes, con idea de alentar a los Estados de bandera a que lleven a cabo dichos análisis, con carác-
ter voluntario, en buques de pasaje distintos de los de transbordo rodado.

Actualización del Código ESP 2011

El Subcomité acordó el proyecto de enmiendas para actualizar el carácter obligatorio del Códi-
go internacional sobre el programa mejorado de inspecciones durante los reconocimientos de
graneleros y petroleros (Código ESP 2011).

Subcomité de sistemas y equipo del buque (SSE)

El Subcomité de sistemas y equipo del buque (Subcomité SSE), celebró su 3ª reunión del 14 al
18 de marzo de 2016 y trató los siguientes asuntos:

Normas obligatorias sobre el servicio y mantenimiento periódicos de los botes salvavidas
y de rescate

El SSE acordó un proyecto de normas obligatorias sobre el mantenimiento mediante un exa-
men minucioso, prueba de funcionamiento, puesta a punto y reparación de los botes salvavi-
das y botes de rescate, dispositivos de puesta a flote y aparejos/mecanismos de suelta. Está
previsto que lo adopte el MSC 96.

El objetivo de las normas es proporcionar pautas uniformes, seguras y documentadas para el
mantenimiento, examen minucioso, prueba de funcionamiento, puesta a punto y reparación
de los botes salvavidas (incluidos los de caída libre) y botes de rescate (incluidos los de rescate
rápidos), así como de los dispositivos de puesta a flote y aparejos de suelta con carga y sin
carga de los botes (incluidos los medios principales y secundarios de los dispositivos de puesta
a flote de los botes salvavidas de caída libre), botes de rescate, botes de rescate rápidos y bal-
sas salvavidas de pescante.

El Subcomité aprobó el proyecto de enmiendas a la regla III-20 de SOLAS sobre “Disponibilidad
operacional, mantenimiento e inspecciones”, para dar carácter obligatorio al contenido de las
directrices.
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Las administraciones se deberán asegurar de que los exámenes detallados, pruebas de funcio-
namiento, reparaciones y puesta a punto del equipo se lleven a cabo de conformidad con la
regla III/20 por los proveedores de servicios autorizados por el fabricante o que estén cualifi-
cados para esas operaciones para cada marca y tipo de equipo para el que den servicio.

El proyecto de enmiendas al SOLAS y la propuesta de prescripciones obligatorias darán carác-
ter obligatorio al Anexo 1 de la circular MSC.1/Circ.1206/Rev.1. Las directrices sobre seguridad
durante los ejercicios de abandono del buque y puesta a flote simulada permanecerán como
orientaciones recomendatorias.

Integridad al fuego de las ventanas de los buques de pasaje

Se ha acordado un proyecto de enmiendas a la regla II-2/9.4.1.3 para aclarar las prescripciones
sobre la integridad al fuego de las ventanas en los buques de pasaje de hasta 36 pasajeros y de
los buques para fines especiales con más de 60 personas a bordo (con un máximo de 240).

Directrices sobre proyectos y disposiciones alternativos de seguridad contra incendios

El Subcomité acordó el proyecto de enmiendas a las Directrices sobre proyectos y disposicio-
nes alternativos de seguridad contra incendios (MSC/Circ.1002), especialmente un nuevo
apéndice que contiene las Directrices para seleccionar criterios de funcionamiento sobre segu-
ridad de la vida humana.

El objetivo de estas directrices es implantar la regla II-2/17 “Proyectos y disposiciones alterna-
tivos” que ofrece una metodología para evaluar proyectos y disposiciones de seguridad contra
incendios que difieren de las prescripciones normativas con un grado de seguridad equivalen-
te.

Exención de las embarcaciones pequeñas de alta velocidad que transportan un bote de
rescate

El SSE acordó un proyecto de enmiendas para eximir a las naves de gran velocidad de L < 30 m
(Código NGV 2000) y de L < 20 m (Código NGV 1994) de llevar un bote de rescate, siempre y
cuando dichas naves cumplan los requisitos mínimos para llevar embarcaciones de supervi-
vencia y que se pueda recoger del agua a una persona en una posición horizontal o casi hori-
zontal.

Prescripciones funcionales del capítulo III del SOLAS

El Subcomité avanzó en la elaboración de los objetivos y prescripciones funcionales del capítu-
lo III del SOLAS. Se ha elaborado el primer proyecto de prescripciones funcionales. El Subco-
mité acordó un plan de trabajo, incluida la elaboración de los resultados previstos para cada
una de las prescripciones funcionales.

Normas aplicables a los dispositivos de izado y chigres del buque

Se constituyó un grupo de trabajo por correspondencia entre periodos para que siga trabajan-
do en un proyecto de objetivos y prescripciones funcionales que se puedan aplicar a todos los
tipos de dispositivos de izado y chigres.

Se sigue trabajando en unas directrices sobre el proyecto, fabricación y montaje de las nuevas
instalaciones, procedimientos a bordo sobre inspección, mantenimiento y funcionamiento de
los dispositivos, y la familiarización de la tripulación y personal en tierra con los equipos.
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Subcomité de factor humano, formación y guardia (HTW)

El Subcomité de factor humano, formación y guardia (Subcomité HTW) celebró su 3ª reunión
del 1 al 5 de febrero de 2016, y trató los siguientes asuntos:

Formación en materia de seguridad en buques de pasaje

Aprobó un proyecto de enmiendas para ampliar la formación del personal que participa en las
emergencias de los buques de pasaje, modificando para ello el Convenio y Código de Forma-
ción del STCW. Las enmiendas a la regla V/2 y a la sección A-V/2 establecen que los capitanes,
oficiales, marineros y demás personal designado en los cuadros de obligaciones para prestar
asistencia a los pasajeros en situaciones de emergencia deberán haber completado la forma-
ción sobre control de multitudes.

La nueva sección A-V/2 del Código de formación “Requisitos mínimos aplicables a la formación
y cualificaciones de los capitanes, oficiales, marineros y demás personal de los buques de pasa-
je” incluye la “Familiarización para emergencias en buques de pasaje” y la “Formación sobre
seguridad para el personal que presta directamente servicio a los pasajeros en espacios desti-
nados a éstos”.

El estudio de los requisitos de formación de los buques de pasaje forma parte del plan de ac-
ción a largo plazo sobre seguridad de los buques de pasaje acordado tras el incidente del Costa
Concordia en enero de 2012.

Validación de cursos modelo

Se han aprobado tres proyectos de cursos modelo sobre “Navegación con radar a nivel opera-
cional”, “Seguridad Personal y responsabilidades sociales” y “Formación avanzada para opera-
ciones de carga en quimiqueros”.

El Subcomité acordó la elaboración de los siguientes 11 cursos modelo (nuevos/ actualizados):

 Marinero de 1ª de máquinas destinados en cámaras de máquinas con dotación o sin dota-
ción permanente.

 Marineros que formen parte de la guardia en cámaras de máquinas provistas de dotación
o sin dotación permanente.

 Evaluación, examen y titulación de la gente de mar.

 Curso de formación para instructores.

 Evaluación a bordo (curso modelo 1.30).

 Formación básica para los buques regidos por el Código IGF.

 Formación avanzada para los buques regidos por el Código IGF.

 Formación básica en buques que operen en aguas polares.

 Formación avanzada en buques que operen en aguas polares.

 Marineros de 1ª de puente.

 Simulador de la cámara de máquinas para la formación y evaluación de la gente de mar en
la sección de máquinas (curso modelo 2.07).
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Revisión de las directrices sobre la fatiga

Se ha constituido un grupo de trabajo por correspondencia para seguir trabajando en la revi-
sión de las directrices sobre la fatiga. En 1993 la OMI adoptó la Resolución A.772(18)  sobre los
factores que contribuyen a la fatiga desde el punto de vista de la dotación y la seguridad. En
2001, se elaboraron orientaciones detalladas sobre la reducción y gestión de la fatiga, incluidas
las directrices sobre la fatiga en nueve módulos. En 2014, el MSC acordó volver a examinar y
actualizar las directrices.

Subcomité de Navegación, Comunicación, Búsqueda y Rescate (NCSR)

El Subcomité de navegación, comunicaciones y búsqueda y salvamento (Subcomité NCSR) ce-
lebró su 3ª reunión entre los días 29 de febrero y 4 de marzo de 2016, y trató los siguientes
asuntos:

Reconocimiento del GNSS Galileo como elemento del sistema mundial de radionavega-
ción

Acordó que el sistema global europeo de navegación por satélite “Galileo” se podrá aceptar
como parte del Sistema Mundial de Radionavegación (WWRNS). La recomendación se va a
remitir al MSC 97 que se celebrará en noviembre, a reserva de que se declare oficialmente que
el sistema está en servicio y se puede utilizar por el transporte marítimo.

Las características del servicio abierto de Galileo lo convierten en idóneo para la navegación
oceánica, costera, en accesos a puertos y aguas restringidas, y en vías de navegación interior,
con una integridad facilitada por técnicas de comprobación autónoma. Este funcionamiento se
puede mejorar cuando el equipo del buque procese simultáneamente otras señales de GNSS.

Las normas de funcionamiento del equipo receptor del buque del sistema Galileo se adoptaron
en 2006, mediante la resolución MSC.233(82).

Los sistemas de posicionamiento de los satélites ya reconocidos por la OMI que cumplen las
normas para usarse como elementos del WWRNS son el GPS (desde 1995), GLONASS (desde
1996) y Beidou (desde 2014).

Nuevos sistemas de organización del tráfico marítimo

El Subcomité NCSR aprobó las siguientes medidas de organización de tráfico marítimo que
presentó al MSC 96 para su adopción:

Nuevos Dispositivos de Separación de Tráfico (DST):

 A la altura del cabo Leeuwin (Australia).

 En el canal de Córcega.

Enmiendas a DST existentes:

 En los accesos al Hoek van Holland (Hook of Holland) y en el North Hinder.

 En West Hinder.

 En Bornholmsgat.

Otras medidas de organización del tráfico:



28

No
ve

da
de

s n
or

m
at

iv
as

 so
br

e 
   

 S
eg

ur
id

ad
 y

 M
ed

io
 A

m
bi

en
te

 Establecimiento de derrotas de dos direcciones y zonas de precaución nuevas “En los acce-
sos al estuario del Escalda”.

 Nuevas medidas de organización del tráfico “En el parque eólico de Borssele”.

 Modificación de la zona a evitar existente “A la altura de la costa de Ghana en el océano
Atlántico”.

Organización del tráfico marítimo alrededor de estructuras múltiples en el mar

El NCSR refrendó unas enmiendas sobre una recomendación a los Gobiernos para que tengan
en cuenta las repercusiones que las estructuras múltiples en el mar (turbinas eólicas) podrían
tener en la seguridad de la navegación, por ejemplo, en las interferencia del radar.

Estas modificaciones se añadirán a las Disposiciones generales sobre organización del tráfico
marítimo (Resolución A.572(14)) en lo que respecta al establecimiento de estructuras múlti-
ples en el mar.

La densidad y los pronósticos del tráfico, la presencia o el establecimiento de medidas de or-
ganización del tráfico en la zona y la maniobrabilidad de los buques, así como sus obligaciones
en virtud del Reglamento de abordajes de 1972, se debe tener en cuenta al planificar el esta-
blecimiento de estructuras múltiples en el mar.

Se debe facilitar espacio de maniobra suficiente, que rebase los límites laterales de los DST
para permitir las maniobras de evasión y la planificación de contingencias a los buques que
utilicen las medidas de organización del tráfico próximas a las zonas con estructuras múltiples.

Actualizaciones de los manuales de NAVTEX y SafetyNET

El Subcomité ha revisado y actualizado los Manuales internacionales de SafetyNet y NAVTEX,
para presentarlos al MSC para su aprobación. SafetyNET es un servicio internacional automáti-
co por satélite, de impresión directa, destinado a difundir entre los buques avisos náuticos y
meteorológicos, pronósticos meteorológicos, información sobre búsqueda y salvamento (SAR)
y otros mensajes urgentes relacionados con la seguridad.

El servicio NAVTEX permite que los buques provistos de un receptor especializado reciban por
presentación visual o impresión automáticas los radioavisos náuticos y meteorológicos, los
pronósticos meteorológicos y la información urgente.

La Organización Meteorológica Mundial (OMM), la Organización Hidrográfica Internacional
(OHI) y la Organización Internacional de Telecomunicaciones Móviles por Satélite (IMSO) han
contribuido a la actualización de los manuales, que se publicarán como publicaciones conjun-
tas de las cuatro organizaciones.

Sistema mundial de socorro y de seguridad marítima

El Subcomité ha finalizado el estudio del Sistema Mundial de Socorro y Seguridad Marítima
(SMSSM) y estableció un grupo de trabajo por correspondencia para elaborar un anteproyecto
del plan para su modernización. Se prevé que la elaboración y aprobación del plan de moder-
nización y la redacción de las reglas revisadas del capítulo IV de SOLAS podría entrar en vigor
en 2024.

El objetivo es adoptar un capítulo IV revisado y actualizado de SOLAS manteniendo las normas
que exigen llevar a bordo equipos de radiocomunicaciones terrestres y por satélite específicos
para enviar y recibir alertas de socorro e información sobre seguridad marítima, así como para
las comunicaciones en general.
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Del estudio desarrollado no se desprende que haya que instalar equipos nuevos ni adaptar los
que ya están instalados, aunque se está valorando la posibilidad de que los botes salvavidas y
algunas balsas salvavidas estén provistos de respondedores SAR.

Con el tiempo, parte del equipo de comunicaciones evolucionará y utilizará tecnologías más
avanzadas y puede que sea necesario actualizar el equipo como resultado de decisiones adop-
tadas por futuras conferencias mundiales de radiocomunicaciones de la UIT competentes, por
ejemplo, si la asignación del espectro y/o las disposiciones reglamentarias se modifican.

El estudio recomienda revisar el capítulo IV de SOLAS para ofrecer otros proveedores de servi-
cios por satélite del SMSSM además de Inmarsat.

La Unión Internacional de Telecomunicaciones (UIT) y el Grupo de expertos de la OMI se van a
reunir en julio para analizar el anteproyecto del Plan de Modernización del SMSSM del grupo
de trabajo por correspondencia.

Navegación electrónica

El Subcomité ha continuado trabajando en el plan de implantación de la estrategia de navega-
ción electrónica que aprobó el MSC. Se han analizado tres cuestiones concretas: revisión de las
normas de funcionamiento de los sistemas integrados de navegación (SIN); la elaboración de
Directrices sobre la pantalla armonizada de la información de navegación recibida a través del
equipo de comunicaciones; y la Revisión de las directrices y criterios sobre los sistemas de noti-
ficación para buques.

Armonización de los servicios aeronáuticos y marítimos de búsqueda y salvamento

El Comité examinó las cuestiones relacionadas con la armonización de los servicios aeronáuti-
cos y marítimos de búsqueda y salvamento, y acordó llevar a cabo la actualización periódica
del Manual internacional de los servicios aeronáuticos y marítimos de búsqueda y salvamento
(Manual IAMSAR).

Subcomité de transporte de cargas y contenedores (CCC)

El Subcomité de transporte de cargas y contenedores (Subcomité CCC) celebró su 2ª reunión
del 14 al 18 de septiembre de 2015, y trató los siguientes asuntos:

Peligros de la licuefacción de la bauxita

Aprobó una circular en la que se advierte a los capitanes de los posibles peligros de licuefac-
ción relacionados con el transporte de bauxita. Esta circular se publicó tras conocer las conclu-
siones de la investigación del accidente del granelero “Bulk Jupiter” abanderado en Bahamas,
que se hundió rápidamente en enero de 2015 cuando transportaba 46.400 t de bauxita, con un
balance de 18 víctimas.

La circular señala que aunque la bauxita actualmente está clasificada en el Código IMSBC como
de Grupo C (cargas no susceptibles de licuarse y que no entrañan riesgos de naturaleza quími-
ca), es necesario aumentar la concienciación respecto de los riesgos que supone la licuefacción
de la bauxita durante su transporte. Si se transportan cargas del Grupo A (cargas que pueden
licuarse) con un contenido de humedad que supere el límite de humedad admisible a efectos
de transporte (LHT), existe riesgo de corrimiento de la carga, pudiendo provocar el hundimien-
to del buque.
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El Código IMSBC, de carácter obligatorio, prescribe someter las cargas del “Grupo A” a una
evaluación antes del embarque, para determinar el LHT y el contenido real de humedad. La
prueba debería confirmar si la carga está por debajo del contenido máximo de humedad que
se considera seguro para el transporte.

Australia y Brasil están llevando a cabo una investigación para evaluar las propiedades de la
bauxita. Un proyecto de investigación que se ha llevado a cabo en China indica que la bauxita
presenta comportamientos distintos según el mineral del que se extraiga y la forma en la que
envejecen los materiales.

El Subcomité constituyó un Grupo de trabajo por correspondencia para evaluar las propieda-
des de la bauxita y el carbón (algunos tipos de carbón también pueden licuarse) y para estudiar
posibles enmiendas al Código IMSBC.

Promoción del uso de la base de datos de los ACEP

El Subcomité instó a los Gobiernos a utilizar la base de datos del Programa aprobado de exá-
menes continuos (ACEP), disponible en el enlace: http://www.bic-acep.org/, para cumplir los
requisitos sobre poner información relativa a los programas aprobados de exámenes continuos
a disposición del público.

Se acordó un anteproyecto de enmiendas a las Recomendaciones revisadas sobre la interpre-
tación y aplicación uniformes del Convenio internacional sobre la seguridad de los contenedo-
res, 1972, enmendado (CSC.1/Circ.138/Rev.1) y a las Directrices para elaborar orientaciones
para los programas aprobados de exámenes continuos (ACEP) (CSC.1/Circ.143), que haga refe-
rencia a la base de datos y fomente su uso. El Subcomité también aprobó el Proyecto de Ins-
trucciones de uso e información relativa a la base de datos mundial de los ACEP.

El Convenio internacional sobre la seguridad de los contenedores (CSC), 1972, enmendado,
establece que todos los contenedores deben examinarse periódicamente para determinar si
tienen algún defecto que pueda entrañar un peligro para cualquier persona. Los contenedores
se examinan con arreglo a un plan de exámenes periódicos (el primer examen debe tener lugar
en un plazo de 5 años tras la fecha de fabricación del contenedor, con los reconocimientos
posteriores a intervalos que no excedan de 30 meses) o un programa de exámenes continuos
aprobado por una Parte Contratante si estima el Convenio CSC de 1972, de las pruebas apor-
tadas por el armador, que dicho programa ofrece un grado de integridad no inferior al plan de
exámenes periódicos. Los exámenes en el marco de los programas aprobados de exámenes
continuos serán realizados en relación con una reparación importante, acondicionamiento o
alquiler no inferior a una vez cada 30 meses. Muchos armadores siguen los programas aproba-
dos de exámenes continuos.
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2. MARPOL

2.1. Enmiendas en periodo de cumplimiento

2.2. Próxima entrada en vigor de enmiendas ya adoptadas

2.3. Anexos de MARPOL

2.4. Otros asuntos relacionados con la protección del medio ambiente

2.1. Enmiendas en periodo de cumplimiento

Anexo VI revisado. Límite global de contenido de azufre en los combustibles

Como es bien sabido, en el MEPC 58, en 2008, se adoptó un nuevo texto revisado del Anexo VI
de MARPOL, que entró en vigor el 1 de julio de 2010. Entre otras modificaciones, se acordaron
nuevas normas sobre el contenido de azufre de los combustibles que se utilizan a bordo, que
se incluyeron en la regla 14 del anexo VI (Óxidos de azufre, SOx) y cuyo calendario de aplicación
pendiente se indica en la tabla siguiente.

Límite Global (actualmente: 3,5%) En zonas ECA

Desde 1 enero 2020 (o 2025, según estudio
a terminar en 2018): 0,5%

Desde 1 enero 2015:
0,1%

Anexo VI revisado. Regla 13 (Óxidos de nitrógeno – NOx)

Nivel III: Aplicable únicamente a los buques que se construyan a partir del 1 de enero de 2016.
La norma prohíbe el funcionamiento de un motor si no cumple los siguientes límites en las
emisiones de NOx, siendo “n” las revoluciones del motor:

 3,4 g/kWh si n es inferior a 130 rpm,

 9 *n(-0,2) g/kWh si n es igual o superior a 130 rpm pero inferior a 2.000 rpm,

 2,0 g/kWh si n es igual o superior a 2.000 rpm.

La norma de Nivel III, en principio, no se va a aplicar a los motores de los buques de eslora
inferior a 24 m proyectados para fines de recreo, ni tampoco a motores de potencia inferior a
750 kW, si se demuestra que el buque no puede cumplir estas restricciones de emisiones de
NOx por limitaciones de proyecto o construcción del buque.

Anexo IV. Establecimiento de una zona especial en el mar Báltico

La Resolución MEPC.200(62), adoptada en julio de 2011 y en vigor desde el 1 de enero de
2013, modificó el Anexo IV de MARPOL para establecer zonas especiales en las que se aplican
prescripciones más estrictas sobre las descargas de aguas sucias a buques de pasaje y para
designar el mar Báltico como zona especial.



32

No
ve

da
de

s n
or

m
at

iv
as

 so
br

e 
   

 S
eg

ur
id

ad
 y

 M
ed

io
 A

m
bi

en
te

Se aplica a los buques de pasaje que hacen escala en las zonas especiales. La fecha de aplica-
ción para buques nuevos (construidos a partir de la fecha de entrada de la norma, 1 de enero
de 2013) es el 1 de enero de 2016, y para los existentes el 1 de enero de 2018.

Las fechas indicadas son las más tempranas en las que la norma puede entrar en vigor, pero el
cumplimiento efectivo será 12 meses después de que se notifique que están disponibles insta-
laciones de recepción. Si no se dispone de las mismas, estas fechas se podrán posponer.

Las enmiendas se recogen en los párrafos siguientes:

Nuevos párrafos 5 bis, 7 bis y 7 ter de la Regla 1 (Definiciones):

 5 bis: Por Zona Especial se entiende cualquier extensión de mar en la que, por razones
técnicas reconocidas sobre sus condiciones oceanográficas, ecológicas y el carácter parti-
cular de su tráfico marítimo, se hace necesario adoptar procedimientos especiales obliga-
torios para prevenir la contaminación del mar por aguas sucias. A los efectos de este
anexo, son zonas especiales:

 la zona del mar Báltico, definida en la regla 1.11.2 del Anexo I; y

 cualquier otra zona marítima designada por la OMI según los criterios y procedimientos
para designar zonas especiales en relación con la prevención de la contaminación por
aguas sucias.

 7 bis: Por pasajero se entiende toda persona que no sea:

 el capitán, un miembro de la tripulación u otra persona empleada u ocupada a bordo
del buque en cualquier cometido relacionado con las actividades del mismo; y

 un niño de menos de un año.

 7 ter: Por “buque de pasaje” se entiende un buque que transporte más de 12 pasajeros.
Para aplicar la regla 11.3, por buque de pasaje nuevo se entiende:

 un buque de pasaje cuyo contrato de construcción se formalice o, de no haberse for-
malizado un contrato de construcción, un buque cuya quilla se haya colocado o esté en
una fase análoga de construcción, el 1 de enero de 2016 o posteriormente; o

 un buque de pasaje que se entregue transcurridos tres años o más después del 1 de
enero de 2016.

Por “buque de pasaje existente” se entiende un buque de pasaje que no es nuevo.

Se añade un nuevo párrafo 2 a la Regla 9 (Sistemas de tratamiento de aguas sucias):

 2: Todo buque de pasaje al que se aplique la regla 11.3 mientras se encuentre en una zona
especial, deberá estar equipado alguno de los siguientes sistemas de tratamiento de aguas
sucias:

 una instalación de tratamiento de aguas sucias aprobada según las normas y métodos
de prueba elaborados por la OMI, o

 un tanque de retención con capacidad suficiente para retener todas las aguas sucias,
teniendo en cuenta el servicio que presta el buque, número de personas a bordo y
otros factores. El tanque de retención se debe construir del modo que la Administra-
ción juzgue satisfactorio y deberá estar dotado de medios para indicar visualmente la
cantidad del contenido.
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La Regla 11 (Descarga de aguas sucias) se divide en tres apartados:

 A: descarga de las aguas sucias de los buques que no son de pasaje en todas las zonas y
descarga de las aguas sucias de los buques de pasaje fuera de las zonas especiales.

 B: descarga de las aguas sucias de los buques de pasaje dentro de una zona especial.

 C: disposiciones generales.

Se añade una nueva regla 12 bis a la regla 12:

 12 bis (Instalaciones de recepción para los buques de pasaje en las zonas especiales):

 Los Gobiernos Parte en el convenio cuyos litorales limiten con una zona especial se
comprometen a asegurar que en todos los puertos y terminales de la zona especial se
establecerán instalaciones de recepción de aguas sucias con capacidad para satisfacer
las necesidades de los buques que las utilicen, sin que éstos sufran demoras.

 Los Gobiernos de las Partes interesadas notificarán a la OMI las medidas que adopten
para cumplir el apartado anterior. Cuando se reciban notificaciones suficientes, la OMI
fijará la fecha en que empezarán a aplicarse las disposiciones de esta regla para la zona
en cuestión. La OMI informará a todas las Partes de la fecha fijada al menos con 12
meses de antelación.

Anexo VI – Prevención de la contaminación atmosférica ocasionada por los bu-
ques. Normas de nivel III sobre las emisiones de NOx

En el MEPC 66 adoptó unas enmiendas al Anexo VI de MARPOL, regla 13, relativa a Óxidos de
Nitrógeno (NOx), sobre la fecha efectiva de aplicación de las normas de “Nivel III” dentro de las
ECAs.

Estas enmiendas establecen que la norma de Nivel III de los NOx se aplicará a los motores die-
sel marinos que se instalen en buques que se construyan a partir del 1 de enero de 2016 y que
operen en la ECA de EEUU o Caribe ya designada para el control de las emisiones de los NOx

(NECA). Los buques nuevos que no vayan a operar en las NECAs que ya están designadas no se
tendrán que construir para cumplir el Nivel III.

Para las NECAs que se puedan designar en el futuro, el Nivel III se aplicará a los motores insta-
lados en buques construidos a partir de la fecha en la que el MEPC adopte dicha NECA o en
una fecha posterior que se especifique en la enmienda que designe la NECA en cuestión.

Este nuevo mecanismo de aplicación evitará que los buques que no tienen previsto navegar
por una NECA actualmente existente tengan que instalar obligatoriamente una tecnología que
no van a usar durante un periodo de tiempo largo, es decir, hasta la fecha de aplicación aún
desconocida en que se vaya a declarar una nueva NECA. Otra razón para esta solución de com-
promiso es animar a los Estados a designar como NECA otras zonas marítimas.

Además, los requisitos del Nivel III no se van a aplicar a motores diesel marinos instalados en
buques construidos antes del 1 de enero de 2021 de GT<500, 24 m o más de eslora, que se
hayan proyectado y se usen exclusivamente con fines de recreo (megayates).

Los requisitos de control de los NOx se aplican a los motores diesel marinos de más de 130 kW
de potencia de salida y los distintos niveles se aplican en función de la fecha de construcción
del buque. Fuera de las NECAs, los límites del “Nivel II” se aplican a motores instalados en bu-
ques construidos el 1 de enero de 2011 o posteriormente.
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2.2. Próxima entrada en vigor de enmiendas ya adoptadas

Enmiendas a MARPOL adoptadas en abril de 2016

Resolución MEPC.271(69):

Anexo VI – Prevención de la contaminación atmosférica ocasionada por los buques

Enmiendas a la regla 13 del Anexo VI del Convenio MARPOL: Prescripciones de registro para el
cumplimiento operacional de las zonas de control de las emisiones de NOx del nivel III.

Se ha añadido el párrafo nuevo 13.5.3 siguiente:

“5.3 El nivel y el estado de encendido/apagado de los motores diésel marinos instalados a bor-
do de un buque que estén certificados de conformidad con el nivel II y el nivel III, o sólo de con-
formidad con el nivel II, se registrarán en el diario de navegación prescrito por la Administra-
ción a la entrada y a la salida de una zona de control de las emisiones designada en virtud del
párrafo 6 de la presente regla, o cuando el estado de encendido/apagado cambie dentro de
dicha zona, junto con la fecha, hora y situación del buque.”

1 de septiembre de 2017
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2.3. Anexos de MARPOL

Anexo II – Reglas para prevenir la contaminación por sustancias nocivas líquidas

Productos flotantes persistentes y de alta viscosidad

El Subcomité de Prevención y Lucha contra la Contaminación (Subcomité PPR) ha elaborado un
proyecto de enmiendas al Anexo II de MARPOL para reforzar los requisitos sobre la descarga
de productos persistentes y de alta viscosidad (por ejemplo, el PIB o Poliisobutileno, que fue
examinado y reclasificado en 2013).

Se acordó que la mejor manera de avanzar sería modificando las definiciones de “sustancias de
alta viscosidad” y “sustancias que están a punto de solidificarse” del Anexo II, y exigir las pres-
cripciones de prelavado antes de la descarga. Entre 160 y 180 productos quedarían regulados
por dicha enmienda. También se acordó volver a examinar la lista para aclarar qué productos
se consideran como productos flotantes persistentes de alta viscosidad (HVPF) y cuáles pro-
ductos flotantes persistentes a punto de solidificarse (SPPF).

El Grupo de trabajo entre periodos de sesiones del subcomité va a elaborar un proyecto de
enmiendas a MARPOL sobre la evaluación de riesgos de los productos químicos desde el punto
de vista de la seguridad y la contaminación (Grupo de trabajo ESPH).

Anexo IV – Reglas para prevenir la contaminación por aguas sucias

Zona especial del mar Báltico

El MEPC 69 estudió un documento presentado por Alemania y otras delegaciones, que propo-
ne establecer fechas de entrada en vigor sobre normas de descarga de aguas sucias en la zona
especial del mar Báltico en virtud del Anexo IV de MARPOL. Se adoptó una Resolución que
establece las siguientes fechas de aplicación:

 1 de junio de 2019: buques de pasaje nuevos.

 1 junio de 2021: buques de pasaje existentes que sean distintos de los especificados en el
párrafo 1.3 de la regla 11.3.

 1 de junio de 2023: buques de pasaje existentes que se encuentren en ruta directamente
desde o hacia un puerto situado fuera de la zona especial y desde o hacia un puerto situa-
do al este de la longitud 28° 10' E dentro de la zona especial, que no hagan escala en
ningún otro puerto de la zona especial.

Anexo V – Reglas para prevenir la contaminación por basuras de los buques

Libro registro de basuras y libros de registro electrónicos

Al examinar este asunto, el MEPC 69 ha añadido una nueva categoría de “desechos electróni-
cos” en las Directrices de 2012 para implantar el Anexo V de MARPOL. El Comité ha aprobado
la propuesta de añadir los “desechos electrónicos” como nueva categoría de basura en el Libro
registro de basuras y se acordó elaborar una definición del concepto de “desecho electrónico”
y efectuar una aclaración sobre la evacuación del equipo electrónico que contenga sustancias
que agotan la capa de ozono.

El Comité está estudiando una propuesta para elaborar un modelo electrónico de Libro regis-
tro de basuras y ha dado instrucciones al Subcomité PPR 4 para que estudie:
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.1 si los modelos de libros registro del Convenio MARPOL se pueden adaptar al formato
electrónico; y

.2 hasta qué punto se puede ser flexible cuando se transfieran los modelos de libros registro
del Convenio MARPOL a formatos electrónicos.

Anexo VI – Prevención de la contaminación atmosférica ocasionada
por los buques y eficiencia energética

Sistemas de reducción catalítica selectiva en virtud del Código técnico sobre los NOx

El Subcomité PPR acordó un proyecto de interpretaciones unificadas del Código Técnico sobre
los NOx 2008. En concreto, se refiere a la aprobación de sistemas de reducción catalítica selec-
tiva para cumplir las normas relativas a los NOx. El proyecto se va a remitir al MEPC 70 para su
adopción.

Manuales sobre contaminación por hidrocarburos

Se ha revisado la sección II sobre “Planificación para contingencias” del Manual sobre la con-
taminación ocasionada por hidrocarburos y el proyecto de “Guía sobre lucha contra derrames
de hidrocarburos en condiciones de hielo y nieve”, que se remitirán para su aprobación por el
MEPC 70.

Emisiones de “carbono negro” (black carbon) procedentes del transporte marítimo

El Comité de Protección del Medio Marino (MEPC) encargó al Subcomité PPR que continuara
los debates sobre las repercusiones en el Ártico de las emisiones de carbono negro proceden-
tes del transporte marítimo internacional.

El Subcomité PPR elaboró un proyecto de protocolo de notificación de medición del carbono
negro. El protocolo proporciona recomendaciones para el plan voluntario de recopilación de
datos de carbono negro, incluidos los parámetros para varias tecnologías de instrumentos de
medición y una gama de tecnologías de motores actuales, tipos de combustible y condiciones
operativas de los motores.

La OMI ha publicado recientemente un estudio sobre el carbono negro, en el que incluye los
avances del Grupo de trabajo por correspondencia y la investigación de las medidas de control
(tecnologías de reducción) para reducir las emisiones de carbono negro.

Enmiendas a la Nota de Entrega de Combustible (BDN) para permitir el suministro de
combustible que no cumpla la regla 14 del Anexo VI de MARPOL

El Subcomité PPR acordó en su 3er periodo de sesiones el proyecto de enmiendas al Anexo VI
del MARPOL sobre la nota de entrega de combustible relativa al suministro de combustible a
buques que han instalado mecanismos alternativos para reducir las emisiones de azufre.

El proyecto de enmiendas al apéndice V del Anexo VI de MARPOL aborda las situaciones en las
que el combustible suministrado no cumple las prescripciones de bajo contenido de azufre,
pero se ha suministrado a un buque que esté utilizando sistemas “equivalentes” (por ejemplo,
scrubbers) para reducir las emisiones de óxidos de azufre del buque para cumplir las disposi-
ciones de MARPOL.

El proyecto de enmiendas se va a remitir al MEPC 70 de octubre para su aprobación y posterior
adopción.
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El Subcomité también aprobó un proyecto de directrices sobre muestreo y verificación del
contenido de azufre del combustible utilizado a bordo, que el MEPC 70 va a examinar. Estas
directrices proporcionan un método acordado para la toma de muestras que permite el con-
trol y la vigilancia eficaces del combustible utilizado a bordo, en virtud de las normas del Anexo
VI de MARPOL.

Contaminación atmosférica y eficiencia energética de los buques

Calidad del combustible

El Grupo de trabajo por correspondencia presentó al MEPC 69 un proyecto de orientaciones
sobre las mejores prácticas para garantizar la calidad del fueloil entregado para su uso por los
buques, que se ha clasificado en tres grupos: 1) mejores prácticas para los proveedores de
combustible; 2) mejores prácticas para los compradores/usuarios de combustible; y 3) mejores
prácticas para los Estados Miembros/Estados ribereños. También informó al Comité de que el
grupo no había alcanzado un acuerdo sobre la modificación del marco jurídico actual del
Anexo VI del MARPOL para garantizar la calidad del fueloil para su uso en los buques.

El Comité aceptó el informe del grupo de trabajo por correspondencia sobre calidad del com-
bustible. Tras un intenso debate, la mayoría de las delegaciones rechazaron la propuesta de
que los Estados asuman la responsabilidad sobre la calidad del combustible que se suministra
bajo sus jurisdicciones, y consideraron que este asunto debe seguir siendo responsabilidad del
buque. No obstante, el Comité acordó que el sector petrolero debe desarrollar una guía de
buenas prácticas para los proveedores de combustible, basándose en el documento MEPC
69/5/3. El Comité acordó seguir estudiando la cuestión del asesoramiento al comprador sobre
la buena reputación de un proveedor de combustible y la forma de asegurarse de que los pro-
veedores están cumpliendo las prácticas recomendadas. El Comité no refrendó la propuesta de
que estas directrices se amplíen para asesorar a los Estados miembros sobre sus responsabili-
dades en la cadena de suministro de combustible.

Tras un examen más a fondo del Comité, a pesar de las intervenciones del sector y varias dele-
gaciones que consideraban que el marco jurídico es inadecuado, se decidió que el marco legal
vigente del Anexo VI de MARPOL es adecuado, ya que la mayoría entendió que el suministro
de combustible era una cuestión comercial y no jurídica.

Se acordó que EEUU coordine una nueva reunión del Grupo de trabajo por correspondencia
sobre la calidad del combustible.

Estudio de la disponibilidad de combustible

Según la regla 14.8 del Anexo VI, a más tardar en 2018 la OMI debe concluir un estudio para
determinar la disponibilidad, a partir del 1 de enero de 2020, de combustible reglamentario
según la regla 14.1.3, es decir, con un contenido máximo de azufre del 0,5%.

ICS e Intertanko presentaron un documento sobre el examen de la disponibilidad del combus-
tible y la urgencia de tomar pronto una decisión sobre la fecha de implantación del 1 de enero
de 2020. Se pone de manifiesto que la implantación mundial del límite del 0,5% de azufre
tendrá repercusiones profundas en la economía del transporte marítimo internacional. Los
armadores y refinerías van a necesitar tiempo para prepararse para aplicar dicha medida. El
sector del refino deberá adoptar decisiones importantes para garantizar la disponibilidad de
cantidades suficientes de combustible que se ajuste a la nueva norma. Los armadores tendrán
que tomar decisiones importantes sobre la posibilidad de invertir en mecanismos de cumpli-
miento alternativos como sistemas de limpieza de los gases de escape (scrubbers) o el uso de
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combustibles de bajo contenido de azufre como el GNL. La fecha de implantación del límite del
0,5% de azufre también podrá afectar a las decisiones relacionadas con la retirada de los bu-
ques para su reciclaje.

En consecuencia, ICS opina que es fundamental que la OMI adopte lo antes posible (idealmen-
te en el MEPC 70, en octubre de 2016) una decisión clara sobre si la fecha de aplicación en-
trará en vigor el 1 de enero de 2020 para que las Administraciones y el sector se puedan pre-
parar y planificar el cumplimiento de la norma.

El Comité confirmó que la revisión sobre la disponibilidad de combustible se finalizará a tiempo
para que se analice en el MEPC 70 de octubre y se tome una decisión final sobre este asunto.

Vigilancia del contenido de azufre en 2014

De acuerdo con la regla 14.2 del Anexo VI y las Directrices de 2010 para la vigilancia del conte-
nido medio de azufre a escala mundial del combustible suministrado para uso a bordo de los
buques (resolución MEPC.192(61)), se deben presentar los resultados de la vigilancia del con-
tenido de azufre a un periodo de sesiones subsiguiente del Comité cada año.

El documento MEPC 69/5/7 presentado al Comité muestra los resultados de esta vigilancia
durante 2015, a partir de la información presentada por los 4 proveedores aprobados de servi-
cios de muestreo y pruebas. El contenido medio (promedio móvil de 3 años) de azufre a nivel
mundial del combustible residual es de 2,45%, y el de los destilados, del 0,11%.

Fomento de la utilización del suministro de energía eléctrica desde tierra

El Comité estudió un documento presentado por la Comunidad de Asociaciones de Astilleros
Europeos (CESA), en el que se facilita información sobre el suministro obligatorio de energía
eléctrica desde tierra en los puertos europeos y de California, y la validación de la norma eléc-
trica internacional (ISO/IEC/IEEE 80005-1:2012). También se propone que la OMI exija a los
puertos y buques nuevos que apliquen la norma internacional sobre la conexión a un sistema
de suministro eléctrico en tierra.

Se mantuvo un debate en el que se formularon las siguientes observaciones:

 El Anexo VI de MARPOL se debe enmendar para aplicar normas eléctricas internacionales
relativas al suministro de energía eléctrica desde tierra.

 Se debe investigar el estado actual del suministro de energía eléctrica desde tierra en los
puertos.

El Comité invitó a los Gobiernos Miembros a presentar nuevas propuestas para su examen por
el Comité o, como la cuestión está relacionada con el equipo de los buques, por el Comité de
seguridad marítima, de acuerdo con las Directrices de los Comités.

Estudio sobre la utilización de metanol como combustible marino

El Comité tomó nota del documento MEPC 69/INF.10 que incluye el informe de un estudio
sobre el uso de metanol como combustible marino: beneficios ambientales, disponibilidad
tecnológica y viabilidad económica.

Eficiencia energética de los buques

El MEPC 69 revisó el informe del grupo de trabajo por correspondencia sobre el Índice de Efi-
ciencia Energética de Proyecto para buques nuevos (EEDI).
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Varias delegaciones manifestaron que un gran porcentaje de los buques de construcción re-
ciente ya cumplen el EEDI prescrito para la fase 2 con una antelación de entre 4 y 5 años, sin
tener que recurrir a medidas innovadoras y que, por tanto, para conseguir mayores reduccio-
nes de las emisiones del transporte marítimo se debe llevar a cabo una revisión de los criterios
del EEDI. El Presidente constató el apoyo a esta propuesta, pero consideró que esta cuestión
se debe estudiar en una próxima revisión, en lugar de aplicarse a los criterios establecidos.

El Grupo de trabajó estudió el proyecto de enmiendas a las “Directrices de 2014 sobre el
método de cálculo del EEDI obtenido para buques nuevos, enmendadas”, sobre la base de un
documento presentado por China. En principio, se aceptó dicho documento en vista del posi-
ble aumento de la reducción de las emisiones de gases de efecto invernadero, NOx y SOx pro-
cedentes de los buques mediante la utilización de combustibles gaseosos limpios. Se formula-
ron varias observaciones, por ejemplo, la necesidad de aclaración y las definiciones de los
términos y coeficientes utilizados, la elaboración de un diagrama para facilitar el cálculo y las
correcciones necesarias de los ejemplos de cálculo propuestos.

El Comité estuvo de acuerdo en que China elabore y presente nuevas propuestas sobre el
método de cálculo del EEDI para buques con motores de combustible mixto.

También se han analizado dos documentos sobre la potencia de propulsión mínima para man-
tener la maniobrabilidad de los buques en condiciones desfavorables, de la regla 21.5 del
Anexo VI de MARPOL (que se van a considerar aparte del proceso de revisión del EEDI). En el
primero, Dinamarca y otros países han facilitado información sobre la colaboración entre los
proyectos “SHOPERA” y “JASNAOE” para presentar una propuesta de revisión de las Directrices
provisionales de 2013, con vistas a su adopción en el MEPC 71. Países Bajos presentó un do-
cumento sobre un proyecto de investigación que están llevando a cabo relacionado con las
Directrices provisionales de 2013, enmendadas, y que se centra en buques de peso muerto
inferior a 20.000 t.

Se ha previsto que el grupo de trabajo por correspondencia elabore un informe al MEPC 70
sobre las siguientes cuestiones:

 Sobre los buques de carga rodada y buques de pasaje de transbordo rodado, que estudie
los avances tecnológicos, basándose en la información obtenida de la base de datos del
EEDI (que actualizarán los Estados Miembros y organizaciones no gubernamenta-
les/intergubernamentales), y también que lleve a cabo estudios de caso sobre los índices
de reducción del EEDI para la fase 2.

 Dentro del actual proceso de revisión, recomendar si se deben mantener los plazos, los
parámetros del nivel de referencia del EEDI para los tipos de buque pertinentes y los índi-
ces de reducción establecidos en la regla 21 o si se deben modificar.

 Volver a estudiar los factores de corrección para los buques con clasificación para la nave-
gación en hielo, los buques de carga rodada y los buques de pasaje de transbordo rodado,
para preparar el proyecto de enmiendas a las “Directrices de 2014 sobre el método de
cálculo del EEDI obtenido para buques nuevos” (Resolución MEPC.245(66)), enmendadas,
y las “Directrices de 2013 para el cálculo de los niveles de referencia que se utilizarán para
el cálculo del EEDI” (Resolución MEPC.231(65)).

Condiciones para la exención de la aplicación de las prescripciones relativas al SEEMP

En el MEPC 68 de mayo de 2015, Corea presentó un documento el que se propone eximir a los
buques que únicamente realicen viajes nacionales en el caso de que fueran a realizar un único
viaje internacional (para su venta o reparación) de llevar a bordo un Plan de gestión de la efi-
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ciencia energética del buque (SEEMP) y de que se les expida el Certificado internacional de
eficiencia energética (Certificado IEE).

El MEPC 69 ha aprobado la circular MEPC.1/Circ.863 “Recomendación sobre la exención de la
aplicación de las prescripciones del capítulo 4 del Anexo VI del Convenio MARPOL”, que esta-
blece que el capítulo 4 del Anexo VI se aplica a buques que realizan viajes internacionales y,
por tanto, reconoce que se debe aplicar la exención de las disposiciones del capítulo 4 y la
obligación de llevar a bordo un Plan de gestión de la eficiencia energética del buque (SEEMP)
cuando un buque que no realice viajes internacionales, haga uno aislado. La circular incluye la
siguiente redacción: “Todo buque que no esté normalmente dedicado a realizar viajes interna-
cionales pero que, en circunstancias excepcionales, vaya a emprender un viaje internacional
aislado, podrá ser eximido por la Administración del cumplimiento de cualquiera de las disposi-
ciones estipuladas en el capítulo 4 del Anexo VI del Convenio MARPOL”.

Directrices para la utilización de más de un perfil operativo del motor (mapa)

El Comité examinó un documento de Noruega que propone elaborar directrices para utilizar
más de un perfil operativo del motor (mapa), con el objetivo de optimizar el consumo de com-
bustible y las emisiones de los motores dependiendo del perfil operativo del buque.

En esencia, se explica que los motores modernos con control electrónico son muy fiables y
flexibles en su funcionamiento. El perfil operativo del motor se puede programar para que su
comportamiento varíe según las distintas cargas, dando flexibilidad al armador para hacer un
uso óptimo del motor. Estos distintos reglajes del motor los suele efectuar el fabricante antes
de entregar el motor al armador y se denominan “Mapas”.

La posibilidad de cambiar de “Mapa” se limita a los fabricantes de motores solamente, pero
también podría estar abierta al armador. Los cambios se pueden controlar con medios distin-
tos, que programa el fabricante del buque. Los reglajes de los “Mapas” se pueden optimizar
para reducir el consumo de combustible en operaciones con baja carga y con alta carga, por
ejemplo. Un buque en el que un motor funcione durante periodos largos con alta carga o baja
carga podría funcionar con una modalidad de consumo de combustible más eficiente, redu-
ciéndose las emisiones de sustancias perjudiciales mediante la utilización de un “Mapa” opti-
mizado para esa operación/carga específica.

Ejemplo práctico: a bordo de un buque se instalarían dos motores, el motor 1 con “Mapa para
la mar” y el motor 2 con “Mapa para puerto”. Ambos mapas se ajustarían a lo dispuesto en la
regla 13 del Anexo VI del Convenio MARPOL. Si el armador decidiese cambiar de un motor a
otro, se cumplirían las prescripciones jurídicas. Al programar ambos mapas (Mapa para la mar
y Mapa para puerto) en un solo motor, el buque podría funcionar igual que antes, pero con un
solo motor. Es muy probable que, en los dos casos, el consumo específico de combustible
(Specific Fuel Oil Consumption, SFOC) fuese menor, lo que reduciría también las emisiones de
CO2.

Se presentaron al MEPC otros documentos de EUROMOT y EEUU que señalan que esta pro-
puesta debilitaría la eficacia de la regla 13 de MARPOL y que la utilización de múltiples mapas
de motor tendría como resultado un aumento de las emisiones de NOx.

ICS manifestó que los motores ya tienen más de un mapa electrónico certificado, por ejemplo,
para la aplicación de operaciones de combustible mixto, para la operación de Reducción Catalí-
tica Selectiva (Selective Catalytic Reduction, SCR) del Nivel III de los NOx, etc.

Tras estudiar la propuesta el Comité no aprobó la propuesta y remitió los documentos al Sub-
comité PPR 4, que se reunirá en enero de 2017.
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Medidas técnicas y operacionales adicionales para mejorar la eficiencia energéti-
ca del transporte marítimo internacional (Medición, Notificación y Verificación,
MRV)

Sistema de recopilación de datos sobre el consumo de combustible de los buques

El MEPC 69 aprobó un borrador de enmiendas al Anexo VI del MARPOL para implantar un sis-
tema obligatorio de recopilación de datos sobre el consumo de combustible y emisiones de
emisiones de gases de efecto invernadero (CO2). Está previsto adoptar dichas enmiendas en el
MEPC 70 de octubre. En esencia, las reglas establecen las siguientes disposiciones:

1. Los datos deberán ser recopilados y notificados por buques de GT > 5000.

2. El SEEMP deberá incluir una descripción de la metodología para recopilar los datos.

3. La Administración va a comprobar que el SEEMP incluye los procedimientos pertinentes.

4. La Administración va a verificar los datos notificados, va a emitir una declaración de cum-
plimiento, y enviará la información a la OMI.

El buque deberá notificar la siguiente información a su Estado de bandera, que la remitirá en
un informe a la OMI:

Identidad del buque: Número IMO

Características técnicas del buque:

 Tipo de buque

 Arqueo bruto: se deberá calcular de acuerdo con el Convenio de arqueo 1969. Si no es
aplicable, indíquese “N/A”.

 Arqueo neto: idem.

 Peso muerto: es la diferencia expresada en toneladas entre el desplazamiento de un bu-
que en aguas de densidad relativa de 1,025 kg/m3 al calado en carga de verano y el despla-
zamiento en rosca del buque. Se debe considerar que el calado en carga de verano es el
calado máximo de verano certificado en el cuadernillo de estabilidad aprobado por la Ad-
ministración o una organización reconocida por ésta. Si no es aplicable, indíquese “N/A”.

 Potencia de salida (potencia nominal) de los motores principales y auxiliares (kW).

 EEDI (si procede).

 Clase de navegación en hielo (si procede): se debe ajustar a la definición del Código inter-
nacional para los buques que operen en aguas polares (Código Polar), de la Resolución
MSC.385(94).

 Consumo total anual de combustible por tipo de combustible, en toneladas métricas, y
métodos utilizados para recopilar los datos sobre el consumo de combustible.

 Distancia recorrida de puesto de atraque de salida hasta el puesto de atraque de llegada,
horas fuera del puesto de atraque: se define como la distancia recorrida en el agua, de
acuerdo con el capítulo V del SOLAS.
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Queda trabajo por hacer en esta materia, que incluye elaborar orientaciones para que las
compañías incluyan los procedimientos pertinentes en el SEEMP y directrices para los proce-
dimientos de verificación de datos de las Administraciones. La intención de la OMI es desarro-
llar pautas que proporcionen a los armadores orientaciones sobre cómo desarrollar sus pro-
pios métodos para recopilar datos dentro de los sistemas de gestión de existentes en la com-
pañía.

Los resultados del MEPC 69 sobre los procedimientos clave a seguir a bordo son:

1. Propuesta de nueva regla 22A sobre recopilación y notificación de los datos sobre el con-
sumo de combustible del buque:

“A partir del año civil [20XX] todo buque de GT>5.000 recopilará los datos que se especifican en
el apéndice IX del presente anexo, de conformidad con la metodología incluida en el SEEMP.”

2. Propuesta de nuevas directrices para incluir la recopilación de datos en el SEEMP, como se
indica en el apartado 49.1 del informe del grupo de trabajo sobre medidas técnicas y ope-
racionales adicionales para mejorar la eficiencia energética del transporte marítimo inter-
nacional. El grupo de trabajo acordó que era necesario seguir trabajando para desarrollar,
entre otras cosas:

“… el proyecto de enmiendas a las Directrices SEEMP para incluir orientaciones sobre la ela-
boración de las metodologías que se deben incluirse en el SEEMP y que se utilizarán para
recopilar los datos prescritos por las reglas 22A.1 y 22A.3, incluidas las cuestiones de definición
y los procesos que se emplearán para notificar los datos, a partir del documento MEPC 69/3/1
y teniendo en cuenta el documento MEPC 69/6/9.”

El proyecto de enmiendas exige que la Secretaría de la OMI mantenga la confidencialidad de la
base de datos, de forma que si un Estado miembro de la OMI accede a la base de datos para
realizar alguna consulta, no pueda acceder a la información de un buque concreto.

Reducción de las emisiones de gases de efecto invernadero procedentes de los
buques

El Comité analizó un documento en el que se facilita información sobre los resultados de las
Conferencias de la ONU sobre el Cambio Climático celebradas en Bonn en junio, agosto y octu-
bre de 2015 y en París del 30 de noviembre y 11 de diciembre de 2015.

Las medidas sobre el cambio climático de la OMI reciben un gran impulso tras el Acuerdo
de París

La OMI ha recibido muy positivamente el resultado de la Conferencia de la ONU sobre el Cam-
bio Climático de París de 2015 (COP21), que identifica el objetivo claro de “mantener el au-
mento de la temperatura media mundial muy por debajo de 2°C con respecto a los niveles pre-
industriales, y continuar los esfuerzos para limitar ese aumento de la temperatura a 1,5°C con
respecto a los niveles preindustriales”.

La OMI ha contribuido y lo seguirá haciendo a los objetivos mundiales de reducción de los Ga-
ses de Efecto Invernadero (GHG). La OMI y sus Estados Miembros reconocen la importancia de
que el transporte marítimo internacional, que representa el 2,2% de las emisiones antropóge-
nas de CO2, apoye los esfuerzos mundiales para reducir las repercusiones del cambio climático.

El Secretario General saliente de la OMI, Koji Sekimizu, señaló que el Acuerdo de París “repre-
senta notables avances y se basa en la Cumbre de la Tierra celebrada en Río de 1992, que a su
vez supuso un progreso significativo. La ausencia de cualquier mención específica a la navega-
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ción en el texto final de ninguna manera menoscaba el firme compromiso de la OMI como re-
gulador del transporte marítimo para proseguir la labor de abordar las emisiones de GHG pro-
cedentes de los buques dedicados al comercio internacional.”

Hasta la fecha, la OMI es la única organización que ha adoptado medidas de eficiencia energé-
tica jurídicamente vinculantes en el conjunto de sector mundial y que se aplican a todos los
países. En 2013, entraron en vigor, bajo el Anexo VI del Convenio MARPOL, las normas de efi-
ciencia energética obligatorias para buques nuevos y las medidas operacionales de carácter
obligatorio para reducir las emisiones de los buques existentes. Esto significa que, para 2025,
los buques nuevos serán un 30% más eficientes desde el punto de vista energético que los
construidos anteriormente. Esto, más que un objetivo, es una prescripción jurídica, y demues-
tra que la OMI es el único foro válido para identificar soluciones y la vía adecuada para el
transporte marítimo internacional de lograr la “descarbonización”.

Los esfuerzos continuos incluyen la elaboración de un sistema de recopilación de datos mun-
diales de consumo de combustible del buque que se va a analizar en detalle en las dos reunio-
nes del MEPC de 2016, además de estudiar la propuesta de islas Marshall de establecer un
objetivo de reducción de emisiones de GHG para el transporte marítimo internacional y la in-
vestigación continua de mecanismos adicionales para los buques en apoyo de la implantación
del Acuerdo de París.

En la COP21, la OMI presentó una actualización de su labor sobre las emisiones de GHG proce-
dentes de los combustibles utilizados en el transporte marítimo internacional. En concreto,
informó sobre la elaboración de directrices para respaldar la implantación uniforme de las
reglas sobre la eficiencia energética de los buques; y sobre sus esfuerzos con respecto a la
cooperación técnica y creación de capacidad para asegurar la implantación y cumplimiento
eficaces de las nuevas reglas en todo el mundo y, lo que es más importante, las actividades
para apoyar la cooperación técnica y la transferencia de tecnología en este campo.

Los Gobiernos se reúnen en la OMI para elaborar el marco normativo para el transporte marí-
timo internacional, que a su vez constituye la base de las decisiones en materia de inversión.
Ahora hay un claro imperativo para que los Estados miembros estén a la altura del reto plan-
teado por el Acuerdo de París. El Secretario General Sekimizu señaló: “Alentamos a los Gobier-
nos a que se inspiren en la COP 21 de París y adopten propuestas nuevas y creativas, partiendo
de un enfoque constructivo y cooperativo”.

Sekimizu comentó que el reto establecido por el Acuerdo de París implica que los proyectistas
e ingenieros navales elaboren las soluciones tecnológicas, así como también afecta a la labor
de aquellos que operan y navegan en los buques, la gente de mar y los que los forman y, lo
que es aún más importante, al sector naviero, que debe asegurar que la inversión en tecnolog-
ías innovadoras con bajo contenido en carbón está debidamente incentivada.

Como la COP 21 ha puesto de manifiesto una vez más, hay una necesidad imperativa de que el
desarrollo sea verdaderamente sostenible. Como medio principal del comercio mundial, el
transporte marítimo internacional es indispensable para el mundo y los Gobiernos Miembros
de la OMI, organizaciones observadoras y la sociedad civil en su conjunto seguirán impulsando
el progreso realizado en París.

Objetivo de reducción para el transporte marítimo internacional

El sector naviero manifestó su pleno apoyo a los objetivos generales acordados en diciembre
en el COP21 (París), de aplicar las medidas que sean necesarias para mantener el calentamien-
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to global por debajo de 2ºC para 2100. En consecuencia, ICS presentó al MEPC dos documen-
tos complementarios entre sí:

 Petición de que se ultime un sistema obligatorio de recopilación de datos sobre el CO2 para
el transporte marítimo internacional: se refiere al sistema de recolección, informe y verifi-
cación de datos sobre las emisiones de CO2 de cada buque individual (sistema MRV) que la
OMI viene desarrollando. ICS, en un documento conjunto con BIMCO e Intercargo, afirma
que este instrumento será muy útil para facilitar el desarrollo y control de futuras medidas
para la reducción de dichas emisiones. Considera que los trabajos están ya suficientemen-
te avanzados para que se adopte definitivamente en esta reunión del MEPC y se ponga en
marcha lo antes posible. Cabe recordar que la UE, mediante el Reglamento 523/2013/UE,
estableció un sistema con análogo objetivo, pero diferente en su aplicación, que será obli-
gatorio desde enero de 2018. Para las navieras europeas sería muy positivo que el sistema
de MRV de la OMI se acordase cuanto antes, de modo que todo el sector naviero mundial
aplique un sistema equivalente.

En el MEPC69 se ha acordado adoptar un sistema obligatorio cuyas características refle-
jan los criterios que apoya ICS. Las enmiendas a MARPOL necesarias se van a presentar al
MEPC 70 de octubre para su aprobación oficial y entrarán en vigor en 2018. En la reunión,
los Estados miembros de la UE se acercaron a este debate con menos convicción de lo que
algunos esperaban. Se puso de manifiesto la importancia de conseguir un sistema global y
de que Europa trabaje para promoverlo. No obstante, aún está por verse si esto, en última
instancia, se va a traducir en una revisión de la normativa europea.

 Propuesta de elaboración de una “contribución prevista determinada de la OMI” en lo que
respecta a la reducción de CO2 para el transporte marítimo internacional: ICS apoya la pro-
puesta de varios Estados miembros de la OMI para que se establezca un plan de acción
que, en el plazo de unos 2 años, permita evaluar cuál debería ser la contribución del trans-
porte marítimo, en materia de reducción de emisiones, para alcanzar los objetivos conte-
nidos en el acuerdo alcanzado en el COP21. Más concretamente, y dado que en dicho
acuerdo se invita a cada país a proponer su “Contribución Nacional Determinada”, utili-
zando la misma terminología, ICS propone que la OMI establezca la Contribución Determi-
nada del transporte marítimo. ICS recuerda que, del mismo modo que el acuerdo de CO-
P21 prevé la posibilidad de que los diferentes Estados reduzcan sus emisiones a diferentes
velocidades, en función de sus circunstancias específicas, también deberá en su momento
decidirse cuál es el ritmo razonable y realista al que puede reducirlas el transporte maríti-
mo. De hecho, ICS anuncia que sus asociaciones miembros (entre ellas ANAVE) están tra-
bajando en ideas para el diseño de medidas concretas para reducir las emisiones netas de
CO2 del sector, con vistas a proponerlas a la OMI en una próxima reunión del MEPC.

En la segunda presentación, ICS propuso que la OMI reflexionase sobre los resultados de la
COP 21 de la CMNUCC y el Acuerdo de París, y que era importante que la OMI y el trans-
porte marítimo siguieran el espíritu de París. El concepto de ICS de una “contribución pre-
vista determinada de la OMI”  fue bien recibido y respaldado por varios gobiernos. El tema
del cambio climático dio lugar al debate más largo que se ha producido en el MEPC, con la
intervención de 58 Estados miembros. El resultado mantiene la polarización de opiniones
que se ha experimentado en los últimos años en todos los debates sobre medidas basadas
en el mercado. Hubo una clara mayoría a favor de que la OMI refleje el resultado de la
reunión de París y establezca un programa de trabajo y un calendario para las medidas
adicionales de reducción de CO2. No obstante, a ello se opuso una minoría de países que
no quieren que se tengan en cuenta otras medidas adicionales hasta que no se finalicen las
dos primeras fases de las 3 consecutivas que conforman el sistema MRV: recopilación de
datos, análisis, debate de medidas adicionales. El largo debate llegó a la conclusión de que
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el MEPC 70 convocará a un grupo de trabajo para discutir este tema, pero sin instrucciones
muy claras sobre cuáles son los resultados que cabe esperar.

En el debate sobre este asunto, las delegaciones efectuaron los siguientes comentarios:

 El Acuerdo de París ha sido un punto de partida y ahora se debe contar con un proceso
significativo y un examen del “aporte  proporcional” del transporte marítimo que se debe
iniciar en paralelo con el planteamiento de tres etapas.

 El Acuerdo de París ha ratificado que no se trata de determinar si el cambio climático debe
o no abordarse, sino de cómo hacerlo. Está claro que todos los sectores deben contribuir y,
dado que la OMI es la organización responsable de la reglamentación internacional del
transporte marítimo, se debe elaborar un plan de trabajo para establecer su “aportación
proporcional” a las contribuciones mundiales de CO2 y un marco para conseguirlo.

 Aunque el transporte marítimo tiene unas características únicas y la OMI es una organiza-
ción excepcional, para mantener su credibilidad, se debe elaborar un plan de trabajo, ya
que, de otro modo, esta cuestión se tratará en otro foro.

 Como el transporte marítimo internacional es fundamental para el  comercio mundial, las
medidas no deben restringir el comercio internacional ni permitir las fugas de carbono. Se
deben tener en cuenta las repercusiones sociales, económicas, técnicas y ambientales para
garantizar que los países en desarrollo tienen acceso a recursos económicos y tecnología.

 Los Gobiernos Miembros se han comprometido ya a limitar las emisiones, lo cual se debe
hacer de manera sostenible.

 Debe alcanzarse un equilibrio entre las responsabilidades diferenciadas y las capacidades
respectivas recogidas en el Acuerdo de París y el principio de no discriminación de la OMI.

 La OMI tiene el mandato claro y la autoridad para abordar las emisiones de GHG proce-
dentes del transporte marítimo internacional, y ha realizado avances importantes en el de-
sarrollo del sistema de recopilación de datos como primera fase del planteamiento de tres
etapas, que es de hecho el plan de trabajo para cualquier medida futura.

 El transporte marítimo es fundamental para apoyar a los PEID y es importante para el de-
sarrollo de los PEID y los PMA, de modo que el coste adicional impuesto en el transporte
marítimo internacional podría tener consecuencias económicas significativas en estos paí-
ses, por lo que es necesario tener en cuenta las necesidades de países específicos.

 El Acuerdo de París tuvo un resultado equilibrado y, aunque la OMI ha hecho esfuerzos
importantes para abordar las emisiones de GHG del transporte marítimo, las propuestas
presentadas en esta reunión facilitaban un posible modo de proceder en el futuro.

 Se debe iniciar un debate sobre la contribución adecuada del transporte marítimo para
reflejar el potencial de mitigación del sector y costes de reducción, y se debe reconocer la
función del transporte marítimo en la economía y comercio mundial.

 Hay una variedad de opiniones en el sector sobre la manera en que el transporte marítimo
debería contribuir a los objetivos del Acuerdo de París y de que el planteamiento de tres
etapas debe formar parte de un debate deliberado y equilibrado sobre lo que se pretende
alcanzar a largo plazo, dado que esta cuestión nunca ha sido estudiada a fondo por la OMI.
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 El Protocolo de Kyoto exige que el principio de responsabilidades comunes pero diferen-
ciadas se aplique al transporte marítimo y, antes de tener en cuenta un objetivo a corto
plazo, se debe completar cada fase del planteamiento de tres etapas.

 El objetivo a largo plazo debe ser realista y la OMI debe establecer el ritmo de trabajo. La
elaboración de un plan de trabajo respaldaría lo anterior y debería incluir la metodología
para establecer el esfuerzo necesario en cuanto a la reducción de las emisiones del trans-
porte marítimo, el tipo de las emisiones de GHG que se debe abarcar, los años de referen-
cia, el objetivo a largo plazo y las fases intermedias para alcanzar el objetivo.

 La CMNUCC reitera el planteamiento de “abajo-arriba” de limitar/reducir las emisiones de
GHG. La fase 3 es el momento correcto para mantener un debate sobre las políticas y
adoptar una decisión informada sobre el fundamento de los datos recopilados y analizados
en las etapas 1 y 2. La elaboración de un plan de trabajo en esta etapa sería incoherente
con respecto a la labor sobre la elaboración del sistema de recopilación de datos.

 La UNCTAD declaró que el transporte marítimo es indispensable  para el mundo, y, en par-
ticular, para los PMA y PEID, era clave para la sostenibilidad y resiliencia mundiales, y que
para que el transporte marítimo sea sostenible, debe ser rentable, para lo cual es necesa-
rio el crecimiento económico y que se eviten los costes más altos relacionados con el
transporte marítimo.

 El transporte marítimo requiere un planteamiento flexible para abordar las emisiones de
GHG, ya que las soluciones necesarias sobre las políticas serán complejas.

 Un objetivo de reducción de las emisiones de GHG debe constituir una meta, pero no de-
bería ser jurídicamente vinculante.

 En la elaboración del plan de trabajo deben participar todas las partes interesadas, y el
objetivo no es interferir con el planteamiento de tres etapas, sino tener en cuenta el ámbi-
to de responsabilidad del transporte marítimo, dado que esto complementaría el plantea-
miento de tres etapas.

 El interés se debe centrar en el sistema de recopilación de datos, la implantación eficaz del
EEDI, la innovación de las nuevas tecnologías, la transferencia de tecnología y la creación
de capacidad.

 Antes de ultimar un plan de acción es necesario completar la recopilación y análisis de los
datos y establecer un marco para las dos primeras fases del planteamiento de tres etapas.

 El planteamiento de tres etapas permitirá adoptar una decisión informada y científica so-
bre un objetivo a largo plazo.

 La elaboración de un plan de trabajo no es una cuestión que se distinga del planteamiento
de tres etapas, que debería ser la prioridad de la OMI.
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2.4. Otros asuntos relacionados con la protección del medio ambiente

Convenio para la Gestión del Agua de Lastre (BWM)

El 24 de noviembre, en el acto de apertura de la 29ª Asamblea de la OMI, el secretario General
saliente, Koji Sekimizu, anunció que, tras las ratificaciones de Indonesia y Marruecos, el conve-
nio entraría en vigor el 24 de noviembre de 2016 “sujeto a la confirmación por IHS Fairplay de
que se cumplían los requisitos de tonelaje exigidos” (35% del GT mundial).

Mientras este anuncio no se había confirmado ni desmentido aún, el día 27 se anunció la ratifi-
cación de Ghana y que era inminente la de Finlandia.

ICS, en el entendimiento de que en todo caso el cumplimiento de las condiciones es inminente,
puso de manifiesto en los medios de comunicación que, cualquiera que fuera finalmente la
fecha de entrada en vigor, era esencial que, antes de la misma, por una parte, se termine la
revisión por la OMI de las Directrices D8, que establecen el procedimiento de homologación de
equipos y, por otra, que los EEUU aclaren su procedimiento de concesión de homologación
definitiva, ya que, aunque hay más de ya hay más de 30 equipos con aprobación provisional,
hasta el momento, no hay ninguna definitiva, por lo que los armadores se exponen a invertir
en costosos sistemas para que, dentro de unos años, se les diga que tendrán que cambiarlos.

Pendientes de que se determinara la fecha concreta de entrada en vigor, ANAVE se ha mante-
nido en contacto con la DGMM, para aclarar lo antes posible cuál va a ser la aplicación a los
tráficos de cabotaje españoles. En principio el convenio no sería aplicable a los mismos, a me-
nos que el gobierno español determinase otra cosa. La DGMM y el Ministerio de Medio Am-
biente han encargado al Instituto Español de Oceanografía que estudie la necesidad o no de
aplicarlo a algunos tráficos. ANAVE ha pedido que, en caso de que se determine la convenien-
cia de su aplicación por razones medioambientales, se difiera la misma al menos 5 años para
evitar a las empresas las actuales incertidumbres y probables mayores costes.

Informe del Instituto Español de Oceanografía (IEO)

A finales de febrero, la DGMM nos hizo llegar el informe preliminar elaborado por el IEO, sobre
la conveniencia o no de la aplicación del Convenio de lastre a los tráficos de cabotaje españo-
les. Básicamente, este informe viene a concluir que, aunque existen importantes lagunas de
conocimiento sobre las especies alóctonas marinas en aguas españolas, la información dispo-
nible es suficiente para asegurar que constituyen un problema potencial y, como consecuen-
cia, la aplicación general de las exenciones previstas por el Convenio para tráficos nacionales
debe ser considerada con cautela.

Por ello el IEO recomienda desarrollar estudios y muestreos adicionales para llevar a cabo un
análisis de riesgo en cada una de las líneas regulares de tráfico marítimo que conectan las dis-
tintas demarcaciones marinas españolas.

Fecha de entrada en vigor del convenio

El 10 de febrero de 2016, la OMI confirmó que las flotas combinadas de los 47 países que han
ratificado el Convenio BWM representaban un 34,35% del arqueo mundial, es decir, aún no
llegaba al 35% necesario para cumplir los criterios relativos a la entrada en vigor. Varios países
se están preparando para ratificar el convenio y, en consecuencia, se cree que este año se van
a cumplir las condiciones de su entrada en vigor, y que el Convenio BWM se comenzará a apli-
car en 2017. A fecha de 18 de abril, última fecha de actualización del convenio, lo habían ratifi-
cado 49 Estados que totalizan el 34,79% de las GT de la flota mercante mundial.
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Perú ha informado al Comité MEPC 69, que se reunió entre los días 18 y 22 de abril, que tiene
previsto presentar su instrumento de adhesión en un futuro próximo. La delegación de Pa-
namá formuló observaciones sobre la “reciente práctica” de la Secretaría de la OMI de verificar
las cifras de arqueo mensualmente en lugar de seguir la práctica habitual de hacerlo dos veces
al año, y declaró su intención de remitir este asunto al Consejo para su estudio.

El MEPC 69 concedió la aprobación definitiva a 3 sistemas de gestión del agua de lastre que
cumplen la norma D-2 del convenio. El número total de sistemas homologados por la OMI
asciende ya a 65.

Conclusiones del estudio para implantar la norma de eficacia de la gestión del agua de
lastre que se describe en la regla D–2 del Convenio BWM

El estudio indica que, en su mayor parte, los enfoques y procedimientos que se aplican ac-
tualmente en las pruebas y homologación se ajustan a las D8. Sin embargo, como las Directri-
ces permiten hacer ciertas interpretaciones y aplicar el “mejor criterio”, existen diferencias
significativas en el modo en que se llevan a cabo las pruebas de los BWMS y se concede su
homologación. En particular, las diferencias en los métodos de prueba pueden dar como resul-
tado unas conclusiones distintas sobre el funcionamiento de los BWMS.

Los resultados del estudio también sugieren que se han instalado y puesto en servicio a bordo
de buques muchos BWMS con certificados de homologación. Sin embargo, relativamente muy
pocos BWMS parecen utilizarse con regularidad y aún menos se han vigilado o evaluado tras su
puesta en servicio para comprobar su funcionamiento.

Se presentaron para el estudio los datos de 122 buques, el 5% de los 2.410 buques equipados
con BWMS que se habían evaluado (sobre la base de la información proporcionada por la IACS
en julio de 2015). Partiendo de estos datos, en general, se han llevado a cabo muy pocas eva-
luaciones de la eficacia desde el punto de vista biológico a bordo de un buque para determinar
si el BWMS cumple la norma de eficacia de la gestión del agua de lastre de la regla D–2 del
Convenio y, en particular, se registró que solamente en cuatro buques se había comprobado o
vigilado la eficacia desde el punto de vista biológico de forma independiente (es decir, con
evaluadores externos independientes). Aunque esta falta de vigilancia no permite por el mo-
mento evaluar de manera amplia y definitiva la fiabilidad y la eficacia de los BWMS en opera-
ciones habituales, la información general que se presenta en este informe constituye la eva-
luación basada en la información proporcionada por diversas partes interesadas (armadores
de buques, fabricantes de BWMS, evaluadores independientes) más actual y exhaustiva reali-
zada hasta la fecha, que podría ser de ayuda para las deliberaciones en curso del Comité.

Revisión de las directrices para aprobación de los sistemas de gestión del agua de lastre

El Comité debatió si las D8 debían o no tener carácter obligatorio. El MEPC 68 apoyó que en
principio sí debían serlo, pero se acordó esperar a finalizar su revisión antes de decidir sobre
ello. El Comité acordó volver a estudiar esta cuestión en el futuro, incluida la cuestión de cómo
se les puede asignar el carácter obligatorio.

El Grupo de examen del agua de lastre continuó analizando las D8, en especial, los Anexos 3
(disposiciones sobre la presentación de informes de las D8), 5 (implantación de los parámetros
críticos SDL en las D8) y 6 (Puntos de trabajo futuros/cuestiones pendientes) del informe del
grupo de trabajo por correspondencia (MEPC 69/4/6). También se tuvieron en cuenta los re-
sultados del estudio para implantar la norma de eficacia de la gestión del agua de lastre de la
regla D–2 y un documento presentado por ICS e INTERTANKO sobre la definición de “organis-
mos viables”.
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Se acordaron las siguientes cuestiones:

 Incluir anotaciones en la primera página del Certificado de homologación indicando las
palabras “Condiciones operacionales limitantes” en el caso de que el funcionamiento efi-
caz del sistema de gestión del agua de lastre esté limitado en parámetros operacionales
clave. Para obtener un Certificado de homologación “limpio” se exigirá que los sistemas
demuestren que son eficaces en todo el rango especificado en las D8 con respecto a los
parámetros de salinidad, temperatura, etc.

 Las D8 deberán abarcar una banda/rango de temperaturas específico en las que se prevé
que el buque va a operar, y la gama completa que se especifica en las directrices revisadas
es de 0° a 40°C. Como resultado, se deberá probar que el BWMS funciona en dicho rango
de temperaturas si en su Certificado de homologación no se va a anotar las palabras “Con-
diciones operacionales limitantes”.

 No se llegó a un acuerdo sobre la definición de “organismos viables”. No obstante, se
acordó aceptar los métodos para determinar la viabilidad de los organismos, mediante una
circular BWM que va a elaborar el Subcomité PPR 4. Durante el desarrollo de la circular se
tendrán en cuenta los métodos propuestos para la evaluación del cumplimiento.

Sobre los niveles críticos del Contenido Total de Sólidos en Suspensión (SST), se acordó
identificar las partes constituyentes del TSS que son críticas para los BWMS y establecer
los niveles críticos para sus partes constituyentes.

 Incluir en las D8 revisadas un texto que facilite la identificación de los parámetros que
afectan a la eficiencia de los sistemas y el registro en el Certificado de homologación de
todas las bandas limitantes asociadas conocidas como Limitaciones de Proyecto del Siste-
ma (SDL); y

 El aumento de escala del BWM requiere de un estudio más detallado basado en la res-
puesta asociada a sistemas instalados de mayor tamaño y cuestiones relacionadas con su
funcionamiento.

Se ha constituido un Grupo de trabajo por correspondencia para continuar el trabajo sobre las
D8 y un Grupo de trabajo entre reuniones para revisar las Directrices que se reunirá del 17 al
21 de octubre.

Propuestas de enmienda al Convenio BWM

Con respecto a la regla que establece las fechas en las que se va a exigir instalar un sistema de
gestión de agua de lastre, el Comité aprobó un proyecto de enmiendas a la regla B-3 y de reso-
lución MEPC para determinar la fecha indicada en la modificación de la regla B-3. Se han dado
instrucciones a la Secretaría de la OMI para que mantenga en suspenso el proyecto de en-
miendas para su distribución inmediata tras la entrada en vigor del Convenio BWM y adoptar
la resolución en la misma sesión en la que se adopten las enmiendas a la regla B-3.

Cabe señalar que la regla modificada B-3 aprobada por el MEPC 69 hace referencia, en los
apartados 1.1, 1.2, 2 ó 4, al “reconocimiento de renovación que se describe en el párrafo 9”. El
párrafo 9 de la regla modificada B-3 establece que “la fecha del reconocimiento de renovación
para la que se aplicarán los párrafos 1.1, 1.2, 2 y 4 será determinada por el Comité”. La fecha
“determinada” se incluye en el proyecto de resolución aprobado por el MEPC donde se dice
que es “la fecha del 1er reconocimiento de renovación del buque asociado con el Certificado
IOPP...  después de la fecha de entrada en vigor del Convenio BWM”.
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Excepciones y exenciones en virtud del Convenio BWM

Dinamarca e Interferry presentaron para su debate en la reunión del MEPC, una propuesta
sobre el concepto “same risk area” o “zona de igual riesgo” que pretende hacer uso de dispo-
siciones que ya forman parte del Convenio, aunque no se trate de forma explícita, para conce-
der exenciones a los requisitos del mismo. En esencia, proponen que los Estados interesados
(ej. España e Italia) puedan ponerse de acuerdo para analizar una determinada zona, definien-
do las especies biológicas objetivo, llevar a cabo un análisis de su presencia en los principales
puertos afectados y, si se demuestra que están presentes en todos los puertos, puedan conce-
der exenciones a los buques que solo hagan tráfico en esa zona y no mezclen sus lastres o se-
dimentos con los de otras zonas.

ANAVE trasladó este documento a la DGMM, apoyando este enfoque, que entendemos sería
especialmente positivo para los servicios de SSS. Asimismo, dado que los análisis de riesgo
requerirán sin duda cierto tiempo, y es probable que falte poco más de un año para la entrada
en vigor del Convenio, solicitamos:

 Que España apoye plenamente este documento en el MEPC.

 Que se inicien cuanto antes contactos con el gobierno de Italia por una parte y Marruecos
por otra con vistas a adelantar todo lo posible el desarrollo de los necesarios análisis. Ma-
rruecos ya forma parte del Convenio de lastre mientras que Italia ha manifestado su inten-
ción de ratificarlo.

Por falta de tiempo, el MEPC69 no pudo analizar las excepciones y exenciones del Convenio
BWM y remitió los documentos presentados sobre esta cuestión, incluido el de Dinamarca e
INTERFERRY al MEPC 70, que se celebrará a finales de octubre.

Propuesta de Liberia para una revisión adicional del calendario de aplicación de la regla
B-3 del Convenio BWM

Liberia presentó un documento sobre innovaciones recientes en el mercado de las instalacio-
nes en buques existentes, que surge del calendario de aplicación revisado recomendado en la
Resolución A.1088(28), junto con aspectos tecnológicos relacionados con su implantación. El
documento también propone revisar la regla B-3 del Convenio BWM para proporcionar una
solución básica a la instalación de sistemas de gestión de agua de lastre en buques existentes
para cumplir la regla D-2 del Convenio.

En la resolución A.1088(28), la Asamblea recomienda instalar sistemas de gestión del agua de
lastre en buques existentes construidos antes de la fecha de entrada en vigor del Convenio
BWM, a más tardar en la fecha del 1er reconocimiento de renovación del Certificado IOPP pos-
terior a la entrada en vigor del Convenio BWM. No obstante, las dudas sobre la fiabilidad de
los sistemas de gestión del agua de lastre disponibles actualmente que se han evaluado según
las D8 y la no disponibilidad de sistemas de gestión del agua de lastre homologados para su
uso en aguas de EEUU ha hecho que los armadores no sigan el calendario previsto, según el
cual todos los buques deberían realizar su reconocimiento de renovación cada 5 años.

En 2015 un elevado número de buques han acelerado su renovación del certificado IOPP (cuyo
calendario original era 2016, 2017 o 2018) en previsión de que el convenio de lastre pudiese
entrar en vigor próximamente. Los reconocimientos anticipados en 2015 indican la intención
de posponer hasta 2020 la instalación de sistemas de gestión del agua de lastre en buques
existentes, dando por supuesto que el Convenio BWM entrará en vigor a comienzos de 2017.
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Se estima que en 2016 y 2017 hasta la fecha de entrada en vigor, también se va a producir un
adelanto de los reconocimientos de renovación del Certificado IOPP. En 2020 habrá más de
10.000 buques que deberían instalar sistemas de tratamiento, siendo la capacidad estimada de
los astilleros e instalaciones que pueden instalarlos de unos 6.000 buques/año.

En consecuencia, Liberia propuso que se considerase la posibilidad de autorizar a los buques a
no instalar sistemas de tratamiento si se comprometen a llevar a cabo dos cambios sucesivos
de lastre, unidos a determinadas condiciones. Este planteamiento fue apoyado por un docu-
mento adicional de ICS e Intertanko.

Tras deliberar al respecto, el Comité, reiteró su acuerdo respecto de que las enmiendas a la
regla B-3 deberían reflejar los objetivos de la resolución A.1088(28) y acordó no seguir exami-
nando la propuesta. No obstante, tomó nota de que la delegación de Liberia tiene la intención
de presentar información adicional en un futuro periodo de sesiones e invitó a otras delega-
ciones interesadas a hacer lo propio.

La regulación sobre la gestión del agua de lastre en EEUU

En diciembre el Servicio de Guardacostas de EEUU (U.S. Coast Guard, USCG) hizo público un
artículo compuesto por 6 blogs que explican con precisión las diferencias entre la regulación
de la gestión del agua de lastre en EEUU y las normas internacionalmente aprobadas por la
OMI. Estos blogs se pueden encontrar en la siguiente dirección web, en formato HTML:

http://mariners.coastguard.dodlive.mil/2015/12/02/1222015-ballast-water-series-from-the-
coast-guards-assistant-commandant-for-prevention-policy/

Las ideas fundamentales recogidas en el citado artículo del USCG son las siguientes:

1. Las normas norteamericanas sobre gestión de aguas de lastre son prácticamente idénticas a
las recogidas en el Convenio de la OMI, con solo dos diferencias principales:

a. El calendario de entrada en vigor;

b. Los conceptos de organismos “vivos” o “viables” y los diferentes procedimientos de homo-
logación de los sistemas de tratamiento.

2. El calendario establecido en los EEUU, que ya es aplicable y no se verá modificado por la
fecha en que pueda entrar en vigor el Convenio de la OMI, obliga a los buques a disponer de
un sistema de tratamiento del agua de lastre:

 Buques con puesta de quilla el 01/12/2013 o más tarde: en el momento de su entrega.

 Buques con puesta de quilla en fecha anterior y con capacidad de lastre entre 1.500 y
5.000 m3: en la primera varada programada en dique que se inicie después de 01/01/2014.

 Buques con puesta de quilla en fecha anterior y con capacidad de lastre <1.500 o bien
>5.000 m3: en la primera varada programada en dique que se inicie después de
01/01/2016.

3. Las normas de EEUU son idénticas a las del Convenio de la OMI por lo que se refiere la can-
tidad máxima de organismos por m3 o por mm3, dependiendo del caso. Sin embargo, mientras
en el Convenio se habla de organismos “viables”, en las normas americanas se habla de orga-
nismos “vivos”. Aparentemente, esa diferencia no debería ser importante, porque en las D8 de
la OMI sobre el procedimiento de homologación, se indica que “a los efectos de homologación
de sistemas de tratamiento, ‘viable’ quiere decir ‘vivo’”.
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4. Sin embargo, mientras que las normas de homologación norteamericanas son obligatorias,
las D8 (que están siendo revisadas por la OMI) no lo son. Por eso, algunos Estados miembros
de la OMI han aceptado homologar sistemas de tratamiento sobre la base de la detección de
los organismos “viables” (considerando, por ejemplo, como tales, aquellos que no se pueden
reproducir).

5. El sistema de homologación de los EEUU es mucho más exigente, largo y costoso, por varios
aspectos, algunos de los cuales se detallan más abajo, hasta el punto de que, aunque se ha
solicitado formalmente, e incluso en muchos casos se ha iniciado, la homologación de 30 sis-
temas, todavía ninguno ha conseguido la homologación “definitiva” por los EEUU.

6. De forma “provisional”, por un periodo de 5 años (a contar a partir de la fecha en que le
correspondería cumplir a cada buque según lo indicado en el punto 2), los EEUU aceptan el uso
en sus aguas de sistemas de tratamiento de aguas de lastre que hayan sido homologadas por
otros Estados con arreglo a las D8. Pero no hay garantía de que dichos sistemas consigan la
homologación de los EEUU.

Estos sistemas, homologados por otros países, pero aún no por EEUU, se conocen como Alter-
nate Management Systems (AMS). Cada sistema debe recibir además la aceptación explícita
del USCG para ser utilizado como AMS, por lo que los armadores deben comprobar si su sis-
tema está reconocido por el USCG.

7. Además, los armadores pueden solicitar una “extensión” de la fecha en la que deberían
cumplir según el calendario antes indicado, aduciendo que, a pesar de haber hecho todos los
esfuerzos posibles, no han conseguido encontrar un sistema homologado por los EEUU. Dado
que, efectivamente, no existen aún dichos sistemas, dichas solicitudes de prórroga están
siendo concedidas sistemáticamente por el USCG.

Hasta ahora se han concedido más de 2.000. Inicialmente se solían conceder hasta la siguiente
varada programada, aunque desde mediados de 2015 la política ha cambiado y se pretende
concederlas “por el tiempo mínimo necesario para poder cumplir”. Las extensiones son com-
patibles con el uso de un AMS. Una vez vencido el plazo de una extensión, se puede solicitar
su prórroga si sigue sin haber equipos homologados.

8. Aunque ello no afecta directamente a los armadores, es bueno saber por qué los procedi-
mientos de homologación de los EEUU son más exigentes, y sobre todo más prolijos, que los
contemplados en las D8. De entrada, los llevan a cabo únicamente aquellos laboratorios inde-
pendientes que han sido reconocidos por el USCG (hasta ahora 5, que tienen sus instalaciones
ya prácticamente ocupadas para todo el año 2016). Ésta es otra diferencia con las Directrices
de la OMI, que no prevén una lista cerrada de laboratorios reconocidos. Los fabricantes deben
contratar el proceso de homologación con uno de los 5 laboratorios reconocidos e informar de
ello al USCG mediante una “carta de intenciones”.

9. Además de la ya citada diferencia entre detección de organismos “viables” o “vivos” (que
conduce a técnicas de laboratorio más complejas), los procedimientos de los EEUU son mucho
más prolijos al analizar la aplicación de los diferentes sistemas a buques con diferentes volú-
menes de lastre (“escalado”). No porque un sistema de una unidad funcione bien con un cau-
dal de 40 m3/h se da por hecho que 10 unidades funcionen bien con un caudal de 400 m3/h.
Hay que repetir pruebas con todos los tamaños que se pretenda comercializar y con tres nive-
les de salinidad. También deben ensayarse todas las variantes de accesorios (como filtros) que
puedan utilizar los equipos. Todo ello hace que los procedimientos de homologación nortea-
mericanos sean muy largos.
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10. Los EEUU pretenden que la revisión de las actuales Directrices D8 las aproximen más a los
procedimientos de homologación norteamericanos, con lo que es previsible que la homologa-
ción de sistemas por otros países sea también más larga y prolija en el futuro.

Los armadores que necesiten que sus buques puedan navegar en aguas de los EEUU no tienen
por el momento forma alguna de asegurarse de que un equipo que instalen actualmente vaya
a contar en el futuro con la homologación definitiva de este país. La instalación de un sistema
homologado por otro país les permitirá funcionar de forma provisional (como AMS), pero sin
garantía de homologación en los EEUU. La solicitud de una “extensión” de la fecha de cumpli-
miento para sus buques, que con toda probabilidad será resuelta favorablemente por el USCG,
les asegura una exención en principio hasta la siguiente varada programada. Ahora bien, la
solicitud de extensión debe presentarse, a más tardar, 12 meses antes de la fecha de cumpli-
miento aplicable del buque.

Aplicación del Convenio BWM en EEUU

A finales de abril, una empresa asociada nos solicitó que actualizáramos la información dispo-
nible sobre el Convenio de Aguas de Lastre, especialmente en lo que se refiere a la posición de
los EEUU.

ANAVE aportó la información detallada en el apartado anterior y consultó este asunto a las
sociedades de clasificación (SSCC) y a otras fuentes, obteniendo la siguiente información:

 Sobre la situación en los EEUU, varias SSCC nos han confirmado que no existe aún ningún
equipo con la homologación definitiva, pero se considera muy probable que algunos la ob-
tengan incluso en este mismo año. En esta situación, las recomendaciones de las diferen-
tes SSCC no son concordantes:

 Una recomienda anticipar la revisión intermedia del certificado IOPP, de modo que se
lleve a efecto antes de la entrada en vigor antes indicada y no instalar aún los equipos,
lo cual daría unos años de plazo para ello. En paralelo, solicitar a los EEUU una morato-
ria, que están concediendo con notable flexibilidad, simplemente alegando que no hay
aún equipos homologados. Se han concedido ya a más de 5.500 buques y no se ha de-
negado ninguna. El USCG afirma que si se envían las solicitudes debidamente cumpli-
mentadas, el plazo de tramitación es de 2 o 3 semanas. ANAVE dispone de los formula-
rios de solicitud correspondientes.

 Por el contrario, otra SC considera que los principales fabricantes de equipos conse-
guirán la homologación de EEUU más tarde o más temprano y que se podría obtener
un ahorro económico muy notable si se encargan e instalan los equipos antes de que
se sepa la fecha definitiva y se hayan concedido homologaciones definitivas en EEUU.
Algunos fabricantes están “garantizando” que modificarían o reemplazarían los equi-
pos en caso de no obtener finalmente la homologación. Obviamente, cada empresa
debe evaluar las ventajas y riesgos de cada una de las opciones.

 Respecto de la aplicación a los tráficos de TMCD, varios países del sudeste asiático han
presentado al MEPC69 un documento adicional a los que ya conocíamos en el que apoyan
también el concepto de “zona de igual riesgo”.

Hoja de ruta para la implantación del Convenio BWM

El Comité recordó que el MEPC 68 había aceptado una hoja de ruta para implantar el Convenio
BWM, que se va a utilizar para elaborar medidas que faciliten la implantación del Convenio.
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CESA presentó unas propuestas para evitar que la actualización de las disposiciones de las D8
ponga en desventaja a los armadores que han sido proactivos y ya han instalado en sus buques
sistemas de gestión del agua de lastre.

CESA señaló que, en reuniones anteriores del MEPC, varios observadores manifestaron sus
inquietudes sobre la capacidad de los sistemas de gestión de lastre para ajustarse de manera
fiable a la norma de eficacia de la regla D-2 del Convenio BWM. Aunque se da por supuesto
que los sistemas aprobados se ajustan a la norma, la aprobación de un procedimiento de
aprobación actualizado puede dar lugar a descartar los equipos que no cumplen la norma. No
obstante, que se siga usando sistemas que pueden no cumplir al pie de la letra las nuevas dis-
posiciones debería depender del nivel de riesgo de introducción de especies invasivas.

Según el análisis de la Secretaría de la OMI, jurídicamente es posible que estén en vigor si-
multáneamente más de una serie de directrices para distintos buques y/o distintos sistemas de
gestión de lastre, de manera que algunos buques y/o sistemas puedan continuar cumpliendo
lo dispuesto en las D8 actuales después de que se adopte una segunda serie de directrices. Sin
embargo, independientemente de qué tipo de directrices para la homologación se consideren
en vigor para un buque o sistema dado, todos los buques y sistemas se deben ajustar a la mis-
ma norma de funcionamiento de la regla D-2 del Convenio. Si alguno de los sistemas aproba-
dos en virtud de las D8 actuales no cumple sistemáticamente la norma, éstos no deberían se-
guir aceptándose, sino que se deberían mejorar o sustituirse.

La intención de permitir fallos de eficiencia “ocasionales” a los sistemas existentes se debería
limitar a los sistemas que no fallan de manera sistemática, sino que solamente presentan pro-
blemas o variaciones menores y que se han instalado antes de que se hayan encontrado pro-
blemas. Si se encuentra y resuelve un problema, se deben efectuar, sin excepciones, los ajus-
tes correspondientes. El Convenio no contempla el cumplimiento parcial. El hecho de que la
supervisión por el Estado rector del puerto, por necesidad, va a ser diferente de la homologa-
ción, puede llevar a desviaciones aparentes de las prescripciones, y esto debe tenerse en cuen-
ta al decidir si se va a considerar que una desviación concreta es un incumplimiento.

La hoja de ruta incluye una fecha límite: “durante la vida útil del buque o del sistema, el que
fuese anterior”. La “vida útil” del sistema podría ser más duradera para los elementos que
forman parte de la estructura física (tuberías y bombas) que para las piezas reemplazables
(elementos biocidas o filtros), que se pueden sustituir por piezas mejores durante el manteni-
miento. Conforme se mejoran los sistemas, se podría prescribir que todos los sistemas que no
cumplen de manera constante la norma D-2 se mejoren o se sustituyan por sistemas que se
hayan sometido a prueba según las D8 revisadas. No obstante, este aspecto se puede conside-
rar resuelto si se introduce una prescripción de que los sistemas se hagan funcionar y manten-
gan de conformidad con las instrucciones del fabricante; aunque dicha prescripción podría
verse neutralizada si el fabricante no reconoce los fallos del sistema. En dichos casos, en apa-
riencia sería necesario que la autoridad que aprueba los sistemas prescriba un examen de los
mismos.

En todo caso, se deben seguir las instrucciones del fabricante correspondientes a la versión
actual y no a una versión previa, probablemente desactualizada.

Un enfoque más detallado podría ser limitar el empleo de los sistemas a las condiciones para
las cuales se efectuaron las pruebas de dichos sistemas. Las instalaciones existentes que no se
hayan sometido a pruebas en aguas de la salinidad y temperatura en cuestión, y que poste-
riormente se compruebe que no funcionan con la debida eficacia en dichas salinidades y tem-
peraturas, no se deberían aceptar para dichas aguas.
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Tras ultimar el examen de las D8, los sistemas que previamente se han homologado se deber-
ían hacer corresponder con las nuevas prescripciones y remitir a la autoridad de homologación
las discrepancias o limitaciones en el uso de los sistemas. Las homologaciones posteriores se
deberían basar en las nuevas D8 y se deberían eliminar gradualmente las nuevas instalaciones
de equipo homologado previamente, o expedirse un nuevo certificado de homologación tras
verificar que el sistema cumple lo dispuesto en las D8 revisadas.

Se debe exigir a los fabricantes de los sistemas de gestión de lastre que informen a los usuarios
de todas las modificaciones y actualizaciones disponibles de las prescripciones operacionales.
Los buques que tengan instalados sistemas de gestión de lastre deberían recibir de la autori-
dad de homologación una indicación actualizada de las limitaciones de uso o cambio que se
considere necesario.

Si no es necesario adoptar medidas, se debería presentar un documento que así lo establezca.
Si tras una inspección por el PSC se demuestra que un sistema de gestión del agua de lastre de
un buque no cumple el Convenio, dicha información se debe poner a disposición del fabricante
para que adopte las medidas correctivas necesarias.

Tras una fuerte oposición de ICS y otros miembros, el MEPC 69 no aceptó las propuestas pre-
sentadas por CESA en relación con la no penalización de los primeros usuarios.

El Comité identificó las siguientes cuestiones que va a seguir estudiando:

 la elaboración de orientaciones sobre medidas de contingencia;

 un plan estructurado para recopilar datos durante la fase de adquisición de experiencia;

 el alcance y calendario de un posible examen del Convenio BWM tras la fase de adquisi-
ción de experiencia;

 la definición de “incumplimiento esporádico de la norma D-2”;

 el significado de la expresión “antes de la aplicación de las D8 revisadas” en el párrafo 1 de
la hoja de ruta que figura en el anexo 2 del documento MEPC 68/WP.8; y

 la nota a pie de página en la hoja de ruta.

Manual de gestión del agua de lastre

IMarEST ha seguido trabajando en la revisión y actualización del manual de la OMI “Gestión
del agua de lastre – Cómo llevarla a la práctica”. Está previsto finalizar su redacción en la reu-
nión del Subcomité de Prevención y Lucha Contra la Contaminación (PPR 4) de principios de
2017, y que incluirá las cuestiones sobre el agua de lastre que se traten en el MEPC 70.

Foro I+D de la OMI sobre gestión del agua de lastre pone el énfasis en las soluciones

Expertos en la gestión del agua de lastre han presentado las últimas novedades en este campo,
destacando también las áreas en las que es necesario seguir investigando para evitar la propa-
gación de especies potencialmente perjudiciales en el agua de lastre, durante el Foro I+D sobre
gestión del agua de lastre celebrado a mediados de marzo en Canadá. En la reunión estuvieron
representados 140 participantes de los Estados Miembros de la OMI, sector privado, institu-
ciones académicas, instalaciones de pruebas y sector de tecnología marítima, que se reunieron
en la Organización de Aviación Civil Internacional (OACI) en Montreal, con motivo del sexto
Foro y Exposición I+D del Programa FMAM/PNUD/OMI GloBallast sobre gestión del agua de
lastre, bajo el lema: “Convenio BMW: avanzando hacia la implementación”.
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Los participantes destacaron la necesidad de emprender nuevas investigaciones, en particular
para el cumplimiento y la vigilancia, así como para descubrir otros métodos de tratamiento y
herramientas de apoyo de decisiones basadas en la evaluación de riesgos.

Stefan Micallef, Director de la División de medio marino de la OMI, afirmó durante el discurso
de apertura del foro, que el Convenio BWM necesita entrar en vigor para la implantación efec-
tiva de sus disposiciones. También puso de manifiesto la gran cantidad de trabajo colaborativo
que se realizado desde el primer  Foro I+D del Programa FMAM/PNUD/OMI GloBallast hace 15
años, lo que ha contribuido a numerosos avances en el campo de la gestión del agua de lastre
en lo que respecta a las pruebas y aprobación de los sistemas, muestreo y análisis del agua de
lastre, y la disponibilidad de sistemas de gestión del agua de lastre.

En respuesta a las preocupaciones de los armadores sobre la fiabilidad de los sistemas de tra-
tamiento, el Foro celebró una sesión dedicada a los métodos de tratamiento alternativos, un
sector en el que se han realizado importantes avances tras el último Foro de I+D celebrado en
Busan (Corea), en 2013. Se informó a los participantes sobre las soluciones disponibles, inclui-
das las medidas de contingencia basadas en los puertos, la base de soluciones móviles de tra-
tamiento y los botes de tratamiento de gestión del agua de lastre. Las soluciones móviles con-
sistirían en gabarras o pequeñas embarcaciones que pueden acoplarse al buque, por ejemplo,
cuando el sistema de gestión del agua de lastre instalado no funciona. Esto podría ofrecer la
flexibilidad y la fiabilidad que los armadores están buscando.

Los participantes también escucharon la perspectiva del sector marítimo durante la sesión del
Foro OMI-IMarEST, incluidas las opiniones de muchos armadores y representantes del sector
privado de Canadá.

El Foro también mostró presentaciones de sociedades de clasificación, incluida la Asociación
Internacional de Sociedades de Clasificación (IACS), ABS, DNV-GL, KR y IR-Class.

También tuvieron lugar debates sobre las exenciones de la evaluación de riesgos y la selección
de buques por los funcionarios encargados de la supervisión por el Estado rector del puerto.
Los inspectores de PSC serán los primeros encargados de la vigilancia del cumplimiento del
Convenio una vez que entre en vigor. Se tomó nota de que, aunque todavía es necesario que
se lleven a cabo investigaciones, ya existen varias herramientas de apoyo a la supervisión por
el Estado rector del Puerto y se están desarrollando otras. Los participantes subrayaron la ne-
cesidad de elaborar herramientas de apoyo de decisiones basadas en la evaluación de riesgos
para los inspectores de PSC.

El Foro fue clausurado con otro asunto principal para la transferencia de especies acuáticas
invasivas, la acumulación no deseada de microorganismos, plantas, algas y animales en estruc-
turas sumergidas (especialmente los cascos de los buques). La OMI ha adoptado las Directrices
para el control y la gestión de la contaminación biológica de los buques con el objetivo de re-
ducir la transferencia de especies acuáticas invasivas.

Convenio sobre reciclaje (desguace) de buques

El Convenio Internacional de Hong Kong para el reciclaje seguro y ambientalmente racional de
los buques se adoptó en mayo de 2009. En diciembre de 2014, sólo lo habían ratificado 4 paí-
ses (Congo, Francia, Noruega y Bélgica), que totalizaban un 2,27% de las GT de la flota mercan-
te mundial, por lo que aún queda un largo camino por recorrer hasta conseguir los requisitos
necesarios para su entrada en vigor (15 Estados que representen el 40% del GT de la flota
mundial).
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Un amplio grupo de organizaciones marítimas internacionales, que incluyen varias asociacio-
nes navieras, como la Cámara Naviera Internacional (ICS), el Consejo Marítimo Internacional y
del Báltico (BIMCO), las Asociaciones de Navieros de la Unión Europea (ECSA), entre otras, ha
recomendado a las navieras la aplicación de unas nuevas “Medidas transitorias para los arma-
dores que vendan buques para su reciclaje”, que han sido revisadas recientemente. Su propó-
sito es ayudar a que los navieros puedan asegurarse de que, al final de su vida útil, sus buques
serán reciclados en instalaciones que cumplen con los requisitos establecidos en el Convenio
de Hong Kong (HKC), antes de que éste entre en vigor.

Dichas medidas establecen un asesoramiento detallado sobre la preparación y el manteni-
miento de inventarios de materiales peligrosos, según exigen el HKC y el reglamento de la UE
sobre esta materia, que ya ha entrado en vigor y que tiene implicaciones para los buques no
comunitarios que hagan escala en puertos de la UE. Las directrices también abordan una serie
de medidas que se recomienda tomar a las navieras a la hora de vender sus buques para su
reciclaje.

“El sector acepta la responsabilidad de promover el desmantelamiento seguro y ambiental-
mente sostenible de buques en instalaciones de reciclado, la mayoría de las cuales están situa-
das en los países en desarrollo”, declaró el secretario general de ICS, Peter Hinchliffe. “El cum-
plimiento de estas medidas transitorias no solo debe ser visto como una señal de buena fe an-
tes de la entrada en vigor del Convenio de la OMI, sino que también ayudará a las navieras a
cumplir el reglamento de la UE, que entró en vigor el 31 de diciembre y que también es relevan-
te para los buques abanderados en terceros países”.

La primera edición de estas “Medidas transitorias” fue publicada por el sector en 2009, inme-
diatamente después de la adopción del HKC, y ahora se han ampliado para tener en cuenta las
orientaciones detalladas emitidas posteriormente por la OMI. Si bien las medidas transitorias
revisadas han tenido en cuenta el reglamento de la UE, también reafirman el apoyo del sector
a la pronta entrada en vigor del Convenio. “Las medidas transitorias demuestran que el sector
del transporte marítimo está desempeñando plenamente su papel. Es decepcionante ver que
después de 6 años el Convenio de Hong Kong sólo ha sido ratificado por 4 Estados. Debe con-
vertirse en una prioridad mucho más urgente para los gobiernos, si afrontan seriamente la
necesidad de mejorar las condiciones de las instalaciones de reciclaje en todo el mundo”, con-
cluyó Hinchliffe.

Propuesta de la OMI para ratificar el Protocolo de 2010 al Convenio HNS-1996

La OMI, junto con el Fondo Internacional de Indemnización de Daños debidos a Contaminación
por Hidrocarburos (FIDAC) y la Federación Internacional Anticontaminación de Armadores de
Buques Tanque (ITOPF), ha instado a los Estados Miembros a que ratifiquen e implanten un
instrumento clave de indemnización que abarca el transporte marítimo de sustancias nocivas y
potencialmente peligrosas (Convenio HNS).

Cuando el convenio entre en vigor, proporcionará un régimen de responsabilidad e indemniza-
ción por los daños ocasionados por cargas de sustancias nocivas y potencialmente peligrosas
(HNS)  transportadas por mar, complementando así los regímenes existentes que ya están en
vigor para el transporte de hidrocarburos como carga, el combustible líquido utilizado para el
funcionamiento y la propulsión de los buques, la remoción de restos de naufragio potencial-
mente peligrosos y las reclamaciones por muerte o lesiones de pasajeros, o de daños a sus
equipajes, a bordo de los buques.

“El Convenio HNS reconoce que los accidentes pueden ocurrir y ocurren y es la última pieza del
puzle necesaria para garantizar que aquellos que han sufrido daños por las cargas HNS trans-
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portadas a bordo de los buques tengan acceso a un amplio régimen internacional de responsa-
bilidad e indemnización”, señaló el nuevo Secretario General la OMI, Kitack Lim. “El número de
buques que transportan cargas SNP está creciendo constantemente, con más de 200 millones
de toneladas de productos químicos transportados por los buques tanque cada año. Insto a
todos los Estados a que consideren la posibilidad de ratificar el Convenio SNP de 2010 lo antes
posible, a fin de que entre en vigor.”

La entrada en vigor requiere la adhesión de por lo menos 12 Estados, que cumplan determina-
dos criterios de arqueo e informen anualmente la cantidad de carga HNS recibidas en un Esta-
do. Aún no hay Estados Contratantes del Convenio HNS de 2010. No obstante, se han hecho
progresos en este sentido durante el pasado año, y ya son varios los Estados que están prepa-
rando la legislación de implantación necesaria.

Junto con los FIDAC e ITOPF, la OMI ha publicado un folleto de seis páginas que explica a los
Estados Miembros la finalidad y beneficios del Convenio HNS, alentándoles a que adopten las
medidas futuras para ratificar o adherirse al Convenio. El folleto es la primera de la serie de
herramientas que se elaboran en colaboración con los Estados Miembros de la OMI, cuyo ob-
jetivo es lograr que la ratificación sea una prioridad y ayudar a las administraciones estatales
en su labor de promoción interna del Convenio. Además, en este folleto también se resaltan
los posibles riesgos para los reclamantes si no hay ningún régimen de responsabilidad e in-
demnización en vigor.

Las medidas de la OMI sobre la prevención de accidentes relacionadas con cargas HNS ya han
entrado en vigor, incluidas las que afectan al proyecto de buque, las operaciones y la seguridad
a bordo, así como a la seguridad de las operaciones de carga y descarga. También existe un
protocolo para la preparación y lucha contra los accidentes marítimos relacionados con sus-
tancias potencialmente peligrosas.

En caso de un incidente relacionado con cargas HNS el Convenio de 2010 puede proporcionar
el régimen uniforme y exhaustivo necesario para facilitar la indemnización por los costes, in-
cluidos la limpieza y la regeneración del medio ambiente. La indemnización total disponible en
virtud del Convenio se limita a 250 millones de derechos especiales de giro (DEG) (aproxima-
damente 380 millones de dólares en las tasas de cambio actuales) por incidente. Los armado-
res de los buques son responsables hasta un límite máximo de responsabilidad establecido por
el Convenio para el coste de un incidente relacionado con HNS. Los armadores registrados de
buques que transporten cargas HNS, tienen que disponer de un seguro certificado por el Esta-
do. El Fondo HNS se hace cargo de la indemnización una vez que se ha acabado la responsabi-
lidad del armador y se financia mediante las contribuciones pagadas por los receptores de
cargas HNS después de un incidente. Dicho Fondo es administrado por los Estados y las contri-
buciones se basarán en la necesidad real de indemnización.

Las mercancías contempladas por el Convenio HNS incluyen: hidrocarburos, otras sustancias
líquidas definidas como nocivas o peligrosas, gases licuados, sustancias líquidas con un punto
de inflamación inferior a 60ºC, materiales y sustancias peligrosas, potencialmente peligrosos y
perjudiciales transportados en bultos o contenedores y materiales sólidos a granel definidos
como capaces de presentar riesgos de carácter químico.

El Convenio HNS establece el principio de “quien contamina paga”, garantizando que el del
transporte marítimo y el HNS indemnizan a quienes han sufrido pérdidas o daños resultantes
de un suceso relacionado con HNS.
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Revisión del Código CIQ

El Subcomité PPR ha continuado trabajando en la revisión de los capítulos 17 (Resumen de
prescripciones mínimas), 18 (Lista de productos a los que no se aplica el código) y 21 (Criterios
para asignar prescripciones de transporte a los productos regulados por el Código CIQ”) del
Código internacional para la construcción y el equipo de buques que transporten productos
químicos peligrosos a granel (Código CIQ).

El estudio general del Código CIQ tiene por objeto armonizar los criterios para asignar pres-
cripciones de transporte dentro de los principios del sistema globalmente armonizado de clasi-
ficación y etiquetado de productos químicos (SGA) y la versión de 2014 del procedimiento
revisado para establecer los perfiles de peligrosidad del Grupo mixto de expertos sobre los
aspectos científicos de la protección del medio marino (GESAMP), para las sustancias químicas
que se transportan en un buque. La Secretaría de la OMI ha llevado a cabo un análisis del pro-
yecto de capítulo 21, y concluyó que la revisión dará lugar a la consolidación de las normas de
transporte para un número importante de las cargas incluidas en los capítulos 17 y 18 del
Código.

El análisis indicó que la aplicación del actual proyecto de capítulo 21 revisado del Código CIQ
supondría un incremento del 64% en productos que presentan problemas desde el punto de
vista de la seguridad de la contaminación; un aumento del 145% en productos que requieren
una ventilación controlada, del 183% en productos identificados como tóxicos o inflama-
bles/tóxicos con respecto a las prescripciones de detección de vapor, y del 102% en productos
que, en la actualidad, requieren el uso de equipo de protección personal.

El trabajo para finalizar el proyecto de revisión del capítulo 21 y el estudio de los distintos pro-
ductos va a continuar en la reunión entre periodos de sesiones del Grupo de trabajo ESPH.

El objetivo es acabar el estudio para la reunión del Subcomité PPR 5 (en 2018), de modo que
los capítulos revisados del Código CIQ se presentarán para su aprobación por el MSC y MEPC a
principios del 2018.

Código químico para los OSV

El Subcomité PPR ha elaborado un proyecto de Código para el transporte y manipulación de
cantidades limitadas de sustancias líquidas nocivas y potencialmente peligrosas a granel en
buques de apoyo offshore/mar adentro (Código químico para los OSV), que pretende finalizar
para la reunión que dicho subcomité celebrará en enero de 2017.

El objetivo es elaborar un marco reglamentario coherente para el transporte y manipulación
de cantidades limitadas de sustancias líquidas nocivas y potencialmente peligrosas a granel en
buques de apoyo mar adentro con un plan de certificación única, teniendo en cuenta la evolu-
ción compleja y continuada del sector offshore, así como las características de proyecto y de
servicio únicas de estos buques.
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3. UNIÓN EUROPEA (UE)

3.1. Novedades normativas publicadas en el DOUE

3.2. Otros asuntos comunitarios

3.1. Novedades normativas publicadas en el DOUE

En los últimos meses, se ha publicado en el Diario Oficial de la Unión Europea (DOUE) la si-
guiente normativa relevante, que se cita por orden cronológico:

 Decisión 2015/1750/PESC, de 29 de septiembre de 2015, por la que se nombra al Co-
mandante de la Operación de la UE para la Operación Militar de la UE destinada a contri-
buir a la disuasión, prevención y represión de los actos de piratería y del robo a mano ar-
mada frente a las costas de Somalia (Atalanta), y que deroga la Decisión Atalanta/5/2015:
se publicó el 1 de octubre y comenzó a aplicarse el 6 de octubre, se nombró para dicho
cargo al Contraalmirante Stefano Barbieri.

 Decisión 2015/1772/PESC, de 28 de septiembre, relativa a una operación militar de la UE
en el Mediterráneo central meridional (EUNAVFOR MED): se publicó el 3 de octubre y
entró en vigor el día de su publicación.

La UE está llevando a cabo una operación militar de gestión de crisis para contribuir a des-
articular el modelo de negocio de las redes de tráfico ilícito y trata de personas en el Medi-
terráneo central meridional (EUNAVFOR MED), con el objetivo de detectar, capturar y eli-
minar los buques y medios que utilizan o que se sospeche que utilizan los pasadores de
fronteras y traficantes de personas, de acuerdo con el Derecho internacional aplicable, in-
cluidos el convenio UNCLOS y cualquier resolución del Consejo de Seguridad de las NU.

La EUNAVFOR MED se ha estructurado en las siguientes tres fases:

 en una primera fase, apoyará la detección y seguimiento de las redes de migración
mediante la recopilación de información y las patrullas en alta mar. El Comandante de
la operación ha indicado que se han cumplido todos los objetivos militares de la prime-
ra fase, en relación con la obtención de información y datos, y ha propuesto que la
operación pase a la segunda fase.

 en una segunda fase,

a) procederá a visitar, registrar, apresar y desviar en alta mar los buques sospechosos
de ser utilizados para el tráfico ilícito o la trata de seres humanos, en las condicio-
nes previstas en el Derecho internacional aplicable, incluidos UNCLOS y el Protoco-
lo contra el tráfico ilícito de migrantes,

b) de conformidad con cualquier resolución aplicable del Consejo de Seguridad de la
ONU o el consentimiento del Estado ribereño en cuestión, procederá a visitar, re-
gistrar, apresar y desviar, en alta mar y en las aguas interiores de dicho Estado, los
buques sospechosos de ser utilizados para el tráfico ilícito o la trata de seres
humanos, en las condiciones establecidas en dicha resolución o consentimiento;

 en una tercera fase, adoptará las medidas necesarias, incluso la eliminación o inutiliza-
ción, contra un buque y medios que se sospeche que se utilizan para el tráfico ilícito o
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la trata de seres humanos, en el territorio de dicho Estado, en las condiciones estable-
cidas en dicha resolución o consentimiento.

La EUNAVFOR MED podrá recoger datos personales de quienes suban a bordo de los bu-
ques que participen en la operación sobre características que puedan ayudar en su identi-
ficación, incluidas impresiones dactilares, así como: apellidos, apellidos de soltera, nom-
bres y cualesquiera alias o apodos; fecha y lugar de nacimiento, nacionalidad, sexo; lugar
de residencia, profesión y paradero; permisos de conducción, documentos de identidad y
datos del pasaporte. Podrá transmitir esos datos y datos relacionados con los buques y
equipos utilizados por dichas personas a las fuerzas o cuerpos de seguridad correspondien-
tes de los Estados miembros o a los organismos competentes de la UE.

 Directiva 2015/1794, de 6 de octubre, que modifica las Directivas 2008/94, 2009/38 y
2002/14, 98/59/CE y 2001/23/CE, en lo que se refiere a la gente de mar: se publicó el 8
de octubre y entró en vigor al día siguiente de su publicación en el DOUE. Los Estados
miembros deben transponerla el 10 de octubre de 2017, a más tardar.

Las Directivas 2008/94 (protección de los trabajadores asalariados en caso de insolvencia
del empresario), 2009/38 (constitución de un comité de empresa europeo o de un proce-
dimiento de información y consulta a los trabajadores en las empresas y grupos de empre-
sas de dimensión comunitaria), 2002/14 (marco general sobre información y consulta de
los trabajadores en la Comunidad Europea), 98/59 (aproximación de las legislaciones de
los Estados miembros que se refieren a los despidos colectivos) y 2001/23 (aproximación
de las legislaciones de los Estados miembros sobre los derechos de los trabajadores en ca-
so de traspasos de empresas, centros de actividad o partes de empresas o centros de acti-
vidad) excluyen a determinada gente de mar de su ámbito de aplicación o bien permiten a
los Estados miembros excluirla.

La Directiva 2015/1794 ha incluido varios apartados sobre derechos de la gente de mar pa-
ra participar en reuniones de los comités de empresa: “Los miembros de una comisión es-
pecial negociadora o de un comité de empresa europeo, o sus suplentes, que sean miem-
bros de la tripulación de un buque marítimo, podrán participar en las reuniones de la comi-
sión especial negociadora o del comité de empresa europeo, o en otras reuniones previstas
en los procedimientos establecidos siempre que, cuando se celebre la reunión, dichos
miembros o suplentes no estén navegando o en puerto en un país distinto de aquel en el
que esté domiciliada la compañía naviera. En la medida de lo posible, las reuniones se pro-
gramarán para facilitar la participación de los miembros o suplentes que sean miembros de
las tripulaciones de los buques marítimos.  En caso de que un miembro de una comisión es-
pecial negociadora o de un comité de empresa europeo, o su suplente, que sea miembro de
la tripulación de un buque marítimo, no pueda asistir a una reunión, se planteará la posibi-
lidad de utilizar, siempre que sea posible, las nuevas tecnologías de la información y la co-
municación”.

 Decisión 2015/2006, de 10 de noviembre, por la que se prorroga el mandato del Repre-
sentante Especial de la UE para el Cuerno de África: publicada el 11 de noviembre, se pro-
rrogó hasta el 28 de febrero de 2017 el mandato de Alexander Rondos como Represen-
tante Especial de la Unión Europea (REUE) para el Cuerno de África.

El Cuerno de África es la región integrada por la República de Yibuti, Eritrea Etiopía, Kenia,
Somalia, Sudán y Uganda. El mandato del Representante Especial de la UE (REUE) se basa
en los objetivos políticos de la Unión con respecto al Cuerno de África, tal como se esta-
blecieron en el marco estratégico adoptado el 14 de noviembre de 2011, en el Plan de ac-
ción regional para el Cuerno de África 2015-2020 adoptado el 26 de octubre de 2015 y en
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las conclusiones del Consejo, para contribuir activamente a los esfuerzos regionales e in-
ternacionales por lograr una coexistencia pacífica y una paz duradera, seguridad y desarro-
llo entre los países de la región y en cada uno de ellos. Los objetivos políticos a los que
contribuirá el REUE son:

a) continuar la estabilización del Cuerno de África, teniendo en cuenta las dinámicas re-
gionales generales;

b) resolución de conflictos, en concreto, de los existentes en Somalia, Sudán del Sur y
Sudán, así como la prevención y alerta temprana de posibles conflictos en relación con
posibles conflictos entre los países de la región o dentro de ellos;

c) apoyo a la cooperación regional en materia de política, seguridad y economía;
d) mejora de la gestión de los flujos de migración mixtos procedentes del Cuerno de Áfri-

ca y en dirección a esta zona, también los que tratan las causas originales de dichos f
lujos.

 Directiva 2015/2087, de 18 de noviembre, por la que se modifica el anexo II de la Directi-
va 2000/59/CE, sobre instalaciones portuarias receptoras de desechos generados por bu-
ques y residuos de carga: se publicó el 19 de noviembre, entró en vigor 20 días después
de su publicación y actualiza el modelo de formulario sobre los residuos que el buque de-
be notificar antes de entrar en puerto, (ver Anexo 3.1.1).

El 15 de julio de 2011, la OMI adoptó la Resolución MEPC.201(62) que enmienda el anexo
V de MARPOL para prevenir la contaminación por los buques mediante la introducción de
una nueva categorización más detallada de las basuras. Dicho anexo entró en vigor el 1 de
enero de 2013.

Esta nueva categorización de las basuras viene reflejada en la Circular MEPC.1/Circ.644/
Rev.1 de la OMI que establece el formato normalizado del impreso de notificación previa
para la entrega de desechos en instalaciones portuarias de recepción y la Circular MEPC.1/
Circ.645/Rev.1, que establece el formato normalizado del recibo de entrega de desechos
tras el uso de las instalaciones portuarias de recepción por parte de los buques.

Para preservar la coherencia con las medidas de la OMI y para evitar la incertidumbre en-
tre los usuarios y las autoridades de los puertos, se ha adaptado a la nueva categorización
de las basuras del Anexo V revisado de MARPOL el cuadro que figura en el anexo II de la
Directiva 2000/59/CE que contiene los diferentes tipos y cantidades de desechos y resi-
duos de carga por entregar o que permanecerán a bordo.

Los datos exactos sobre los tipos y cantidades de desechos generados por buques y resi-
duos de carga entregados por un buque en el último puerto son esenciales para el cálculo
exacto de la capacidad de almacenamiento destinada a desechos a bordo de ese buque. El
cálculo de una capacidad suficiente de almacenamiento es un requisito previo para autori-
zar al buque a dirigirse hasta el siguiente puerto de escala sin haber entregado sus dese-
chos, así como para la selección adecuada de buques para inspección.

 Decisión de ejecución 2015/2398, de 17 de diciembre, relativa a la información y docu-
mentación sobre la solicitud para la inclusión en la lista europea de instalaciones de reci-
clado de buques de una instalación situada en un tercer país: publicada el 18 de diciem-
bre, entró en vigor al vigésimo día siguiente al de su publicación.

El Reglamento 1257/2013, y en particular su título III, establece los requisitos para las ins-
talaciones de reciclaje de buques que deseen reciclar buques de pabellón de un Estado
miembro de la UE y soliciten su inclusión en la lista europea de instalaciones. En su art. 15,
se enumera la información y documentación que deben facilitar las empresas de reciclaje
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como parte de sus expedientes de solicitud relativos a instalaciones de reciclado de bu-
ques situadas en un tercer país a efectos de su inclusión en la lista europea. En el marco
del Reglamento de reciclaje, no se dispone de un modelo del Convenio Internacional de
Hong Kong para el Reciclaje de los Buques de 2009 directamente equivalente. Por tanto, se
han incluido en el anexo extractos del apéndice 5 del Convenio de Hong Kong (Documento
de autorización para el reciclaje de buques) y de las directrices de la OMI sobre las instala-
ciones de reciclaje y se ha añadido requisitos de información y documentación.

 Decisión 2016/395/PESC, de 15 de marzo, por la que se nombra al Comandante de la
Fuerza de la UE para la Operación Militar de la UE destinada a contribuir a la disuasión,
prevención y represión de los actos de piratería y del robo a mano armada frente a las
costas de Somalia (Atalanta) y por la que se deroga la Decisión (PESC) 2015/1823 (ATA-
LANTA/1/2016): se publicó el 18 de marzo, y mediante la misma se nombró al Contraalmi-
rante Jan C. Kaack comandante de la Fuerza de la UE para la Operación Militar de la UE
frente a las costas de Somalia (Atalanta) a partir del 23 de marzo.

 Directiva 2016/802, de 11 de mayo, relativa a la reducción del contenido de azufre de
determinados combustibles líquidos (versión codificada), ver Anexo 3.1.2: publicada el 21
de mayo, entrará en vigor a los 20 días de su publicación. Deroga la Directiva 1999/32 y
no introduce ningún elemento nuevo a los ya recogidos en las normas de 2005 y 2012 so-
bre esta misma materia. La Directiva 1999/32 se modificó sustancialmente en varias oca-
siones y por claridad y racionalidad se ha procedido a la compilación de dicha Directiva.

 Decisión 2016/808/PESC, de 18 de mayo, por la que se nombra al Comandante de la
Fuerza de la UE para la Operación Militar de la UE destinada a contribuir a la disuasión,
prevención y represión de los actos de piratería y del robo a mano armada frente a las
costas de Somalia (Atalanta): se publicó el 21 de mayo, y mediante la misma se nombró al
General de Brigada Robert A. Magowan comandante de la Fuerza de la UE para la Opera-
ción Militar de la UE frente a las costas de Somalia (Atalanta) a partir del 3 de junio.

Anexos: 3.1.1 Directiva 2015/2087 que modifica el anexo II de la Directiva 2000/59/CE so-
bre instalaciones portuarias receptoras de desechos generados por buques y
residuos de carga.

3.1.2 Directiva 2016/808, relativa a la reducción del contenido de azufre de deter-
minados combustibles líquidos (versión codificada).
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3.2. Otros asuntos comunitarios

Consulta sobre la inclusión del transporte marítimo en la revisión de la Directiva
sobre el comercio de derechos de emisión de gases de efecto invernadero de la UE

La Directiva 2003/87, de 13 de octubre, por la que se establece un régimen para el comercio
de derechos de emisión de gases de efecto invernadero en la UE (Directiva ETS) estableció un
régimen de comercio de derechos de emisión de Gases de Efecto Invernadero (GHG) dentro de
la UE para fomentar las reducciones de las emisiones de GHG de una forma eficaz en relación
con el coste y económicamente eficiente.

Dicha Directiva ETS actualmente no incluye al transporte marítimo. Para abordar el asunto del
cambio climático eficazmente y lograr que los objetivos de descarbonización de la UE a largo
plazo reduzcan las emisiones al menos un 80% para el año 2050, el Consejo Europeo acordó en
octubre de 2014 el marco de la política del clima y energía para 2030, que tiene como objeti-
vos mínimos conseguir un:

 40% de reducción de las emisiones de gases de efecto invernadero (en relación con los
niveles de 1990).

 27% de cuota de energías renovables.

 27% de mejora de la eficiencia energética.

Para lograrlo, los sectores cubiertos por la Directiva ETS de la UE tendrán que reducir sus emi-
siones un 43% respecto a 2005, mientras que los sectores que no están regulados por dicha
Directiva tendrán que reducir sus emisiones un 30% respecto de 2005. El Consejo Europeo ha
confirmado que el buen funcionamiento de la Directiva ETS actual revisada podría ser el prin-
cipal instrumento europeo de lograr este objetivo.

En el Parlamento Europeo se están produciendo fuertes presiones, sobre todo de las ONG de
medio ambiente, para que se incluya al transporte marítimo en la Directiva. ECSA se opone
alegando que esto sería contradictorio con el Reg. 2015/757 ya adoptado por la UE sobre la
vigilancia, notificación y verificación de las emisiones (MRV), cuyo objetivo es determinar la
contribución real del transporte marítimo a las emisiones globales de CO2 y presentar los resul-
tados a la OMI sobre esta materia concreta. La votación final votación en el Pleno no se llevará
a cabo hasta noviembre de 2016.

Primer año sin incidentes en la aplicación del límite del 0,1% en el contenido de
azufre en las SECAs de Europa

Desde principios de 2015, los buques que navegan en las zonas SECAs de Europa, que incluye
el mar Báltico y mar del Norte/canal de la Mancha, están cumpliendo el contenido máximo de
azufre del 0,1% en los combustibles de uso marino según la Directiva de la UE sobre contenido
de azufre de los combustibles (2012/33). Dicho límite de azufre entró en vigor en Europa para
reflejar los requisitos del Anexo VI (reglas para prevenir la contaminación atmosférica por los
buques) del Convenio MARPOL de la OMI.

La Comisión parece estar satisfecha con su puesta en práctica, al igual que los miembros de
ECSA. La aplicación ha sido estricta y pragmática, y parece que no ha supuesto un impacto
económico importante, ni un cambio modal en favor del modo de transporte terrestre ni
pérdida significativa de la demanda de transporte.
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El establecimiento de reglas de juego uniformes es fundamental debido al gran potencial de
ahorro económico que se podría derivar del incumplimiento de las normas sobre los combus-
tibles. No obstante, es evidente que, debido a los bajos precios actuales del combustible, no se
ha percibido aún todo el impacto potencial de la Directiva de.

Además, todavía existe una falta de claridad en el uso de algunos métodos de cumplimiento
(scrubbers), y la financiación de tecnologías alternativas compatibles representa un gran reto.

El trabajo del “Foro Europeo de la Energía Sostenible” (ESSF), que se estableció en 2013 para
facilitar la puesta en práctica de la Directiva, aún se está desarrollando.

Proceso de revisión de la Directiva europea sobre instalaciones de recepción

La UE aprobó la Directiva 2000/59 sobre instalaciones portuarias de recepción con el objetivo
de reducir sustancialmente las descargas a la mar de los desechos generados por buques y
residuos de carga. Sin embargo, los armadores europeos han informado de que hay escasez de
instalaciones portuarias receptoras adecuadas y también de capacidad para satisfacer las ne-
cesidades actuales de los buques.

Por ello, se ha comenzado a revisar dicha Directiva para alinearla con el Anexo V revisado de
MARPOL sobre prevención de la contaminación por las basuras de los buques, que introduce
un plan de gestión de las basuras más estricto y, en general, prohíbe la descarga de basuras a
la mar. Se ha establecido un subgrupo separado en el marco del ESSF para proporcionar apor-
taciones y facilitar el proceso de revisión. En este contexto, el sector marítimo europeo ha
identificado las áreas conflictivas que se deben abordar en la revisión y ha hecho un llama-
miento para la adecuación de las instalaciones de recepción en los puertos de la UE. Con una
aplicación adecuada y las mejoras pertinentes de la Directiva que permitan cumplir las pres-
cripciones del MARPOL, se pondrán en práctica todas las medidas necesarias para gestionar
mejor los residuos de carga y desechos generados por los buques en la UE.

Iniciativa de la Comisión Europea para simplificar las normas europeas sobre se-
guridad de los buques de pasaje

El 16 de octubre, la Comisión publicó un informe sobre la adecuación y proporcionalidad de la
legislación europea aplicable a la seguridad de los buques de pasaje, iniciativa que se incluye
en el marco del programa “Better Regulations Guidelines”, y que pretende básicamente racio-
nalizar y hacer más eficaz la normativa de la UE. Este informe ha sido el resultado de varios
años de consultas y evaluaciones, llevados a cabo en el marco del Programa de Adecuación y
Eficacia de la Reglamentación de la Comisión (Regulatory Fitness and Performance, REFIT). La
Comisaria europea de Transportes, Violeta Bulc, declaró que “reducir la burocracia y reforzar la
seguridad de los ciudadanos europeos son el corazón de la política de transportes”.

El citado informe analiza si las normas europeas de seguridad aplicables actualmente a los
buques de pasaje son eficaces y eficientes, y establece una serie de pasos para revisarlas para
mejorar y simplificar su aplicación, eliminando requisitos ambiguos, obsoletos o redundantes,
lo que supondrá una reducción de los costes de  su puesta en práctica y contribuirá a disponer
de un marco reglamentario más claro.

El hecho de que la Comisión haya decidido revisar estas normas, debería ser razón para que
nuestra administración también revise sin demora la legislación española sobre esta materia,
para podernos alinear con lo que se va a hacer en el ámbito europeo. El 20 de octubre trasla-
damos al Subdirector General de Seguridad, Contaminación e Inspección Marítima de la
DGMM, que esta iniciativa de la Comisión no debe dar lugar a que la administración española
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retrase su tarea de revisar el marco regulador vigente de nuestra normativa hasta que la UE
concluya su trabajo, sino que se debería iniciar ya el proceso de identificar todas aquellas ma-
terias que hacen más atractivo para las empresas españolas abanderar sus buques en otros
registros, lo que debería servir para reforzar la competitividad del registro especial de Cana-
rias.

Las normas que la Comisión tiene previsto revisar son las siguientes:

 Directiva 1998/41, de 18 de junio de 1998, sobre el registro de las personas que viajan a
bordo de buques de pasajes procedentes de puertos de los Estados miembros de la Co-
munidad o con destino a los mismos (traspuesta por el RD 665/1999).

 Directiva 1999/35, de 29 de abril de 1999, sobre un régimen de reconocimientos obligato-
rio para garantizar la seguridad en la explotación de servicios regulares de transbordado-
res de carga rodada y naves de pasaje de gran velocidad, (traspuesta en nuestra legisla-
ción por el RD 1907/2000).

 Directiva 2003/25, de 14 de abril de 2003, sobre las prescripciones específicas de estabili-
dad aplicables a los buques de pasaje de transbordo rodado (traspuesta por el RD 1861/
2004).

 Directiva 2009/45, de 6 de mayo de 2009, sobre reglas y normas de seguridad aplicables a
los buques de pasaje (no fue objeto de transposición ya que su contenido había sido in-
corporado al ordenamiento jurídico español con anterioridad).

REFIT, Adaptar el rumbo: Control de adecuación de la legislación de la UE sobre seguri-
dad de los buques de pasaje

La seguridad de los buques de pasaje se regula en tres niveles: internacional (OMI), de la UE y
nacional. En el caso de los buques dedicados a travesías internacionales (incluidas las efectua-
das entre dos Estados miembros de la UE y, por ello, sujetas al control por el Estado rector del
puerto), son aplicables los convenios internacionales y algunas normas de la UE, mientras que
a los buques que realizan únicamente travesías de cabotaje nacional entre puertos de un mis-
mo Estado miembro, se aplican las normas nacionales y las de la UE.

El instrumento legislativo más amplio con que cuenta la UE es la Directiva 2009/45, aplicable a
los buques de pasaje construidos con acero o un material equivalente y aplicable también a las
naves de gran velocidad. Cuando procede y es posible, esta Directiva se basa en normas acor-
dadas en el ámbito internacional (SOLAS). Además, las Directivas 2003/25, 1999/35 y 98/41
establecen normas específicas de la UE aplicables a los buques de pasaje de transbordo rodado
(ro-pax), a las naves de gran velocidad (NGV) y al registro de personas a bordo. Se trata de una
compleja arquitectura que exige la utilización de instrumentos modernos e integrales de mejo-
ra de la legislación, como los controles de adecuación.

Medidas de seguimiento

Primera etapa:

La Comisión, con el apoyo de la EMSA y en colaboración con los Estados miembros y partes
interesadas, va a estudiar la posibilidad de simplificar el marco regulador de la UE sobre la
seguridad de los buques de pasaje y de fomentar la mejora de las normas internacionales de
estabilidad con avería.

Simplificación del marco regulador de la UE sobre seguridad de los buques de pasaje: La Co-
misión tiene previsto estudiar propuestas para eliminar los requisitos obsoletos, ambiguos o
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redundantes que el control de adecuación haya sacado a la luz, sin que ello signifique un cam-
bio de sus objetivos estratégicos ni de los mecanismos fundamentales necesarios para alcan-
zarlos. Las tareas principales serán las siguientes:

 Eliminar los solapes entre los reconocimientos específicos de la Directiva 1999/35, las
inspecciones ampliadas de control por el Estado rector del puerto y los reconocimientos
anuales del Estado de abanderamiento.

 Aclarar que, a efectos de la Directiva 2009/45:

 el aluminio es un material equivalente al acero (según los correspondientes requisitos
de aislamiento térmico); y

 los buques que prestan servicios en la mar y los buques tradicionales quedan fuera del
ámbito de aplicación de la Directiva.

 Aclarar las definiciones de los requisitos de registro de pasajeros previstos en la Directiva
98/41, como la duración de la travesía.

 Simplificar la definición de zonas marítimas en la Directiva 2009/45.

 Simplificar el anexo de la Directiva 2009/45 para mejorar su legibilidad.

La Comisión estudiará también propuestas para suprimir los requisitos desproporcionados, en
concreto:

 Excluir los buques de pasaje construidos con acero o con un material equivalente, de me-
nos de 24 m de eslora, del ámbito de aplicación de la Directiva 2009/45.

 Eliminar el requisito de la aprobación oficial del sistema de registro de pasajeros previsto
actualmente en la Directiva 98/41, y centrarse en su buen funcionamiento.

Para eliminar los requisitos sobre doble notificación y para mejorar la eficacia de las operacio-
nes de búsqueda y salvamento, la Comisión va a estudiar la posibilidad de:

 Registrar la información de las personas a bordo en un sistema electrónico que, en caso
de emergencia o de accidente, permita la inmediata transmisión de datos a la autoridad
competente.

 Registrar la nacionalidad de los pasajeros y transmitirla a la autoridad competente, utili-
zando los mismos medios y criterios que los empleados para registrar y transmitir la in-
formación que ya se exige sobre las personas a bordo.

Fomento de la mejora de las normas internacionales: La Comisión, con el apoyo de la EMSA y
en cooperación con los Estados miembros y partes interesadas, va a promover en la OMI la
mejora de las normas internacionales para la estabilidad con avería de los buques de pasaje y
estudiará la posibilidad de proponer a la OMI lo siguiente:

 Una presentación técnica al Grupo de expertos sobre evaluación formal de la seguridad,
que se reúne en noviembre.

 Propuesta de la UE de una nueva norma de estabilidad con avería (“índice R”), presentada
al Subcomité de Proyecto y Construcción del Buque, en enero de 2016, con el fin de que el
Comité de Seguridad Marítima (MSC) alcance un acuerdo sobre una norma al efecto en
2016.
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Segunda etapa:

La Comisión evaluará detenidamente otras cuestiones sobre seguridad y mercado interior. En
concreto, tiene la intención de:

 Estudiar si es adecuado que haya diferencias en los requisitos de seguridad entre los bu-
ques de la clase C y D previstos en la Directiva 2009/45 y las correspondientes zonas marí-
timas.

 Promover la aplicación de reconocimientos específicos en virtud de la Directiva 1999/35 a
las clases B, C y D de los buques de tipo ro-pax que realicen servicios regulares.

 Evaluar la posibilidad de proponer la modificación o la derogación de las normas específi-
cas de la UE sobre estabilidad con avería de los buques ro-pax, sobre la base de normas
internacionales, en caso de que éstas se hayan actualizado de forma satisfactoria para la
UE.

 Pensar en la elaboración de directrices o de un código para los buques pequeños y los
construidos con materiales distintos del acero o materiales equivalentes, sobre la base de
requisitos funcionales.

Para ello hará falta asistencia, intercambio de las mejores prácticas y un seguimiento continuo
de la legislación vigente. La Comisión, en cooperación con la EMSA, prevé:

 Crear un marco adecuado para el intercambio de puntos de vista con las administraciones
nacionales, los interesados del sector y las asociaciones de pasajeros en el ámbito de la
seguridad de los buques de pasaje de la UE.

Por último, teniendo debidamente en cuenta las posibilidades observadas de simplificación, la
Comisión se propone reforzar la aplicación de los requisitos vigentes con la ayuda de la EMSA e
invita a las administraciones nacionales a participar en este esfuerzo.

Participación del transporte marítimo en la búsqueda y rescate de migrantes en
la mar

Como reacción a la tragedia humanitaria de abril de 2015, en la que se vieron involucrados
más de 700 migrantes, la UE ha triplicado sus recursos a las operaciones de control en sus
fronteras marítimas. El resultado de esta medida ha sido que el número de buques a los que
las autoridades han solicitado ayuda para participar en las operaciones de búsqueda y rescate
se ha reducido sustancialmente.

Mientras tanto, en el Parlamento Europeo, la Comisión de Libertades Civiles, Justicia y Asuntos
de Interior (LIBE) ha designado a varios ponentes (co-rapporteurs) para que elaboren un In-
forme sobre la situación en el Mediterráneo. El proyecto de informe se va a publicar poco des-
pués de que se incorporen las aportaciones del Comité de Transportes (TRAN).

En el TRAN, el procedimiento tuvo un giro inesperado en octubre, ya que algunos eurodiputa-
dos presentaron enmiendas muy preocupantes al proyecto de dictamen del TRAN. Algunos
eurodiputados solicitaron un régimen de compensación para los armadores, equipo de seguri-
dad adicional y personal médico a bordo, así como formación adicional en Búsqueda y Rescate
(SAR) para la gente de mar. Estas propuestas son contraproducentes, ya que implican una ma-
yor participación de la industria en operaciones SAR en lugar de una desvinculación progresiva.
Tras intensos debates políticos e intercambios de información entre los participantes del sec-
tor, las enmiendas en cuestión fueron retiradas. El dictamen final TRAN pone énfasis en la ne-
cesidad de soluciones a la situación humanitaria que se recaigan lo menos posible en el trans-
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porte marítimo y aboga por un aumento de los recursos a nivel nacional y europeo para llevar
a cabo operaciones de búsqueda y salvamento.

Encuesta del Parlamento Europeo sobre las migraciones por mar

A finales de octubre el Parlamento Europeo encargó al Centro de Estudios Políticos Europeos
(CEPS), un estudio sobre “La aplicación de la exención por asistencia humanitaria” a las sancio-
nes previstas en la Directiva 90/2002/CE sobre la ayuda a la entrada, circulación y estancia
irregulares.

Esta Directiva establece en su art. 1.a) que “los Estados miembros adoptarán sanciones ade-
cuadas contra cualquier persona que intencionadamente ayude a una persona que no sea na-
cional de un Estado miembro a entrar en el territorio de un Estado miembro o a transitar a
través de éste, vulnerando la legislación del Estado de que se trate sobre entrada o tránsito de
extranjeros”.

No obstante, el art. 2 prevé que “los Estados miembros podrán decidir, en aplicación de su
legislación y de sus prácticas nacionales, no imponer sanciones a la conducta definida en la
letra a) del apartado 1 en los casos en que el objetivo de esta conducta sea prestar ayuda
humanitaria a la persona de que se trate”.

El objetivo del estudio citado es analizar los efectos de la criminalización que la directiva prevé
sobre las conductas relacionadas con la asistencia a los migrantes irregulares para su entrada,
tránsito o permanencia en un Estado miembro de la UE. Este estudio es especialmente intere-
sante para los armadores ya que:

 La responsabilidad legal de un armador es incierta en el caso del rescate de migrantes en
mar, sobre todo cuando no se sabe a priori cuál es el Estado miembro responsable del
desembarco de aquellos.

 La directiva establece que los Estados miembros son libres de contemplar la excepción
por asistencia humanitaria o no. No existe, por tanto, garantía de que no se pueda san-
cionar al armador.

 Parece existir cierta contradicción entre las obligaciones impuestas por la directiva a los
Estados miembros y las obligaciones morales y legales que los armadores tienen con res-
pecto al rescate de personas en el mar.

La empresa consultora, CEPS, confirmó que algunos de los resultados preliminares de este
estudio podrían influenciar en los trabajos que la Comisión sobre Libertades Civiles, Justicia y
Asuntos de Interior está llevando sobre la crisis de la migración en el Mediterráneo.

Por tanto, sería deseable conocer si los armadores están al tanto de sus obligaciones con res-
pecto a los migrantes del mar, si han sido objeto de sanciones o enjuiciamiento, y cómo en-
tienden que podrían afectar estos supuestos a sus actuaciones.

Para ello, desde la Asociación de Navieros Europeos (ECSA) se nos pidió animar a las empresas
armadoras nacionales a participar en el estudio, respondiendo a un cuestionario que nos remi-
tieron.

Propuestas de ECSA a la Política Europea de Transportes

El 8 de diciembre, ECSA (European Community Shipowners Associations) presentó en Bruselas
un amplio documento de política marítima bajo el título de “Setting sail for 2017: a new boost
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for European shipping policy” (“Ajustando el aparejo para 2017: un nuevo impulso a la política
Europea de transporte marítimo”). Al acto de presentación asistieron diversas autoridades de
la Comisión, el Parlamento y el Consejo Europeos y medios de comunicación.

La Comisaria de Transportes, Violeta Bulc, acogió muy favorablemente las propuestas de ECSA,
valorando especialmente que no se pidiesen muchas nuevas medidas de tipo normativo o le-
gislativo, que pueden requerir mucho tiempo para su puesta en marcha, sino que más bien se
trata de ofrecimientos para trabajar conjuntamente con la Comisión y las demás instituciones
comunitarias. La comisaria aceptó el ofrecimiento, indicando que “estamos en la misma línea”
y compartió el objetivo de “mantener el liderazgo mundial del sector naviero europeo”. En
particular, Violeta Bulc valoró favorablemente el impulso que ECSA propone dar al Transporte
Marítimo de Corta Distancia y animó a los armadores a unir fuerzas con otras organizaciones
marítimas implicadas.

En similar sentido se expresó Mark Frequin, director general de Movilidad y Transporte en el
Ministerio de Infraestructuras y Medio Ambiente de Holanda, quien presidirá los grupos de
trabajo sobre transporte marítimo del Consejo de Ministros bajo la presidencia holandesa que
comienza el próximo 1 de enero. Valoró muy favorablemente las propuestas de los armadores
y anunció que los días 15 y 16 de febrero, Holanda iba a organizar en Amsterdam unas reunio-
nes de Alto Nivel dedicadas específicamente al Transporte Marítimo de Corta Distancia.

El documento de ECSA contiene un conjunto de 16 propuestas clasificadas en cinco áreas
temáticas:

 Liderazgo europeo en un sector global.

 Una política Short Sea 2.0 para facilitar verdaderas Autopistas del Mar.

 El transporte marítimo como una solución de movilidad sostenible.

 Largas carreras profesionales marítimas, en la mar y en tierra.

 Una lista de comprobación para una regulación mejor y más eficiente.

Este documento es la contribución de ECSA con vistas a la anunciada publicación por la Comi-
sión, a comienzos de 2017, de una revisión de la Comunicación “La política europea de trans-
porte marítimo para 2018”, que se hizo pública en 2009. Pretende enmarcarse en los objetivos
generales que el presidente de la Comisión, Jean Claude Juncker, ha establecido para esta le-
gislatura.
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4. PIRATERÍA

Informe de 2015 sobre piratería de la ICC-IMB

Los actos de piratería y robos a mano armada en la mar no descendieron en 2015 y se man-
tuvieron en cifras próximas a las de 2014, a pesar de registrarse notables reducciones en se-
cuestros de buques y tripulaciones, según se desprende del último informe anual sobre pira-
tería de la Cámara Internacional de Comercio (International Chamber of Commerce, ICC) y la
Oficina Marítima Internacional (International Maritime Bureau, IMB).

Según los datos que publica la IMB, el número total de actos de piratería y robos a mano ar-
mada en la mar en 2015 fue 246, muy similar al registrado en 2014 (245).

El sudeste asiático fue la zona más conflictiva, con 147 incidentes (141 en 2014) que supusie-
ron casi el 60% del total. Gran parte de esta cuota, 108 ataques (el 44% del total mundial),
corresponde a Indonesia, zona en la que los incidentes siguen una tendencia claramente cre-
ciente. Aumentaron también notablemente los incidentes en Vietnam, Filipinas y el Estrecho
de Singapur, disminuyendo sensiblemente en Malasia.

El descenso más significativo se produjo en las zonas de Somalia, golfo de Adén y mar Rojo,
donde se han reducido progresivamente los incidentes desde 2011, año en el que se registra-
ron un total de 250 ataques, hasta 2015 en el que no se notificó ninguno.

En África occidental, los actos de piratería descendieron sensiblemente, de 41 en 2014 a 31 en
2015, concentrándose 14 de ellos en Nigeria.

El número de buques abordados creció en 2015 un 11%, hasta 203. Casi la mitad de los buques
abordados lo fueron en Indonesia y 118 en el sudeste asiático. Un buque recibió disparos y se
frustraron 27 ataques. Además 15 buques fueron secuestrados, 13 de ellos en el sudeste asiá-
tico.

De los 218 buques abordados o secuestrados, casi la mitad (104) se encontraban fondeados en
el momento del ataque, 91 en navegación y 22 estaban atracados en puerto. Armados con
pistolas o cuchillos, los piratas mataron a un marino e hirieron al menos a otros 14. Los tripu-
lantes secuestrados aumentaron de 9, en 2014, a 19 en 2015, todos ellos en aguas de Nigeria.

Indonesia
108

Vietnam 27
Nigeria 14

Malasia 13

India 13

Filipinas 11

Bangladesh
11

Otros 49

246 incidentes
de piratería

en 2015
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Además se tomaron como rehenes a bordo 271 tripulantes (frente a 442 en 2014), de ellos 214
en el sudeste asiático.

Un total de 15 buques fueron secuestrados en 2015, 6 menos que el año anterior. No se in-
formó de ningún secuestro en el último trimestre de 2015. Según la IMB, un factor clave en
este descenso ha sido la bajada del número de ataques contra buques tanque pequeños en las
costas del sudeste asiático, el último de los cuales tuvo lugar en agosto de 2015.

Evolución de la piratería por zonas

Sudeste asiático

Los incidentes de piratería han aumentado en esta zona un 83% desde 2011. Durante 2015,
casi el 60% de los incidentes mundiales de piratería tuvieron lugar en esta región. Indonesia,
que registró 108 incidentes, fue el país más afectado en este último año y contabiliza casi el
44% de los ataques mundiales. Malasia, a pesar de que han disminuido en número los ataques,
de 24 en 2014 a 13 en 2015, figura entre las 6 regiones mundiales con más incidentes. En el
estrecho de Malaca los incidentes aumentaron de 1 a 5, en Singapur se registraron 15 inciden-
tes, 1 más que en 2014. Filipinas también registró un aumento considerable, pasando de 6 a 11
actos de piratería.

En esta zona se frustraron 15 ataques y en un caso los piratas abrieron fuego contra un buque.
Además, 118 buques fueron abordados y 13 secuestrados. En Indonesia se produjeron 94
abordajes a buques (prácticamente la mitad de los 203 registrados en todo el mundo en 2015)
y 3 secuestros. Fueron tomadas como rehenes 214 personas, 4 sufrieron amenazas y otras 8
lesiones.

Durante 2015, en 11 puertos en esta zona se registraron más de 3 incidentes. Si se analiza la
situación de los 118 buques que sufrieron abordajes y secuestros, 82 estaban navegando, 38
estaban fondeados y 10 estaban atracados en puerto. De los intentos frustrados, 14 buques
estaban navegando y 2 fondeados, lo que significa que todos los incidentes acaecidos en puer-
to dieron lugar a un secuestro o abordaje.

En Indonesia, las acciones combinadas de la Policía Marítima Indonesia y el IMB PRC han con-
ducido a acciones muy positivas por las Autoridades de este país. Además, la Policía Marítima
ha habilitado varias zonas de fondeo bajo su vigilancia para los buques que así lo requieran.
También se insta a seguir estrictas medidas anti piratería e informar inmediatamente de todos
los ataques o avistamientos sospechosos a las autoridades locales y al IMB PRC, que les pro-
porcionarán la asistencia necesaria.

Lejano Oriente

Esta zona comprende China, el mar del sur de China y Vietnam. En 2015, se registraron 31 inci-
dentes de piratería, de ellos 27 en Vietnam y 4 en China. En Vietnam, que en los últimos años
había contabilizado menos de una decena de ataques al año, se han disparado en 2015, al
igual que China, que había registrado su último incidente en 2012. De esta manera, el número
de incidentes se eleva de 8 en 2014 a 31 en 2015, de los que 29 fueron abordajes a buques y 2
ataques frustrados. En Vietnam, el puerto de Vung Tau fue escenario de 15 incidentes durante
2015.

Los buques abordados en esta zona se encontraban en su mayoría fondeados (25 buques), 3
de ellos atracados en puerto y sólo 1 buque fue abordado mientras navegaba. En los 2 intentos
frustrados los buques estaban fondeados.
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Subcontinente indio

Durante 2015 se registraron 24 incidentes en las costas de la India y Bangladesh, 10 menos que
en 2014, de los que 23 fueron ataques consumados y 1 se frustró. A pesar de que el número de
incidentes fue menor que en otras zonas geográficas, hay 3 puertos en esta zona que registra-
ron más de 3 incidentes en 2015. Los ataques que se consumaron durante este año lo hicieron
fundamentalmente en buques fondeados (20) aunque también se registraron 2 ataques a bu-
ques atracados en puerto y otro sobre un buque que navegaba. Se secuestraron 2 marinos y 2
resultaron heridos.

Según el informe de la IMB, los objetivos de los piratas en esta zona suelen ser buques que se
preparan para fondear. En Bangladesh, los esfuerzos de las autoridades han ayudado a reducir
los ataques significativamente.

Sudamérica

Los incidentes de piratería en esta zona han disminuido si se compara la media de los 2 últimos
años con la del periodo 2012-2013. En 2015 se registraron 8 incidentes, frente a 5 en 2014 y
17,5 de media en 2012-2013. En esta zona todos los buques fueron abordados por los piratas
mientras estaban fondeados. La mayor concentración de incidentes se produjo en Colombia,
con 5 ataques. En estos abordajes, 2 tripulantes resultaron heridos.

África (Excepto Golfo de Adén, Somalia y mar Rojo)

En 2015 se produjeron 35 incidentes, confirmando la tendencia decreciente que se registra
desde 2012, año en el que se contabilizaron 75 ataques. El 57% de estos incidentes (20 casos)
se produjeron en el Golfo de Guinea, de ellos 14 en Nigeria, que fue el tercer país del mundo
con más incidentes de piratería ese año.

En la zona del Golfo de Guinea los piratas suelen estar bien armados y ser muy violentos, ata-
cando a los buques y sus tripulaciones cerca de la costa, en ríos, fondeaderos, puertos y sus
alrededores. Su objetivo es conducir a los buques a localizaciones a cubierto y robar la carga,
combustible y otros efectos del buque. En la actualidad patrullas dirigidas por los gobiernos de
Nigeria y Benín han ayudado a reducir estos incidentes, pero la zona continúa siendo peligrosa
y se deben mantener todas las precauciones posibles.

Durante el pasado año, 24 buques fueron abordados, 2 secuestrados y se frustraron otros 9
intentos. De los buques atacados, 7 estaban atracados en puerto, 13 fondeados y 6 navegan-
do. En los incidentes frustrados, en 3 casos estaban en puerto y en 6 en fondeaderos. Se toma-
ron como rehenes 55 tripulantes, 4 recibieron amenazas, 1 tripulante resultó herido y 19 fue-
ron secuestrados.

Los buques que precisen protección armada pueden solicitar asistencia a la Agencia de Seguri-
dad y Administración Marítima de Nigeria (Nigerian Maritime Administration and Safety Agen-
cy, NIMASA) o a las Fuerzas Navales Nigerianas, que son las únicas fuentes de protección reco-
nocidas en este país.

Golfo de Adén, Somalia y Mar Rojo

En la zona del cuerno de África no se notificó ningún incidente de piratería durante 2015, fruto
sin duda de la aplicación por los armadores de las Mejores Prácticas de Gestión (Best Mana-
gement Practices, BMP-4), el aumento de las medidas de protección en los buques, la contra-
tación de seguridad privada junto con la operación Atalanta y la llegada a Somalia de un go-
bierno que ha estabilizado la situación del país. Pese a estos buenos registros, resulta de vital
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importancia no bajar la guardia, la IMB opina que un secuestro exitoso de un buque podría
bastar para revitalizar la actividad pirata en esta zona.

En 2011 se contabilizaron en esta zona 236 incidentes, que se han reducido paulatinamente
hasta llegar a los buenos resultados obtenidos en 2015. Aún así, el 31 de diciembre de 2015,
29 tripulantes continuaban retenidos por supuestos piratas que reclamaban un rescate.

Avance de la ICC-IMB sobre piratería para el periodo enero-marzo de 2016

El PRC de la Oficina Marítima Internacional (IMB) ha advertido que, aunque en el primer tri-
mestre de 2016 se han reducido globalmente los casos de piratería, los nuevos datos disponi-
bles muestran un recrudecimiento de la violencia de los ataques en las costas de África occi-
dental.

En el periodo comprendido entre el 1 de enero y 31 de marzo de 2016, se han notificado un
total de 37 incidentes de piratería y robos a mano armada contra buques, cifra sustancialmen-
te inferior a la de este mismo periodo en 2015 (54 ataques, -31,5%). No obstante, en este pe-
riodo, 3 buques han resultado secuestrados y 29 abordados. Un total de 26 tripulantes han
sido secuestrados para reclamar un rescate y 28 fueron apresados. En el siguiente gráfico, se
muestran las zonas en las que se han producido los incidentes:

Nigeria y Costa de Marfil totalizaron 2 de los 3 secuestros que se han producido en todo el
mundo y 28 rehenes, siendo el golfo de Guinea la zona en que la piratería es más grave a nivel
mundial en cuanto al número y gravedad de los casos. Además, en esta región se secuestraron
16 tripulantes de buques petroleros y quimiqueros en 4 ataques independientes. Sólo en Nige-
ria se han notificado 10 ataques y en todos ellos se utilizaron armas de fuego.

Pottengal Mukundan, Director de la IMB, que ha llevado a cabo desde 1991 el seguimiento de
los casos de piratería en todo el mundo, ha manifestado que “los informes del último trimestre
indican una violencia inaceptable contra los buques y tripulaciones en el golfo de Guinea, en
especial, en zonas próximas a Nigeria. El aumento actual de los secuestros es motivo de gran
preocupación”.

La IMB ha advertido a los marinos que navegan en esa región que permanezcan vigilantes,
sigan manteniendo las guardias de vigilancia contra la piratería y tomen medidas adicionales
para evitar que los buques sean abordados. Grupos armados han atacado a los buques y sus
tripulaciones en zonas de costa, ríos, fondeaderos, puertos y aguas circundantes (hasta 110
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millas mar adentro). Los graneleros y car carriers han sido el centro de los ataques, así como
los buques relacionados con el sector petrolero.

India: robos a mano armada

La IMB ha registrado 10 incidentes en las costas de la India en el primer trimestre de 2016. El
puerto de Kandla en India occidental informó de 7 (cifra superior a la registrada para el total
del año 2015). Fundamentalmente, se produjeron robos de poca importancia perpetrados por
grupos armados a buques fondeados.

Cambios positivos en el sudeste asiático

En los tres primeros meses de este año no se han producido ataques a petroleros de pequeño
porte en el sudeste asiático, tras una serie de ataques entre abril de 2014 y agosto de 2015. El
capitán Mukundan ha comentado que “las acciones tomadas en 2015 por las autoridades de
Malasia e Indonesia contra las bandas de piratas parecen haber tenido un efecto disuasorio”.

En Indonesia se han registrado 4 robos de poca importancia, lo que supone una reducción
muy notable del 80,1% de los casos de piratería, en comparación con los 21 incidentes del
primer trimestre de 2015.

Filipinas ha sido el lugar en el que se ha producido el tercer secuestro este año, después de
que dos petroleros fueran secuestrados en la costa occidental de África. En marzo, los piratas
atacaron a un remolcador y a una barcaza que transportaba carbón en las aguas de las islas
Omapoy. La barcaza fue abandonada y 10 tripulantes fueron secuestrados desde el remolca-
dor. El remolcador fue recuperado por la policía de Filipinas y la barcaza con el cargamento a
bordo una semana más tarde por la Agencia de Vigilancia Marítima de Malasia (MMEA).

Situación en tierra inestable en Somalia

En las costas de Somalia no se ha producido ningún caso de piratería en este primer trimestre
del año. No obstante, a fecha de 31 de marzo, presuntos piratas somalíes seguían teniendo
retenidos a 29 tripulantes para conseguir un rescate. La IMB recomienda a los capitanes que
permanezcan alerta y sigan las indicaciones de las BMP-4 cuando naveguen por estas aguas, ya
que la situación en tierra en Somalia sigue siendo inestable y la amenaza de la piratería en
Somalia no se ha eliminado.
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Novedades sobre piratería desde la reunión del MSC 95 de junio de 2015

Revisión de la Zona de Alto Riesgo

En octubre de 2015, la Cámara Naviera Internacional (ICS) nos informó de que, en colaboración
con las demás organizaciones sectoriales firmantes de las Mejores Prácticas de Gestión para la
protección contra la piratería con base en Somalia - Golfo de Adén (BMP-4) habían revisado la
definición de la Zona de Alto Riesgo (High Risk Area, HRA). Las enmiendas se comunicaron al
Secretario General a la OMI. La nueva zona HRA ha quedado delimitada de la siguiente mane-
ra:

 En el mar Rojo: Latitud (l): 15°N

 En el golfo de Omán: Latitud (L): 22°N

 Límite oriental: Longitud (L): 065°E

 Límite sur: Latitud (l): 05°S

Estos cambios se empezaron a aplicar oficialmente desde el 1 de diciembre de 2015. Esta revi-
sión está disponible en las páginas web de las organizaciones del sector, incluyendo www.ics-
shipping.org, así como MSCHOA (www.mschoa.org) y el Centro de Transporte Marítimo de la
OTAN (http://www.shipping.nato.int).

Se ha presentado una enmienda a la sección 2 de las BMP-4, acompañada de unas orientacio-
nes sobre el impacto de esta revisión y las medidas prácticas para su implantación en la em-
presa y la planificación a bordo, según se describe en las secciones 6 y 7 de las BMP-4.

Se ha recomendado que estos cambios se tengan en cuenta tan pronto como sea posible para
viajes a través de la Zona de Notificación Voluntaria y la Zona de Alto Riesgo, en las que se
debe llevar a cabo una evaluación de riesgos, ya que estos cambios pueden tener implicacio-
nes en las pólizas de fletamento y contratos de seguros, así como para la protección del buque.

Está previsto publicar una nueva versión de las BMP-4 que incorpore estos cambios, así como
un aviso a los navegantes advirtiendo de los cambios en la Carta del Almirantazgo Q-6099.

En el Anexo 4.1 se adjunta un plano con los límites de la nueva Zona de Alto Riesgo y las orien-
taciones sobre el impacto de esta revisión.

Nueva guía regional contra piratería para buques tanque en Asia

En febrero de 2016, el Centro de Intercambio de Información del Acuerdo de Cooperación
Regional para combatir la piratería y el robo a mano armada contra buques en Asia (ReCAAP-
ISC) publicó una nueva guía para ayudar a prevenir actos de piratería contra los buques tanque
que operen en Asia, que está disponible en el siguiente enlace:

Esta “Guía para buques tanque que operan en Asia contra piratería y robo a mano armada de
la carga” se ha desarrollado como respuesta al aumento del número de abordajes de todos los
tipos de buques durante su ruta, en algunos puertos y fondeaderos, y como resultado de los
frecuentes robos de petróleo en los buques tanque que lo transportan. No obstante, también
resulta de interés para otros tipos de buques que operen en la zona. El documento propone a
los armadores y tripulantes unas recomendaciones sobre prevención mediante la gestión de
información, vigilancia y mecanismos de control a bordo. La guía recomienda a los armadores
adoptar los siguientes procedimientos de planificación cuando los buques operen en la región.

Antes de entrar en la zona:



77

No
ve

da
de

s n
or

m
at

iv
as

 so
br

e 
   

 S
eg

ur
id

ad
 y

 M
ed

io
 A

m
bi

en
te

 Llevar a cabo junto con el capitán una evaluación de riesgos.
 Obtener información lo más actualizada posible de las organizaciones: ReCAAP ISC, IFC,

IMB, OMI y otros organismos regionales pertinentes.
 Revisar la Evaluación de Protección del Buque (Ship Security Assessment, SSA) y el Plan de

Protección del Buque (Ship Security Plan, SSP).
 Poner en práctica el SSP.
 Hacer un seguimiento de la información publicada en páginas “web” relacionadas con la

piratería sobre amenazas específicas.
 Proporcionar orientaciones a los capitanes en relación con la ruta recomendada.
 Planificar e instalar medidas de protección en el buque.
 Efectuar el seguimiento de los buques.
 Proporcionar formación a la tripulación.
 Obtener datos de contacto.
 Participar en el Sistema Voluntario de Notificación (Voluntary Community Reporting,VCR).

Entre 2011 y 2015 se contabilizaron en Asia 35 casos de robo de petróleo, casi la mitad de ellos
en el sur del mar de la China. En los primeros 9 meses de 2015 se han contabilizado 12 inciden-
tes, dos de los cuales fueron frustrados por las autoridades, cuya rápida respuesta a las llama-
das de los capitanes y las navieras dieron como resultado la detención de los autores.

Novedades a nivel regional: cooperación técnica continua

El 12 de noviembre de 2015 se inauguró oficialmente el edificio del Centro regional de forma-
ción de Djibouti, cuyo objetivo es contribuir a la protección marítima regional y a la formación
en la lucha contra la piratería en la región. La Subdivisión de protección marítima y facilitación,
que es la responsable del apoyo de la OMI a la implantación del Código de conducta de Djibou-
ti, va a seguir trabajando elaborando políticas y programas de asistencia técnica para hacer
frente a los retos de la protección del océano Índico occidental y otras regiones.

Notificación de sucesos y cuestionario sobre el personal privado de protección armada

El MSC 95 aprobó la circular MSC.1/Circ.1333/Rev.1: “Recomendaciones a los Gobiernos para
prevenir y reprimir los actos de piratería y robos a mano armada contra losbuques”, que inclu-
ye una disposición sobre la creación de un punto de contacto nacional que transmita a la OMI
información sobre casos de piratería y robos a mano armada. Como consecuencia de ello, se
ha ampliado el módulo del GISIS sobre los puntos de contacto para incorporar dicha informa-
ción. Hasta la fecha, sólo 16 Estados Miembros de la OMI la han facilitado.

El MSC 95 reiteró la petición a los Gobiernos Contratantes para que cumplimenten el cuestio-
nario de la circular MSC-FAL.1/Circ.2: “Cuestionario sobre información relativa a las prescrip-
ciones de los Estados rectores depuertos y los Estados ribereños en relación con el personal
privado de protección armada abordo de los buques”. Hasta la fecha, sólo la han facilitado 21
Estados Miembros y 1 Miembro Asociado.

Ampliación del uso del servicio de distribución LRIT al golfo de Guinea

En el MSC 95 se estudió un documento que propone ampliar el servicio de distribución LRIT al
golfo de Guinea paraproporcionar voluntariamente información LRIT del Estado de bandera al
Centro de Intercambio de Información Marítima para el golfo de Guinea (MTISC-GoG) sobre los
buques que naveguen en la zona de notificación voluntaria. Tras un primer examen de la cues-
tión, el Comité acordó posponer los debates para mantener consultas con los países de la re-
gión.
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En septiembre/octubre de 2015 se llevó a cabo un procedimiento oficial de consultas en los
países de la región para explicarles la finalidad de la propuesta einvitarles a manifestar concre-
tamente si tenían objeciones a que los Estados de bandera compartiesen con el MTISC-GoG
información LRIT transmitida por sus propios buques. Ninguno de los países manifestó tener
objeciones al respecto.

Coste de la piratería

La lucha contra la piratería supone unos elevados costes para los armadores y los Estados. La
organización estadounidense “Oceans Beyond Piracy” (OBP) elabora un informe anual llamado
“The State of Maritime Piracy” en el que cuantifica los costes económicos y humanos de la
piratería. OBP es un proyecto de la organización “One Earth Future Foundation” (OEF), que fue
lanzado en el año 2010 con la intención de desarrollar una respuesta a la piratería marítima a
través de: la movilización de accionistas de la comunidad marítima; el desarrollo de una aso-
ciación público-privada para promover las soluciones a largo plazo tanto en el mar como en
tierra; y la disuasión sostenible basada en la Ley del mar.

Zona de golfo de Adén, Somalia y Mar Rojo

En 2015, aunque no se registró ningún ataque pirata a buques mercantes en la zona occidental
del Índico, la prevención de la piratería en esa zona supuso unos costes de 1.400 millones de
dólares, de ellos 375 en operaciones militares y 624 en medidas de autoprotección. El aumen-
to de velocidad en las zonas de riesgo incrementó los costes en 272,0 millones de dólares y los
costes laborales fueron de 50 millones dólares. Además, a lo largo del año, se registraron en la
zona 5 secuestros de pequeñas embarcaciones de pesca (dhows).

Estas cifras reflejan el importante descenso de los costes de la piratería en esta zona en los
últimos 5 años, ya que en 2011 habían totalizado 6.700 millones de dólares (5 veces más que
en 2015), de los que 272 millones se debieron al aumento de la velocidad. Hay que tener en
cuenta que los precios de los combustibles empezaron a descender en 2014 y han continuado
haciéndolo en 2015. Así, mientras en 2011, el precio medio del HFO 380 fue 642 $/t, en 2015
se había reducido a 288 $/t y hasta mayo de 2016 a 173 $/t  lo que, sin duda, ayudará a reducir
aún más estos costes. La siguiente tabla resume los resultados de este estudio hasta 2015,
último año con datos disponibles:

En 2015, y en comparación con 2014, los costes de la piratería se redujeron un 38,2%, debido a
que:

 La coalición internacional de buques militares continúa sus labores en la zona pero se han
reducido el número de efectivos en las misiones.

Concepto 2011 2012 2013 2014 2015
Aumento de velocidad 2,70 1,53 0,28 0,58 0,27
Autoprotección 1,15 1,53 1,10 0,69 0,62
Operaciones militares 1,27 1,09 1,00 0,81 0,37
Seguros 0,64 0,60 0,19 0,10 0,08
Costes laborales 0,20 0,48 0,46 0,07 0,05
Modificación de ruta 0,60 0,29 0,00 0,02 0,00
Otros 1,14 0,47 0,08 0,00 0,00 =
TOTAL 6,70 5,99 3,11 2,27 1,40
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 Los buques mercantes han vuelto navegar por las rutas que se utilizaban antes del creci-
miento de los ataques piratas, cerca de la costa este de África y a través del Canal de Mo-
zambique.

 La reducción de la Zona de Alto Riesgo en diciembre de 2015 ha reducido el empleo segu-
ridad privada a bordo. En 2015, descendió un 18% el número de buques con guardas ar-
mados a bordo. En la costa de la India (no incluida en la nueva HRA) el descenso fue del
20% mientras que en el interior de la HRA el descenso fue del 8%. No obstante, los datos
sugieren que, aunque el ratio de utilización ha descendido, se han embarcado, en conjun-
to, mas guardas de seguridad debido al incremento de tráfico en la zona.

OBP estima todos los años los costes adicionales que las primas de riesgo de guerra atribuibles
a la piratería suponen al sector marítimo. En 2015, estas primas en Somalia se redujeron un
14,5% respecto al año anterior, totalizando 65,2 millones de dólares.

Además, el seguro de “secuestro y rescate” supuso unos costes de 14,0 millones de dólares en
2015. Estas pólizas cubren el pago de rescates en caso de secuestro de las tripulaciones, así
como la pérdida del dinero del rescate durante el tránsito; asesores; responsabilidad legal; o
costes por fallecimiento, lesión o rehabilitación de los marinos.

Según el informe “The State of Maritime Piracy” 2015, 306 marinos estuvieron expuestos a un
ataque pirata, de los que 78 fueron secuestrados, 17 estaban a bordo de un buque que sufrió
un intento de secuestro y 2 fueron víctimas de robo. Durante 2015, 98 marinos estuvieron
retenidos por piratas, 13 de ellos menos de 1 semana, otros 4 menos de 2 meses y los 81 res-
tantes más de 154 días. En febrero de 2015 liberaron a los 4 últimos tripulantes del Prantalay
12 tras pasar 1.774 días cautivos mientras que los tripulantes del Naham 3 continúan retenidos
desde marzo de 2012.

Zona de Golfo de Guinea

El coste de la piratería en esta zona alcanzó, en 2015, 719,6 millones de dólares, de los que
625,6 se invirtieron en operaciones militares. Dentro de estas medidas, los guardias de seguri-
dad embarcados supusieron 196,8 millones, los costes del seguros 42,3 millones (23,2 millones
en primas de riesgo de guerra y 19,0 millones en el seguro de “secuestro y rescate”) y los cos-
tes laborales 40,6 millones. Además, se pagaron 2 millones de dólares en rescates y bienes
robados. OBP estima que alrededor del 61% de los costes fueron asumidos por el sector marí-
timo y el 39% por los gobiernos y la sociedad civil.

En 2015, de los 1.225 marinos que estuvieron expuestos a ataques piratas en esta zona, 102
fueron retenidos o secuestrados y 23 resultaron muertos. Además, 11 marinos recibieron
amenazas, 15 resultaron heridos leves y 4 de gravedad. En esta zona los piratas llevaban armas
de fuego en el 81% de los ataques.

Sudeste asiático

Durante 2015 se estima que se robaron objetos personales por un valor de 374.000 $ y pertre-
chos del buque por valor de 1.440.000 $. Los robos de carga ascendieron a 8 millones de dóla-
res.

En 2015, 3.674 marinos estuvieron expuestos a ataques piratas, de los que 1.270 sufrieron
intento de robo, 877 robos a mano armada y 924 robos sin armas. Además, 182 marinos fue-
ron secuestrados en buques a los que se les sustrajo la carga. Según el informe “State of the
piracy report 2015”, los piratas estaban armados en el 38% de los incidentes registrados en
esta zona, en general con cuchillos (74% de los casos). Durante 2015 no se produjo el secues-
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tro de ningún marino, aunque si fueron retenidos durante periodos de tiempo variables que
llegaron a prolongare 1 semana mientras se producían los robos de la carga.

Anexo: 4.1 Plano con los límites de la nueva Zona de Alto Riesgo y las orientaciones so-
bre el impacto de la revisión de dicha zona.
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5. PORT STATE CONTROL

5.1. Campaña de inspección concentrada (CIC)

5.2. Otros asuntos relacionados con el PSC

5.1. Campaña de inspección concentrada (CIC)

El 1 de septiembre de 2015 y durante un periodo de 3 meses, las Autoridades del Memorán-
dum de París para el Control de los Buques por el Estado del puerto (MOU de París) efectuaron
una campaña de inspección concentrada (CIC) para verificar el cumplimiento en todos los bu-
ques de las normas sobre familiarización en la entrada en espacios cerrados, en concreto, las
enmiendas al artículo 19 del capítulo III de SOLAS, que entraron en vigor el 1 de enero de 2015,
sobre formación y ejercicios periódicos para la entrada en espacios cerrados.

El 22 de febrero de 2016, la Secretaría del MOU publicó los datos provisionales de esa CIC. En
general, los resultados indican que la entrada en espacios cerrados se toma muy en serio a
bordo de los buques. La CIC no ha supuesto un aumento delas detenciones, aunque según los
inspectores, el cumplimiento de los ejercicios prácticos se puede mejorar, ya que el 7,9% de
los ejercicios obtuvieron un resultado insatisfactorio.

El Secretario General del MOU, Richard Schiferli, ha comentado que “aunque los resultados
han sido positivos en relación al porcentaje de detenciones, aún queda trabajo por hacer”.
“Tanto el transporte marítimo como los inspectores de PSC deben seguir prestando atención a
la entrada en espacios cerrados”. El esfuerzo se debe centrar de forma especial en la forma-
ción de la tripulación y en la correcta ejecución de los ejercicios.

Los resultados provisionales de la CIC indican que se llevaron a cabo 3.776 inspecciones y se
produjeron 54 detenciones por deficiencias graves relacionadas con la entrada en espacios
cerrados. El número total de detenciones en el período de 3 meses fue de 160.

El porcentaje de detenciones en el período CIC es similar al porcentaje medio anual. Se ha ob-
servado un alto nivel de cumplimiento de las nuevas reglas y el tiempo invertido fue bien
aprovechado para dar a conocer los procedimientos de entrada en espacios cerrados y com-
probar el cumplimiento de un asunto tan importante en el que hay muchas vidas en juego.

En la reunión que el Comité del MOU tiene previsto celebrar entre el 23 y 27 de mayo, se va a
llevar a cabo un análisis más detallado sobre los resultados de la campaña y decidir si es nece-
sario elaborar recomendacionespara el transporte marítimo, Estados de bandera o para otros
MOUs.

CIC del MOU de Riad sobre seguridad de la navegación

Entre el 1 de octubre y 31 de diciembre de 2015, las Autoridades del MOU de Riad para el Con-
trol de los Buques por el Estado del puerto llevaron a cabo una CIC para comprobar el cumpli-
miento de las normas del capítulo V de SOLAS sobre seguridad de la navegación.

Las disposiciones del capítulo V revisado de SOLAS comenzaron a aplicarse el 1 de julio de
2002 y bajo ciertas condiciones exigen, además de varias enmiendas que incorporó la actuali-
zación del capítulo, la instalación de varios equipos como el AIS, ECDIS, GNSS y VDR.
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En la CIC se efectuaron 596 inspecciones, se detectaron 354 deficiencias y se detuvieron 5 bu-
ques (el 0,84% de los buques inspeccionados). Se puso un interés especial en comprobar:

 Que el capitán y los oficiales de guardia están familiarizados con los equipos del puente y
su funcionamiento.

 Que el buque dispone de un certificado estatutario válido junto con los inventarios del
equipo pertinentes.

 Que el equipo de navegación está homologado y funciona correctamente.

En las conclusiones de su informe, el MOU de Riad ha recomendado a los armadores y admi-
nistraciones de bandera que fomenten la formación y sensibilización de sus tripulaciones para
reforzar el cumplimiento de las normas de SOLAS.

5.2. Otros asuntos relacionados con el PSC

1 de julio de 2016: España vuelve a la Lista Blanca del MOU de París

A partir del próximo 1 de julio, el pabellón español volverá a la Lista Blanca del sistema de
clasificación de banderas del Memorándum de París para el Control de los Buques por el Esta-
do Rector del Puerto (PMoU). Así lo recoge el informe anual del PMoU, que está ya solo pen-
diente de su aprobación formal en junio.

El mismo informe atestigua que España siguió siendo en 2015, ya por octavo año consecutivo,
el Estado miembro del PMoU que más inspecciones realizó, con 1.716 inspecciones (el 9,6%
del total de inspecciones realizadas por el PMoU en 2015, que ascendieron a 17.858), seguida
de Italia y Holanda, con 1.387 y 1.315 inspecciones respectivamente. Llama la atención, por
ejemplo, que España efectuase un 24% más inspecciones que Italia.

El sistema de clasificación en las Listas Blanca, Gris y Negra del MOU de París se basa en el
número total de inspecciones y detenciones de los buques de cada bandera durante los últi-
mos 3 años, siempre que el número de inspecciones sea de 30 o más durante ese periodo.

Año 2012 2013 2014 2015 2016
(a 30 abril)

Nº inspecciones 65 68 61 64 16
Nº buques distintos inspeccionados 53 66 52 52 15
Detenciones
(% detenciones sobre inspecciones)

4
(6,2%)

3
(4,4%)

2
(3,3%)

2
(3,1%)

1
(6,3%)

Como se aprecia en la tabla anterior, en el trienio 2012-2014 se efectuaron 194 inspecciones a
171 buques españoles, resultando un total de 7 detenciones (el 3,4% de las inspecciones). Las
detenciones de los años 2012 y 2013 (4 y 3 respectivamente), sumadas a las 2 detenciones de
2014, junto con la reducción del número de inspecciones por el Nuevo Régimen de Inspección
(NIR) que el MOU ha puesto en marcha hicieron que aumentase el porcentaje de detenciones
sobre inspecciones y, como consecuencia, en julio de 2015, España descendió a la Lista Gris
tras permanecer 10 años en la Lista Blanca. No obstante, la estancia de España en la Lista Gris
ha sido breve, ya que a partir del próximo 1 de julio volverá a formar parte de la Lista Blanca.
Ello se debe a que, para calcular la clasificación de las Listas a finales de 2015, los resultados de
las inspecciones de 2015 (2 detenciones) reemplazan a las 4 detenciones de 2012.

A finales de este año 2016, se descontarán las 3 detenciones de 2013 y se incluirán las que se
produzcan a lo largo de este año. Si se produjesen más detenciones que las 3 registradas en
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2013 probablemente España volvería a la Lista Gris. Los datos del primer cuatrimestre mues-
tran que en este periodo se ha producido 1 detención. Por tanto, cabría pensar que podrían
producirse 2 detenciones más este año sin afectar a la continuidad en la Lista Blanca.

Pero la realidad no es exactamente así, porque lo que se computa es el porcentaje de deten-
ciones sobre inspecciones, y en lo que va de año, el número de inspecciones de los buques
españoles ha sido de 16, enfrente a las 26 del año anterior a la misma fecha. Esto trae como
consecuencia que una cada detención tenga un peso específico muy importante sobre el por-
centaje de detenciones y, en consecuencia, sobre la clasificación en las listas. Como se ve en la
tabla, esa única detención de 2016 supone el 6,3% de las inspecciones recibidas. Si siguiese
hasta fin de año el ritmo de 16 inspecciones por cuatrimestre, en 2016 se producirían 48 y con
sólo 1 detención más España estaría de nuevo al borde de la Lista Gris. En todo caso, es muy
difícil prever la situación del pabellón español a finales de este año.Los países que han inspec-
cionado nuestros buques en estos primeros meses del año son por orden de mayor número de
inspecciones: Francia (4), Portugal y Reino Unido (3 cada uno), Alemania e Italia (2 cada uno),
y Bélgica e Irlanda (1).

En el último informe publicado por el MOU de París, las listas estaban formadas por 72 Estados
de bandera, 43 de ellos forman parte de la Lista Blanca, 19 de la Lista Gris y 10 de la Lista Ne-
gra. Solo se clasifican aquellas banderas cuyos buques han sido objeto de un mínimo de 30
inspecciones en el mencionado periodo de 3 años.

Resultados del PSC para los buques de pabellón español

En 2015, se realizaron 64 inspecciones a 52 buques españoles diferentes, un 4,9% más que en
2014 (61). Se detectó alguna deficiencia en el 45,3% de las mismas, cifra mejor que la obtenida
en 2014 (45,9%) y 2013 (60,3%), y que la media de buques inspeccionados en los países del
MOU, que fue del 52,3%. A pesar de esos buenos resultados globales, los inspectores de PSC
detuvieron a 2 buques de pabellón español, el 3,1% de los buques inspeccionados, cifra
prácticamente igual a la media del MOU (3,3%).

Los datos acumulados hasta ahora en 2016 muestran que en este periodo se ha producido 1
detención, se ha reducido un 38,5% el número de inspecciones y ha aumentado un 67,1% la
media de deficiencias por inspección, de 1,3 a 2,3 deficiencias/inspección. Según la informa-
ción que nos facilita mensualmente la DGMM, en abril, se efectuaron 5 inspecciones (1 encada
uno de los siguientes países: Alemania, Francia, Italia, Irlanda y Reino Unido) a 5 buques indivi-
duales y no se produjo ninguna detención.

Enero – abril 2015 Enero – abril 2016 Variación (%)
Buques inspeccionados 26 15 -42,3%
Inspecciones 26 16 -38,5%

Inspecciones  con deficiencias 11 9 -18,2%
Porcentaje de inspecciones con deficiencias 42,3% 56,3% +33,0%
Deficiencias 35 36 +2,9%
Promedio de deficiencias por inspección 1,3 2,3 +67,1%
Detenciones 1 1 (=)

Detenciones/Inspección (%) 3,8% 6,3% +62,5%
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1 de enero de 2016: Nuevo Régimen de Inspección del MOU del mar Negro

En abril de 2015, el MOU del mar Negro (Black Sea, BS MOU) acordó introducir un Nuevo
Régimen de Inspección de Buques (NIR), que se ha comenzado a aplicar desde el pasado 1 de
enero de 2016, para armonizar su sistema de selección e inspección de buques basado en ries-
gos con los principales MOUs, concretamente los de París y Tokio, ver Anexo 5.2.1.

El nuevo NIR del BS MOU ha actualizado el sistema de selección de buques para incluir pará-
metros genéricos adicionales, por ejemplo, el cumplimiento de las obligaciones como Estado
de Bandera del buque, los resultados obtenidos en las inspecciones por las organizaciones
reconocidas y las compañías, etc. Además, se han establecido elementos de ponderación para
cada parámetro, modificando los niveles de perfil de riesgo del buque y se ha definido la fre-
cuencia entre inspecciones para cada nivel de riesgo. Para ello, se ha aprovechado la experien-
cia de un estudio comparativo llevado a cabo en los últimos 4 años sobre los principales regí-
menes de inspección de PSC y se han tenido en cuenta los debates en la OMI de los países con
flotas pequeñas.

1. Perfil de riesgo del buque

Bajo el NIR del BS MOU, se ha sustituido la matriz del factor de selección por el Perfil de Riesgo
del Buque, los grupos de perfil de riesgo del buque por el “Perfil de Buque de Alto Riesgo”
(HRS), “Perfil de Riesgo Normal” (SRS) y “Perfil de Bajo Riesgo” (LRS), que se van a establecer
en tiempo real teniendo en cuenta la inspección de PSC y los datos históricos de los últimos 36
meses de la ventana temporal variable de la inspección:

 Tipo y edad del buque.

 Cumplimiento de las obligaciones como Estado de Bandera del buque (por ejemplo, índice
de detenciones, índice de deficiencias) y auditorías de la OMI.

 Resultados de las Organizaciones Reconocidas (RO), por ejemplo, el índice de detenciones
de las RO y el índice de deficiencias que dan lugar a detenciones relacionado con las RO, y
de las RO del MOU.

 Resultados de la compañía responsable de la gestión de la seguridad operacional del bu-
que (índice de detenciones de la compañía e índice de deficiencias).

 Número de detenciones.

 Número de deficiencias por inspección (por ejemplo, el índice de deficiencias del buque).

2. Categorías de inspección

El BS MOU incluye dos categorías de inspección: periódica yadicional. Las primeras periódicas
las establece la ventana temporal. Las adicionales son provocadas por factores imprevistos,
dependiendo de la gravedad del suceso.

3. Ventana temporal de inspección

La ventana temporal se establece según el perfil de riesgo del buque:

 HRS: entre 2-4 meses después de la última inspección en la región BS MOU;

 SRS: entre 5-8 meses después de la última inspección en la región BS MOU;

 LRS: entre 9-18 meses después de la última inspección en la región BS MOU;
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Como ambos tipos de inspecciones cuentan por igual, el intervalo de tiempo entre una inspec-
ción periódica y la siguiente se vuelve a iniciar después de una inspección adicional.

4. Sistema de selección

La selección para la inspección se basa en la prioridad asignada al buque:

 Prioridad I: el buque debe ser inspeccionado, ya que la ventana temporal se ha cerrado o
hay un factor imperioso.

 Prioridad II: el buque puede ser inspeccionado, ya que está dentro de la ventana temporal
de inspecciones o en el caso de que se haya producido un factor inesperado.

 Sin prioridad: antes de abrirse la ventana de inspección para cualquier perfil de riesgo y si
no se ha registrado un factor imprevisto; el buque no tiene asignada una prioridad y los Es-
tados miembros no están obligados a inspeccionarlo, no obstante, si lo estiman convenien-
te pueden hacerlo.

Información estadística“online” sobre inspecciones en la página “web” del MOU
de Paris

Las autoridades del MOU de París han desarrollado una nueva aplicación estadística en la
página “web” de la organización (www.parismou.org) en la que se puede consultar los resulta-
dos de las inspecciones en toda la región de manera más accesible y fácil. La información está
a disposición del usuario de forma continua. Es posible presentar los datos de manera perso-
nalizada. Los datos se actualizan al final de cada mes con respecto al mes anterior.

El Secretario General del MOU ha señalado que “es importante que comuniquemos los resulta-
dos de nuestros esfuerzos para evitar el tráfico de buques subestándar. ¿Hay una forma mejor
de hacerlo que mostrando públicamente los datos?”.

La primera opción incluye los siguientes criterios de selección: Estado de bandera, año, mes,
tipo de buque (portacontenedores, graneleros, etc.) y el perfil del buque (buques de alto ries-
go, buques de riesgo normal y buques de bajo riesgo). El enlace para esta aplicación es:

https://www.parismou.org/inspection-search/inspections-results-kpis

La segunda opción muestra las 20 deficiencias principales clasificadas en las siguientes áreas:
seguridad, medio ambiente y condiciones de vida y trabajo a bordo. Los criterios son cada una
de las áreas anteriores, los tipos de buques, Estados de bandera o por año.El enlace para esta
aplicación es:

https://www.parismou.org/inspection-search/inspection-results-deficiencies

Anexo: 5.2.1 Hoja informativa sobre el nuevo NIR del MOU de la región del mar Negro.
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6. NORMATIVA ESPAÑOLA

6.1. Novedades normativas publicadas en el BOE

6.2. Otros asuntos relacionados con la normativa española

6.1. Novedades normativas publicadas en el BOE

Indicamos a continuación, cronológicamente, las principales novedades normativas relevantes
publicadas en el BOE desde nuestro anterior informe y hasta el 23 de mayo de 2016. Para faci-
litar su consulta, señalamos los asuntos de que tratan:

 Instrumento de Denuncia al Protocolo correspondiente al Convenio de Atenas relativo al
transporte de pasajeros y sus equipajes por mar, hecho en Londres el 19 de noviembre de
1976. (BOE de 11 de septiembre).

 Instrumento de Denuncia del Convenio de Atenas relativo al transporte de pasajeros y sus
equipajes por mar, hecho en Atenas el 13 de diciembre de 1974. (BOE de 11 de septiem-
bre).

 Instrumento de Ratificación del Protocolo de 2002 al Convenio de Atenas relativo al trans-
porte de pasajeros y sus equipajes por mar, hecho en Londres el 1 de noviembre de 2002.
(BOE de 11 de septiembre).

 Corrección de errores de la entrada en vigor de las Enmiendas de los Anexos II y III del Pro-
tocolo sobre zonas especialmente protegidas y la diversidad biológica en el Mediterráneo,
adoptadas el 6 de diciembre de 2013 mediante Decisión IG.21/6. (BOE de 15 de septiem-
bre).

 Resolución de 9 de septiembre, de la DGMM, por la que se convocan pruebas de conoci-
miento general para el reconocimiento de la capacitación profesional para prestar servi-
cios portuarios de practicaje. (BOE de 19 de septiembre).

 Resolución de 23 de septiembre, de la DGMM, por la que se convocan pruebas específicas
para el reconocimiento de la capacitación profesional para prestar servicios portuarios de
practicaje en los puertos de Garrucha/Carboneras, Valencia, Sagunto, Palma/Alcudia, Ciu-
dadela y Arguineguín-Santa Águeda. (BOE de 29 de septiembre).

 Enmiendas de 2012 al Código Marítimo Internacional de Mercancías Peligrosas (Código
IMDG), adoptadas el 26 de mayo de 2012 mediante Resolución MSC.328(90). (BOE de 29
de septiembre).

 Orden FOM/2258/2015 de 23 de octubre, por la que se actualizan las condiciones técnicas
del RD 809/1999, que regula los requisitos que deben reunir los equipos marinos destina-
dos a ser embarcados en los buques, en aplicación de la Directiva 96/98. (BOE de 30 de oc-
tubre).

 Orden PRE/2315/2015 de 3 de noviembre, por la que se modifica el contenido de los boti-
quines que deben llevar a bordo los buques según el RD 258/1999, que establece las con-
diciones mínimas sobre protección de la salud y asistencia médica de los trabajadores del
mar. (BOE de 5 de noviembre), ver Anexo 6.1.1.
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 Orden FOM/2380/2015 de 6 de noviembre, que sustituye el anexo III del RD 210/2004, por
el que se establece el sistema de seguimiento y de información sobre el tráfico marítimo.
(BOE de 11 de noviembre), ver Anexo 6.1.2.

 Código para las organizaciones reconocidas (Código OR), adoptado el 21 de junio de 2013
mediante Resolución MSC.349(92). (BOE de 26 de noviembre).

 Enmiendas de 2013 al Anexo del Protocolo de 1978 relativo al Convenio MARPOL (En-
miendas a los Anexos I y II para conferir carácter obligatorio al Código OR), adoptadas el 17
de mayo de 2013 mediante Resolución MEPC.238(65). (BOE de 26 de noviembre).

 Orden IET/2679/2015 de 4 de diciembre, por la que se aprueban las normas de aplicación
del Fondo de Reestructuración del Sector de Construcción Naval para ayudas a la investi-
gación, desarrollo e innovación. (BOE de 15 de diciembre).

 Resolución de 11 de diciembre, de la DGMM, por la que se convocan pruebas específicas
para el reconocimiento de la capacitación profesional para prestar servicios portuarios de
practicaje en los puertos de Avilés, Sevilla, Sagunto y Ciudadela. (BOE de 16 de diciembre).

 Orden FOM/2931/2015 de 4 de diciembre, por la que se modifica el anexo III del RD
1381/2002 sobre instalaciones portuarias de recepción de desechos generados por los bu-
ques y residuos de carga. (BOE de 20 de enero), ver Anexo 6.1.3.

 Corrección de errores de la Orden FOM/2931/2015 de 4 de diciembre, que modifica el
anexo III del RD 1381/2002 sobre instalaciones portuarias de recepción de desechos gene-
rados por los buques y residuos de carga. (BOE de 29 de enero).

 Corrección de errores de la Orden PRE/2315/2015 de 3 de noviembre, que modifica el
contenido de los botiquines que deben llevar a bordo los buques según el RD 258/1999,
por el que se establecen condiciones mínimas sobre la protección de la salud y la asistencia
médica de los trabajadores del mar. (BOE de 2 de febrero).

 Resolución de 5 de febrero, de la DGMM, por la que se convocan pruebas de conocimiento
general para el reconocimiento de la capacitación profesional para prestar servicios por-
tuarios de practicaje. (BOE de 11 de febrero).

 RD 56/2016 de 12 de febrero, que transpone la Directiva 2012/27 sobre eficiencia energé-
tica, en lo referente a auditorías energéticas, acreditación de proveedores de servicios y
auditores energéticos y promoción de la eficiencia del suministro de energía. (BOE de 13
de febrero), ver Anexo 6.1.4.

 Resolución de 16 de febrero, de la DGMM, por la que se convocan pruebas específicas
para el reconocimiento de la capacitación profesional para prestar servicios portuarios de
practicaje en los puertos de Barcelona, Ibiza, Santa Cruz de Tenerife y La Luz y Las Palmas.
(BOE de 24 de febrero).

 Resolución de 16 de febrero, de la DGMM, por la que se regula el reconocimiento del cur-
so sobre el Sistema de Información y Visualización de Cartas Electrónicas. (BOE de 4 de
marzo).

 Enmiendas de 2014 al Código internacional sobre el programa mejorado de inspecciones
durante los reconocimientos de graneleros y petroleros (Código ESP 2011), adoptadas el
22 de mayo de 2014 mediante Resolución MSC.371(93). (BOE de 9 de marzo).
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 Enmiendas de 2014 al Convenio SOLAS, enmendado, adoptadas el 22 de mayo de 2014
mediante Resolución MSC.365(93). (BOE de 10 de marzo).

 Enmiendas de 2014 al Anexo del Protocolo de 1978 relativo al Convenio MARPOL (En-
miendas a los Anexos I, II, III, IV y V para conferir carácter obligatorio a la utilización del
Código III), adoptadas el 4 de abril de 2014 mediante Resolución MEPC.246(66). (BOE de
10 de marzo).

 Enmiendas de 2014 al Anexo del Protocolo de 1978 relativo al Convenio MARPOL (En-
miendas al Anexo I sobre prescripciones relativas al instrumento de estabilidad que se ha
de llevar a bordo), adoptadas el 4 de abril de 2014 mediante Resolución MEPC.248(66).
(BOE de 10 de marzo).

 Enmiendas de 2014 al Anexo del Protocolo de 1997 que enmienda el Convenio MARPOL,
modificado por el protocolo de 1978 (para conferir carácter obligatorio a la utilización del
Código III), adoptadas el 4 de abril de 2014 mediante Resolución MEPC.247(66). (BOE de
11 de marzo).

 Enmiendas de 2014 al Anexo del Protocolo de 1997 que enmienda el Convenio MARPOL,
modificado por el Protocolo de 1978 (Enmiendas a las reglas 2, 13, 19, 20 y 21 y al Suple-
mento del Certificado IAPP del Anexo VI y certificación de los motores de combustible mix-
to en virtud del Código técnico sobre los NOx 2008), adoptadas el 4 de abril de 2014 me-
diante Resolución MEPC.251 (66). (BOE de 11 de marzo).

 Resolución de 2 de marzo, de la DGMM, por la que se convocan pruebas de aptitud para la
obtención de los títulos de Piloto, Oficial de Máquinas y Oficial Radioelectrónico de Segun-
da de la Marina Mercante. (BOE de 22 de marzo).

 Enmiendas de 2014 al Código de Formación, Titulación y Guardia para la Gente de Mar
(Código STCW), adoptadas el 22 de mayo de 2014 mediante Resolución MSC.374(93). (BOE
de 24 de marzo).

 Extracto de la Resolución de 20 de abril, del ISM,  por  la  que  se  convocan  ayudas  para
la  dotación  de  los botiquines  de  los  que  han  de  ir  provistos  los  buques,  convocato-
ria 2015. (BOE de 26 de abril), ver Anexo 6.1.5.

 Resolución de 12 de mayo, de la DGMM, por la que se convocan pruebas específicas para
el reconocimiento de la capacitación profesional para prestar servicios portuarios de prac-
ticaje en los puertos de Bilbao, Terminal Marítima Alúmina Española en San Ciprián, Villa-
garcía y ría de Arosa, Huelva, Sagunto, Valencia y Santa Cruz de Tenerife. (BOE de 18 de
mayo).

Practicaje

Pruebas de conocimiento general para reconocer la capacitación profesional

El 19 de septiembre de 2015 y el 11 de febrero de 2016, se publicaron en el BOE dos Resolu-
ciones de la DGMM convocando pruebas de conocimiento general para el reconocimiento de
la capacitación profesional para prestar servicios portuarios de practicaje. Dichas pruebas se
celebraron en los meses de octubre y marzo respectivamente. La superación de las mismas es
requisito necesario para presentarse posteriormente a las pruebas específicas en un puerto
determinado.

Las solicitudes se pueden presentar en la DGMM, Capitanías o Distritos Marítimos, o en los
que lugares que indica el art. 38.4 de la Ley 30/1992, de Régimen Jurídico de las Administra-
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ciones Públicas y del Procedimiento Administrativo Común, en el plazo de un mes a contar
desde el día siguiente al de las publicaciones en el BOE de dichas resoluciones.

La Orden FOM/2417/2007 regula el reconocimiento de la capacitación profesional para la
prestación de los servicios portuarios de practicaje y establece la división de las pruebas en dos
partes: la primera, que consta de una prueba de conocimiento general del nivel de inglés y
legislación nacional e internacional, y la segunda, que son pruebas específicas en cada puerto
sobre conocimientos del puerto y la resolución teórica de maniobras, que tiene lugar en el
puerto que corresponda.

Pruebas específicas para el reconocimiento de la capacitación profesional

El 29 de septiembre se publicó en el BOE la Resolución de la DGMM por la que se convocaban
pruebas específicas para el reconocimiento de la capacitación profesional para prestar servi-
cios portuarios de practicaje en Valencia (2 plazas), así como 1 en cada uno de los puertos de
Garrucha/Carboneras, Sagunto, Palma/Alcudia, Ciudadela y Arguineguín-Santa Agueda. Las
pruebas se celebraron en el mes de noviembre.

El 16 de diciembre se publicó otra convocatoria en el BOE de pruebas específicas en los puer-
tos de Sevilla (2 plazas), Avilés, Sagunto y Ciudadela, que tuvieron lugar en el mes de enero.

El 24 de febrero se publicó una convocatoria de pruebas específicas en los puertos de Barcelo-
na, Ibiza, Santa Cruz de Tenerife y La Luz y Las Palmas (1 plaza en cada puerto). Dichas prue-
bas se celebraron en el mes de abril.

El 18 de mayo se publicó una nueva convocatoria de pruebas específicas en los puertos de
Bilbao (1 plaza), terminal marítima Alúmina Española en San Ciprián (1 plaza), Villagarcía y ría
de Arosa (1 plaza), Huelva (1 plaza), Sagunto (1 plaza), Valencia (2 plazas) y Santa Cruz de
Tenerife (1 plaza). Dichas pruebas se Las pruebas se celebrarán en el mes de julio.

La redacción del art. 126 del Texto Refundido de la LPEMM establece que no existe limitación
en el número de candidatos que puedan superar las pruebas de habilitación como prácticos
y el art.75.2 modificado establece que, con carácter general, están exentos de utilizar el servi-
cio de practicaje “...aquellos buques cuya tripulación incluya un capitán que haya ejercido,
incluso interinamente, como práctico en el puerto de que se trate, o bien haya superado las
pruebas de habilitación teóricas y prácticas en dicho puerto”.

Asimismo, dicho artículo establece, en su apartado 4.a).1º, que corresponderá a la Administra-
ción marítima: “la realización de las pruebas necesarias para habilitar como práctico de puerto
a los aspirantes que reúnan las condiciones y titulaciones profesionales requeridas legalmente,
sin que exista limitación en el número de candidatos que puedan superar las pruebas”.

Condiciones técnicas de los equipos marinos

En el BOE de 30 de octubre se publicó al Orden FOM/2258/2015, que actualiza el Anexo A del
RD 809/1999 sobre los requisitos y normas de ensayo de los equipos marinos embarcados en
los buques, para adaptarlo a la Directiva 2015/559/UE e introducir las referencias a las últimas
enmiendas aprobadas en los convenios internacionales. La orden entró en vigor el pasado 30
de abril.

Estos nuevos requisitos se aplicarán a todos los equipos instalados con posterioridad al 30 de
abril de 2016. Los equipos fabricados antes de esa fecha se podrán comercializar e instalar a
bordo de buques españoles hasta el 30 de abril de 2018.
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El Anexo A del mencionado RD ha sido modificado ya en varias ocasiones, siendo el actualmen-
te vigente el que se incluye en la Orden FOM/882/2015 de 21 de abril. Aunque esta norma
afecta fundamentalmente a los fabricantes de equipos, se podrían ver afectados los buques,
independientemente de su pabellón, que no estando registrados en un Estado miembro de la
UE, vayan a ser registrados en España.

Actualización del contenido de los botiquines que deben llevar los buques

En el BOE de 5 de noviembre se publicó la Orden PRE/2315/2015 que modifica el contenido de
los botiquines que deben llevar a bordo los buques, que entró en vigor el pasado 5 de mayo.

Esta Orden incluye un Anexo que actualiza el RD 258/1999, que establece las condiciones
mínimas sobre protección de la salud y asistencia médica de los trabajadores del mar, en con-
creto, los siguientes apartados:

 A: Dotación obligatoria de la que deben disponer los botiquines a bordo tipo A, B, C, botes
salvavidas y balsas de salvamento.

 B: Dotación obligatoria de los botiquines de antídotos generales y específicos para los bu-
ques que llevan a bordo sustancias peligrosas.

 C: Modelos de los certificados de revisión de los botiquines a bordo.

 D: Documento de control del contenido del botiquín de antídotos y certificado de revisión.

Actualización del sistema de seguimiento y de información sobre el tráfico marí-
timo

El 11 de noviembre se publicó en el BOE la Orden FOM/2380/2015 que actualiza el RD
210/2004 sobre el sistema de seguimiento y de información sobre el tráfico marítimo.

La Orden ha incorporado los avances técnicos que se han producido en los últimos años a la
gestión del sistema SafeSeaNet de la UE sobre intercambio de información marítima. Dichos
avances incluyen un nuevo sistema interoperativo de intercambio de datos que combina la
información del propio SafeSeaNet con la de otros sistemas de supervisión y seguimiento que
están funcionando en el ámbito de la UE, como el CleanSeaNet, el Centro de Datos de la UE de
identificación y seguimiento a gran distancia de buques LRIT y el sistema de información Thetis
que da soporte al régimen de inspección de buques del Port State Control (PSC).

Formulario de notificación de residuos

En el BOE de 20 de enero se publicó la Orden FOM/2931/2015 que actualiza el modelo norma-
lizado de notificación de desechos y residuos de carga de carga generados por los buques, y
que el capitán debe comunicar antes de entrar en puerto.

El formulario del RD 1381/2002 había quedado obsoleto con las modificaciones que la OMI
introdujo en 2011 al Anexo V de MARPOL y que incluyen una nueva categorización más deta-
llada de las basuras. Estas enmiendas se incluyeron por la UE en la Directiva 2015/2087 sobre
instalaciones portuarias receptoras de desechos generados por buques y residuos de carga.

Los datos exactos sobre los tipos y cantidades de desechos generados por buques y residuos
de carga entregados por un buque en el último puerto son esenciales para el cálculo exacto de
la capacidad de almacenamiento destinada a residuos a bordo de ese buque. A su vez, el cálcu-
lo de una capacidad suficiente de almacenamiento es un requisito previo para autorizar al bu-
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que a dirigirse hasta el siguiente puerto de escala sin haber entregado sus residuos, así como
para la selección de buques para inspección.

Este asunto se trató en la última reunión de presentación del informe técnico de ANAVE, cele-
brada en septiembre. En dicha reunión se solicitó a la DGMM la actualización de este formula-
rio, ya que la presentación incorrecta del mismo puede dar lugar a la anotación de deficiencias
por inspectores de PSC, auditores del Código ISM e inspecciones de vetting.

Reconocimiento del curso sobre el Sistema de Información y Visualización de Car-
tas Electrónicas

El 4 de marzo, la DGMM publicó una Resolución que regula el procedimiento para reconocer el
curso sobre el Sistema de Información y Visualización de Cartas Electrónicas (ECDIS), actualiza-
do según las enmiendas adoptadas en la Conferencia de Manila al Convenio STCW, a los cen-
tros públicos que deseen impartirlos. Detalla las condiciones para obtener el reconocimiento,
duración del curso y horario, así como la expedición de los certificados oficiales.

Entre otras novedades, las enmiendas de Manila establecen las competencias en el uso del
ECDIS, que forman parte de las funciones de los títulos de competencia, y que se incluyen en
las tablas del Código de Formación (cuadros A-II/1, A-II/2 yA-II/3).

El RD 938/2014 modificó el RD 973/2009 que regula las titulaciones profesionales de la marina
mercante e introdujo en nuestra legislación las enmiendas de Manila. Los nuevos titulados a
partir de esa fecha tienen actualizadas las competencias que forman parte de sus títulos de
competencia. Sin embargo, se debían actualizar las competencias de los títulos de capitanes y
oficiales de puente con una formación anterior a las enmiendas de Manila al Convenio, a los
efectos de que en la revalidación de las tarjetas de dichos títulos consten los conocimientos en
el empleo y utilización del ECDIS para poder ejercer dichas funciones.

Auditorías energéticas

El 13 de febrero se publicó en el BOE el RD 56/2016, que traspone parcialmente la Directiva
2012/27/UE, sobre eficiencia energética en tres aspectos concretos:

 las auditorías energéticas,

 la acreditación de proveedores de servicios energéticos y auditores energéticos,

 la promoción de la eficiencia en los procesos de producción y uso del calor y del frío.

Este RD establece un conjunto de actuaciones a incluir en los procesos de consumo energético
para contribuir al ahorro y la eficiencia en el consumo de la energía primaria, así como a opti-
mizar la demanda energética de las instalaciones o sistemas consumidores de energía.

También establece la obligación de llevar a cabo una auditoría energética en las “grandes em-
presas”, entendiendo por tales:

 las que ocupen al menos a 250 personas,

 las que, aun sin cumplir el requisito anterior, tengan un volumen de negocio que exceda de
50 millones de euros y, a la par, un balance general que exceda de 43 millones de euros.

Será también de aplicación a los grupos de sociedades que, teniendo en cuenta las magnitu-
des agregadas de todas las sociedades que forman el grupo consolidado, cumplan los referidos
requisitos de gran empresa.
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Quedan excluidas del ámbito de aplicación, las microempresas, pequeñas y medianas empre-
sas (PYMES).

Durante la tramitación de la Directiva 2012/27/UE, ECSA no consiguió que se excluyesen ex-
presamente a los buques, que de hecho no se mencionan en la misma, como tampoco el
transporte marítimo, pero sí que se incluyese en el art. 8.6 el texto siguiente:

6. Se eximirá del cumplimiento de los requisitos establecidos en el apartado 4 a aque-
llas empresas que no sean PYME y que apliquen un sistema de gestión energética o
ambiental —certificado por un organismo independiente con arreglo a las normas
europeas o internacionales correspondientes—, siempre que los Estados miembros
garanticen que el sistema de gestión de que se trate incluya una auditoría energética
realizada conforme a los criterios mínimos basados en el anexo VI.

Se entendía que este texto, aún sin mencionar a los buques mercantes, debía servir de base
para que el Plan de Gestión de la Eficiencia Energética (SEEMP) de la OMI, o bien la Norma ISO
14001, o ambas, permitiese eximir a las empresas navieras de la aplicación a sus buques.

Posteriormente se adoptó por la UE el llamado Reglamento MRV (Reg. [UE] 2015/757) relativo
al seguimiento, notificación y verificación de las emisiones de dióxido de carbono generadas
por el transporte marítimo.

La trasposición del citado texto de la Directiva 2012/27/UE y su aplicación en la práctica no
está siendo idéntica en todos los Estados miembros de la UE. En España, este texto se ha tras-
puesto en el RD 56/2016 mediante el art. 3.2, que permite, en lugar de llevar a cabo la audito-
ría energética exprofeso:

b) Aplicar un sistema de gestión energética o ambiental, certificado por un organismo
independiente con arreglo a las normas europeas o internacionales correspondien-
tes, siempre que el sistema de gestión de que se trate incluya una auditoría…”

Es evidente que la norma ISO 14001, incluye la intervención de un organismo externo y acredi-
tado. En el caso del SEEMP, debe visarlo la propia Administración marítima, aunque no precisa
aprobarlo expresamente. Cuando entre en vigor el Reglamento MRV, en 2018, también de-
berán verificarse los datos aportados sobre emisiones de CO2.

En consecuencia, algunos países europeos han excluido el transporte marítimo de la exigencia
de llevar a cabo auditorías energéticas. ECSA y las asociaciones miembros de los países que
han aplicado dicha exclusión nos han facilitado la siguiente información sobre la base jurídica
de tal exclusión:

 Finlandia: Las compañías ferroviarias, aéreas y de transporte marítimo no son objeto de
estas auditorías energéticas según la legislación finesa. Es suficiente que la compañía in-
forme sobre el consumo de energía de sus buques, pero no tienen que hacer una auditoría
energética separada. Solo deberán llevar a cabo una auditoría energética en los edificios,
cumpliendo los requisitos del Decreto del Gobierno.

 Alemania: Los combustibles de la aviación y el transporte marítimo están excluidos, ya que
el objetivo de la directiva es el seguimiento y la mejora de la eficiencia energética, en el ca-
so del transporte marítimo ya está cubierto por varios otros instrumentos de la OMI y la
UE. Esta exclusión pretende evitar nuevas cargas administrativas a las empresas. Algunas
navieras tienen intención de extender su certificación ISO 14000 a las instalaciones de tie-
rra para dar cumplimiento a las obligaciones derivadas de la Directiva.
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 Grecia: Considera que tras la adopción por la UE del citado Reglamento MRV, las auditorías
sobre el combustible consumido por los buques no son necesarias ni creen que estén cu-
biertas por esta Directiva. Por ello, se ha aprobado una ley nacional que excluye expresa-
mente el consumo de combustible de los buques de navegación internacional del ámbito
de aplicación de la directiva.

 Holanda: Al igual que los anteriores, entienden que no es necesario llevar a cabo controle-
sadicionales sobre el consumo de energía por parte de las empresas de transportemaríti-
mo tras la aprobación del Reglamento MRV y que, por tanto, las auditorías a dichas em-
presas no entran dentro de los objetivos de la Directiva 2012/17.

 Dinamarca: La compañía titular del DOC del Código ISM es responsable de realizar las co-
rrespondientes auditorías energéticas recogidas el Certificado de gestión de la seguridad
del Código ISM. Se dará por cumplido ese requisito si:

 La empresa tiene un certificado ISO de gestión ambiental o energética.
 No contando con dicho certificado, pueden acreditar su gestión energética mediante el

Plan de Gestión de la Eficiencia Energética (SEEMP) de cada uno de sus buques.

Con posterioridad a la entrada en vigor del RD, aquellas empresas que, durante al menos 2
ejercicios consecutivos, hayan cumplido la condición para ser considerada gran empresa, de-
berán someterse a la primera auditoría energética en el plazo de 9 meses (no más tarde del 14
de noviembre de 2016), siempre que no hayan realizado previamente una en un plazo inferior
a 4 años. Para dar cumplimiento a esta obligación, las empresas podrán:

a) Realizar una auditoría energética que cumpla las directrices mínimas que se indican en el
apartado 3.

b) Aplicar un sistema de gestión energética o ambiental, certificado por un organismo inde-
pendiente con arreglo a las normas europeas o internacionales correspondientes, siempre
que el sistema de gestión de que se trate incluya una auditoría energética realizada con-
forme a las directrices mínimas que se indican para las auditorías energéticas.

Posteriormente, deberán llevar a cabo una nueva auditoría cada 4 años.

Las auditorías que se hayan realizado con posterioridad al 5 de diciembre de 2012 se enten-
derán válidas siempre que cumplan los requisitos exigidos en el art. 3 del RD para las auditor-
ías energéticas. Las auditorías energéticas realizadas de conformidad con las normas UNE-EN
16247-1, 2, 3 y 4, sobre Requisitos Generales, Edificios, Procesos y Transporte respectivamente
o, en su caso, sus sustituciones por futuras normas UNE EN, autorizadas por el Ministerio de
Industria, Energía y Turismo, se entenderá que cumplen con el alcance y los criterios mínimos
exigidos en el RD.

Cuando la empresa o grupo de sociedades disponga de un certificado de eficiencia energética
en vigor, obtenido de acuerdo con el RD 235/2013, por el que se aprueba el procedimiento
básico para la certificación de la eficiencia energética de los edificios, éste podrá formar parte
de la auditoría energética con relación a la parte edificatoria cubierta por dicho certificado,
siempre y cuando el mismo incluya recomendaciones para la mejora de los niveles óptimos o
rentables de la eficiencia energética, siguiendo las directrices indicadas para las auditorías
energéticas.

Mediante estas auditorías se pretende conocer el perfil de consumo de energía existente de
una empresa, o de un servicio privado o público, así como detectar aquellas operaciones de-
ntro de los procesos que pueden contribuir al ahorro y la eficiencia de la energía consumida, y
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optimizar la demanda energética de una instalación. Asimismo, se refieren al uso y la diversifi-
cación de las fuentes energéticas, incluyendo la optimización por cambio de combustible.

La auditoría deberá cubrir al menos, el 85% del consumo total de energía final del conjunto
de las instalaciones ubicadas en el territorio nacional que formen parte de las actividades
industriales, comerciales y de servicios que dichas empresas y grupos gestionan.

Las auditorías energéticas atendrán a las siguientes directrices:

a) Deberán basarse en datos operativos actualizados, medidos y verificables, de consumo de
energía y, en el caso de la electricidad, de perfiles de carga, siempre que se disponga de
ellos.

b) Abarcarán un examen pormenorizado del perfil de consumo de energía de los edificios o
grupos de edificios, de una instalación u operación industrial o comercial, o de un servicio
privado o público, con inclusión del transporte dentro de las instalaciones o, en su caso,
flotas de vehículos.

c) Se fundamentarán, siempre que sea posible, en criterios de rentabilidad en el análisis del
coste del ciclo de vida, antes que en periodos simples de amortización, a fin de tener en
cuenta el ahorro a largo plazo, los valores residuales de las inversiones a largo plazo y las
tasas de descuento.

d) Deberán ser proporcionadas y suficientemente representativas para que se pueda trazar
unaimagen fiable del rendimiento energético global y se puedan determinar de manera fia-
ble lasoportunidades de mejora más significativa.

Las empresas obligadas a la realización de las auditorías energéticas (y, de manera voluntaria,
el resto de empresas), deben remitir al órgano de la comunidad autónoma competente en
materia de eficiencia energética donde se encuentren las instalaciones que han sido objeto
de la auditoría energética, una comunicación (se podrá adoptar el modelo del anexo I del RD),
en un plazo máximo de 3 meses desde que la citada auditoría fue realizada.

Asimismo, serán responsables de actualizar la información contenida en sus auditorías, con-
forme a las condiciones que establezca el Ministerio de Industria, Energía y Turismo, para pro-
ceder a la actualización de la información contenida en el Registro Administrativo de Auditor-
ías Energéticas. El órgano de la comunidad autónoma competente en materia de eficiencia
energética establecerá un sistema independiente de inspección de la realización de las auditor-
ías energéticas. Las empresas y grupos de sociedades obligados deben conservar la auditoría
energética en vigor y ponerla a disposición de las autoridades competentes para inspección.

El RD establece que se creará en el Ministerio de Industria, Energía y Turismo el Registro Ad-
ministrativo de Auditorías Energéticas, con carácter público y gratuito, en el que quedará refle-
jada la información comunicada por aquellas grandes empresas sujetas al ámbito de aplicación
del RD, así como, de manera voluntaria, las comunicadas por el resto de empresas, en relación
con las auditorías llevadas a cabo.Dicho registro contendrá la información necesaria que per-
mita identificar a las empresas obligadas a la realización de las auditorías energéticas, con el
fin de facilitar a la Administración competente la realización de la inspecciones oportunas.

Las auditorías energéticas deberán ser realizadas, en principio, por auditores energéticos de-
bidamente cualificados. Para ello, deben haber recibido y superado un curso teórico y práctico
de conocimientos específicos de auditorías energéticas, impartido por una entidad reconocida
por el órgano competente de la comunidad autónoma, con el contenido indicado en el anexo
V del RD. La realización de este curso, tendrá eficacia en todo el territorio nacional, sin necesi-
dad de trámites o requisitos adicionales.
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Asimismo, se aceptarán los documentos procedentes de otro Estado miembro de los que se
desprenda que se cumplen los mismos requisitos que los exigidos en el territorio nacional.

No obstante, las auditorías de una empresa podrán ser realizadas por técnicos cualificados
de la propia empresa, siempre que no tengan relación directa con las actividades auditadas y
pertenezcan a un departamento de control interno de dicha empresa. (Este punto parece
podría apoyar la realización de las auditorías energéticas de los buques por personal de la pro-
pia empresa, como parte de su Plan de Gestión Energética del Buque).

El 29 de marzo mantuvimos una reunión sobre esta materia con la DGMM en la que se trató
este asunto. Como consecuencia, nos hemos dirigido a la Subdirección General de Planificación
Energética y Seguimiento del MINETUR, solicitando:

 Que en su aplicación por España, los buques mercantes queden excluidos de los objetivos
de la Directiva 2012/17 y, por tanto, de las auditorías energéticas previstas en el RD
56/2016.

 Subsidiariamente, si lo anterior no se considerase aceptable, se propone que, en aras de la
seguridad jurídica, se confirme que, en aplicación del el art. 3.2 del RD 56/2016:

 Cuando una empresa naviera acredite disponer de una certificación ISO 14001 o equi-
valente, en vigor, se considerará acreditado por esa vía su cumplimiento del RD
56/2016, con la misma extensión con la que haya sido emitida dicha certificación (un
buque, todos sus buques, parte de sus actividades en tierra, toda la actividad de la
empresa según proceda).

 Cuando una empresa naviera acredite disponer de un certificado, emitido por su So-
ciedad de Clasificación u otra entidad independiente adecuada, de que el Plan de Ges-
tión de la Eficiencia Energética (SEEMP) de uno o varios de sus buques, o toda su flota,
es conforme a las Directrices para el desarrollo del SEEMP aprobadas por la OMI me-
diante la Circular MEPC.213 (65), se considerará acreditado por esa vía su cumplimien-
to del RD 56/2016, con la misma extensión con la que haya sido emitida dicha certifi-
cación (un buque, varios buques, todos sus buques,… según proceda).

Ayudas del ISM para la dotación de botiquines de los buques

El 26 de abril se publicó en el BOE un extracto de la Resolución del ISM por la que se convocan
ayudas para la dotación de los botiquines de los que han de ir provistos los buques, corres-
pondientes al año 2015. El texto completo de la convocatoria de la subvención se puede con-
sultar en la base de datos nacional de subvenciones a través de este enlace.

Las ayudas económicas de esta convocatoria ascienden a 500.000 euros y están destinadas a
subvencionar los gastos incurridos entre el 1 de enero y 31 de diciembre de 2015, tanto para la
dotación inicial de botiquines como la reposición de los mismos, de fármacos y material sanita-
rio, en buques de bandera española.

La cuantía de las ayudas se establece en función del botiquín reglamentario que corresponde a
cada categoría de buque y la dotación específica para cada tipo de botiquín teniendo en cuen-
ta el número de tripulantes enrolados a bordo. En ambos tipos de ayudas, dotación inicial y
reposición, el importe de la subvención alcanzará:

 Botiquín A: el 65% del coste real de los fármacos que componen el botiquín reglamentario
financiados por el Sistema Nacional de Salud, y del material sanitario del Anexo I de la Re-
solución.
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 Botiquín B: el 70% en las mismas condiciones anteriores.

 Botiquín C: el 90% en las mismas condiciones anteriores.

 Botiquín de balsa de salvamento: el 90% del coste real del botiquín.

 Botiquín de antídotos generales: el 65% del coste real de los fármacos financiados por el
Sistema Nacional de Salud.

Pueden solicitar las subvenciones los amadores, empresas navieras y los fletadores con gestión
náutica o la persona física o jurídica que efectúa la gestión del buque. Se fijó la fecha de 26 de
mayo de 2016 como plazo para que las empresas presentaran sus solicitudes.

El contenido y redacción de la resolución se mantienen prácticamente iguales a los de años
anteriores. El articulado incluye los aspectos generales de la convocatoria (clase y cuantía de
ayudas, requisitos para el acceso de las ayudas, plazo de presentación de las solicitudes y do-
cumentación que se debe incluir, etc.), mientras que los Anexos incluyen modelos de formula-
rios, declaraciones, etc.

Anexos: 6.1.1 Orden PRE/2315/2015 que modifica el contenido de los botiquines que de-
ben llevar a bordo los buques según el RD 258/1999, que establece las condi-
ciones mínimas sobre protección de la salud y asistencia médica de los traba-
jadores del mar.

6.1.2 Orden FOM/2380/2015, que sustituye el anexo III del RD 210/2004, por el
que se establece el sistema de seguimiento y de información sobre el tráfico
marítimo.

6.1.3 Orden FOM/2931/2015, que modifica el anexo III del RD 1381/2002 sobre
instalaciones portuarias de recepción de desechos generados por los buques
y residuos de carga.

6.1.4 RD 56/2016 sobre eficiencia energética, en lo referente a auditorías energéti-
cas, acreditación de proveedores de servicios y auditores energéticos y pro-
moción de la eficiencia del suministro de energía.

6.1.5 Resolución de 20 de abril, del ISM, por la que se convocan ayudas para la do-
tación de los botiquines de los que han de ir provistos los buques, convocato-
ria 2015.
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6.2. Otros asuntos relacionados con la normativa española

Aplicación RD 290/2015, sobre contenido de azufre de los combustibles marinos

Límites de azufre en los combustibles marinos aplicables en las islas Canarias

Como se recordará, el 18 de abril de 2015 sepublicó en el BOE el RD 290/2015, que incorpora a
la normativa española la Directiva comunitaria 33/2012 sobre contenido máximo de azufre de
los combustibles marinos, y modifica el RD 1027/2006. Tras la publicación de este RD, varias
capitanías marítimas enviaron circulares informando a navieras y consignatarios de su conte-
nido, que en varios casos incluían interpretaciones que en ANAVE se entendieron como erró-
neas, estableciendo obligaciones para determinadas navegaciones que no figuran en la norma.

Para aclarar esta situación, ANAVE se puso en contacto con la DGMM, pidiendo que se actuali-
zasen los cuadros que resumen los requisitos de combustible en las distintas zonas de navega-
ción españolaselaborados por ANAVE en 2010 y que, tras ser verificados por la DGMM, fueron
circulados por ésta a las Capitanías Marítimas. ANAVE aportó, desde un primer momento, unos
borradores de cuadros revisados.

La normativa sobre contenido de azufre en España viene constituida por el Anexo VI del Con-
venio MARPOL, la Directiva 1999/32 (modificada en 2005, 2010 y 2012) y el RD 1027/2006,
que traspuso la citada Directiva y fue modificado por última vez en abril de este mismo año
mediante el RD 290/2015.

Inicialmente, la DGMM cuestionó que, como ANAVE defendía, Canarias estuviese excluida del
ámbito de aplicación tanto de la Directiva como del RD 290/2015, por lo que realizaron una
consulta formal al Ministerio de Industria (encargado de trasponer la Directiva), quien a su vez
trasladó la consulta a la Comisión Europea. En total se tardaron 8 meses en contar con una
interpretación clara y precisa de la DGMM para sus capitanías sobre este asunto.

Finalmente, el 21 de diciembre de 2015, la DGMM remitió a las capitanías la instrucción de
servicio 5/2015, confirmando los contenidos máximos de azufre que se permiten en los com-
bustibles marinos, según el tipo de buque y zona de navegación. En la misma se actualizan y
adjuntan los cuadros elaborados por ANAVE en 2010 que resumen los requisitos de combusti-
ble en las distintas zonas de navegación españolas, ver Anexo 6.2.1. En particular, se confirma
que Canarias queda excluida del ámbito de aplicación, tanto de la Directiva como del RD
290/2015.

Esto implica que en Canarias los buques no tienen que cumplir ni el requisito de quemar un
combustible con contenido máximo de azufre del 0,1% en puerto ni el 1,5% en navegación
para buques de pasaje en servicios regulares, siempre y cuando el combustible utilizado tenga
un contenido de azufre del 3% como máximo (en lugar del 3,5% general).

Conviene recordar que, a diferencia de la Directiva UE, el Convenio MARPOL no incluye ningún
tratamiento especial para las Islas Canarias. En consecuencia, una vez entre en vigor la última
fase del mismo (1 de enero de 2020 o 1 de enero de 2025 dependiendo de los resultados del
estudio sobre disponibilidad que debe presentar la OMI en 2018), serán directamente aplica-
bles en Canarias los requisitos del Anexo VI (0,5% de azufre).
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Aclaración de la aplicación de la Instrucción 5/2015 en los tráficos entre puertos del es-
trecho de Gibraltar y norte de África

A principios de mayo de 2016, una empresa asociada nos informó de que había un error en
una de las tablas de la Instrucción de Servicio 5/2015, en concreto, en el límite del 1,5% co-
rrespondiente a los buques de pasaje en servicio regular que navegan en el mar Mediterráneo,
para los tráficos entre el estrecho de Gibraltar y Norte de África (puertos del sur de la penínsu-
la - Ceuta/Melilla). En lugar de aplicarse el límite del 1,5%, lo correcto sería aplicar el 3,5%.

Hemos tratado este asunto con la DGMM, y ya disponemos de un borrador de instrucción para
subsanar el error. En esencia la aclaración del borrador es la siguiente: El RD 236/2013 estable-
ce la Zona Económica Exclusiva (ZEE) de España en el Mediterráneo noroccidental, que se re-
coge como Anexo en la Instrucción de Servicio 5/2015. Dicha ZEE no se aplica en el estrecho de
Gibraltar ni en el mar de Alborán, ya que su límite oriental viene trazado por una línea que se
extiende desde el límite exterior del mar territorial, hasta un punto de coordenadas l: 35º
57,46’N; L: 2º 5,31’W, situado en demora 173º de cabo de Gata y distante 46 millas del mismo,
continuando hacia el Este hasta los límites indicados en dicho RD, por lo que hacia el Oeste de
esa demora, España no ha reclamado ZEE, contando solamente con mar territorial. Más aún,
dado que en Ceuta y Melilla no hay declarado mar territorial, se puede consumir combustible
con 3,5% de azufre desde la partida o hasta la llegada a dichos puertos.

En consecuencia, los buques de pasaje que efectúan servicios regulares en esa zona, por ejem-
plo, entre Málaga, Motril y Almería con el puerto de Melilla, y viceversa, fuera de las aguas
territoriales pueden consumir combustibles con un contenido de azufre de hasta 3,5%.

Obligación de renovar el Certificado de Formación Sanitaria Avanzada

El art. 11 del RD 258/1999, por el que se establecen las condiciones mínimas sobre protección
de la salud y la asistencia médica de los trabajadores del mar, establece que la responsabilidad
de la gestión del botiquín y de los antídotos quedará encomendada al capitán o persona que
ostente el mando del buque. Sin perjuicio de ello, éstos podrán delegar las tareas del uso y
mantenimiento de dicho botiquín en uno o más tripulantes especialmente designados por su
competencia, según lo estipulado en el art. 14 del RD 258/1999.

Dicho art. 14 establece, a su vez, que todas las personas destinadas a trabajos a bordo de-
berán recibir durante su formación profesional marítima, como mínimo, una formación sanita-
ria básica y que, asimismo, los capitanes, patrones y el personal encargado de la utilización,
control y mantenimiento del botiquín a bordo deberán recibir una formación sanitaria especí-
fica que se actualizará obligatoriamente con una periodicidad máxima de 5 años. Dicha for-
mación, así como el reciclaje periódico, deberán estar acreditados mediante la posesión de los
correspondientes “Certificados de formación sanitaria”.

El RD 258/1999, que traspone la Directiva 92/29, de 31 de marzo de 1992, sobre disposiciones
mínimas de seguridad y de salud para promover una mejor asistencia médica a bordo de los
buques, en su art. 5.3 establece que: “el capitán y el trabajador o los trabajadores en los que
hubiere delegado el uso del botiquín, deberán recibir una formación específica actualizada
periódicamente, por lo menos cada 5 años”. Por tanto, en principio, dicha formación de actua-
lización es exigible en todos los registros europeos para el capitán y el personal citado.

Más concretamente, en España, en 2004 la Orden PRE/646/2004 sobre contenidos mínimos
de los programas de formación sanitaria específica y las condiciones para la expedición y
homologación del certificado de formación sanitaria de los trabajadores del mar, desarrolla y
unifica los requisitos de formación sanitaria que se exigen a los marinos, mediante la emisión
de un certificado de formación sanitaria.
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Según el art. 8 de la referida Orden PRE/646/2004: “los Certificados de formación sanitaria
específica a favor de capitanes, patrones y oficiales en quienes éstos deleguen la utilización,
control y mantenimiento del botiquín, tendrán una validez máxima de 5 años, debiendo, una
vez transcurrido dicho plazo, realizar un nuevo curso de formación sanitaria específica (inicial
o avanzada) para renovar dichos certificados”.

En desarrollo de dicha Orden, en 2013 el ISM publicó una Resolución sobre contenidos míni-
mos de los programas de actualización en formación sanitaria específica y sobre formación
sanitaria específica a distancia. Los cursos de actualización tienen una duración de 16 horas y
hay que hacerlos antes de que expire la validez del Certificado de formación sanitaria específi-
ca. Además, tras realizar 2 cursos sucesivos de actualización (es decir, 15 años después de la
primera obtención del certificado) o bien si se supera el plazo de validez del certificado, hay
que hacer nuevamente el curso completo de Formación Sanitaria Avanzada de 40 horas. Los
centros autorizados para impartir el curso son el ISM, centros educativos oficiales y centros
privados homologados.

Las 4 normas que se han citado anteriormente (3 españolas y 1 europea) están en vigor y son
de plena aplicación. Según lo anterior, independientemente de que haya delegado o no la ges-
tión del botiquín en otro oficial del buque el capitán debe tener siempre en vigor su Certifica-
do de formación sanitaria específica avanzada y para renovarlo es imprescindible hacer un
curso de actualización.

Por otra parte, también regulan esta materia el Convenio STCW actualizado con las enmiendas
adoptadas en la Conferencia de Manila de 2010 y el Convenio de Trabajo Marítimo de la OIT
(MLC 2006). La regla VI/4 del Convenio STCW establece los requisitos mínimos en materia de
primeros auxilios y cuidados médicos, y las normas de competencia para la gente de mar en-
cargada de prestar dicha asistencia a bordo. Establece que “todo marino encargado de prestar
primeros auxilios a bordo del buque está obligado a demostrar que posee la competencia ne-
cesaria para desempeñar las tareas, los cometidos y responsabilidades que se enumeran en el
cuadro A-VI/4-1 (Dispensar primeros auxilios en caso de accidente o enfermedad a bordo)”. La
gente de mar encargada de los cuidados médicos deberá dispensar dichos cuidados a las per-
sonas enfermas o heridas mientras permanecen a bordo.

El nivel de conocimientos, comprensión y suficiencia de las materias enumeradas en el cuadro
A-VI/4-1 (primeros auxilios) y A-VI/4-2 (cuidados médicos) debe ser suficiente para que el ma-
rino pueda adoptar, de forma inmediata, medidas eficaces en los casos de accidente o enfer-
medad que se produzcan a bordo del buque. Sobre los cursos de formación, el Convenio remi-
te a los cursos modelo de la OMI1.14 (Primeros auxilios, conocimientos básicos) y 1.15 (Cuida-
dos médicos). El aspirante al título debe aportar pruebas de que ha cumplido las normas de
competencia requeridas, con arreglo a los métodos de demostración de la competencia y los
criterios para evaluarla que figuran en el cuadro A-VI/4-1.

La regla 4.1 del MLC 2006hace referencia a la atención médica a bordo de buques y en tierra, y
establece que “los buques que no lleven médico deberán llevar al menos un marino que esté a
cargo de la atención médica y administración de medicamentos como parte de sus tareas or-
dinarias o un marino competente para proporcionar primeros auxilios; las personas que se
encarguen de la atención médica a bordo deberán haber completado satisfactoriamente una
formación en atención médica de acuerdo con los requisitos del Convenio STCW”.

Según lo anterior, el Convenio STCW 2010 y el MLC 2006 no establecen como obligatoria la
actualización de los cursos de formación sanitaria. Si bien el MLC 2006, en su Pauta B4.1.1,
apartado 3, recomienda hacer cada 5 años aproximadamente cursos de perfeccionamiento
que permitan al marino repasar y reforzar sus conocimientos y competencias, así como man-
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tenerse al corriente de los nuevos progresos, esta Pauta es una recomendación a los Estados y
por tanto no tiene carácter obligatorio.

No obstante, dado que el RD 258/1999 emana de la Directiva comunitaria 92/29, España la
está aplicando correctamente al exigir el curso de actualización cada 5 años a los capitanes y
al personal en quienes éstos pudieran delegar la utilización, control y mantenimiento del boti-
quín.

Por todo ello, y teniendo en cuenta que, como se ha indicado, si pasan 5 años sin actualizar la
formación, el curso exigido para la renovación del certificado pasa de 16 a 40 h de duración,
ANAVE recomienda a las empresas que lleven un seguimiento de las fechas de caducidad de
los Certificados de formación sanitaria específica avanzada de sus capitanes.

Los oficiales encargados de la guardia de máquinas (regla III/2-3 del Convenio STCW) deben
ser competentes para prestar primeros auxilios a bordo, lo que se acredita con el Certificado
de formación sanitaria específica inicial. Según el Convenio STCW 2010, este personal no pre-
cisa de la revalidación del “Certificado de suficiencia en primeros auxilios” (Certificado de for-
mación sanitaria específica inicial), a menos que se hubiera delegado en ellos la utilización,
control y mantenimiento del botiquín. Si éste fuera el caso, al igual que los capitanes, deberían
revalidar cada 5 años el Certificado de formación sanitaria específica.

Para evitar malentendidos sobre la caducidad de los certificados del personal del buque que
no está obligado a revalidar el certificado, en julio de 2013, la Subdirección General de Acción
Social Marítima del ISM modificó el modelo de Certificado de formación sanitaria específica
inicial/avanzada y eliminó el apartado que hacía referencia a la caducidad. Con respecto a los
certificados emitidos antes de julio de 2013, en los que sigue figurando la fecha de caducidad,
la interpretación que se debe hacer es que no caducan salvo en los casos que se han explica-
do y la única fecha que sirve de referencia en ellos es la fecha de expedición. El ISM modificó
la “consulta web” sobre estos certificados para que a efectos del despacho del buque las Capi-
tanías Marítimas puedan comprobar el tipo de certificado y su fecha de expedición.

El 31 de mayo de 2013, el ISM publicó en el BOE una Resolución sobre los contenidos mínimos
de los programas de actualización en formación sanitaria específica y formación sanitaria es-
pecífica a distancia. Los cursos de actualización se deben llevar a cabo antes de que finalice el
periodo de validez del certificado de formación sanitaria específica.

La Resolución establece que el ISM puede impartir cursos de formación sanitaria específica
inicial y también avanzada en modalidad no presencial a través de una plataforma informática
creada específicamente con este fin. Esta formación se imparte en dos fases:

 Fase no presencial, en la que el alumno se formará en los contenidos teóricos del curso a
través de su acceso individual a la plataforma que le da soporte.

 Fase presencial, contenidos prácticos del curso, mediante la asistencia a un curso imparti-
do en los centros de formación del ISM.

La fase no presencial del curso finaliza cuando los alumnos efectúen la lectura del contenido
de todos los temas y superen las actividades incluidas en cada uno de ellos. El plazo máximo
para que los alumnos finalicen esta fase es:

 Curso de formación sanitaria específica inicial: 20 días.

 Curso de formación sanitaria específica avanzada: 30 días.
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Emisión de Certificados en relación al Convenio STCW (Enmiendas de Manila)

Las enmiendas de Manila al Convenio STCW entraron en vigor el 1 de enero de 2012 y se pu-
blicaron en el BOE el 19 de marzo de 2012. La regla I/15 estableció un periodo de aplicación
transitorio de 5 años, hasta el 1 de enero de 2017, para permitir una puesta en práctica gra-
dual de las nuevas normas. Durante este tiempo los Estados miembros de la OMI podían con-
tinuar expidiendo, reconociendo, renovando o refrendando títulos con arreglo a las disposicio-
nes del Convenio que se aplicaban anteriores a la entrada en vigor de las enmiendas.

Estas enmiendas incorporan importantes cambios en el Código de Formación que la DGMM
debe incluir en nuestra normativa nacional (Orden FOM/2296/2002), siendo necesario llevar a
cabo el desarrollo reglamentario del convenio y actualizar los cursos de formación para obte-
ner los certificados de especialidad que acreditan la competencia. Como novedad, a partir del
1 de enero de 2017, los nuevos certificados tendrán una fecha de caducidad y será necesario
revalidarlos cada 5 años.

En febrero de este año 2016, tuvimos conocimiento de dificultades en algunas capitanías marí-
timas para renovar los certificados de especialidad conforme a los nuevos requisitos de las
enmiendas de Manila, con una fecha de validez posterior al 31 de diciembre de 2016.

Dada la importancia de este asunto y el tiempo limitado para la plena aplicación de las en-
miendas de Manila, en febrero y marzo mantuvimos reuniones con los responsables de la
DGMMpara tratar este asunto. El problema básico es que ahora conviven dos normas: la Or-
den FOM/2296/2002 y las enmiendas de Manila, dando lugar a diferencias de interpretación
entre unas capitanías y otras. La DGMM nos informó de que, para solucionarlo, estaban elabo-
rando una Instrucción de Servicio para establecer un procedimiento uniforme, ágil y que inclu-
yese la menor carga administrativa para las empresas, para que las capitanías tramiten la re-
novación de los certificados. Dicha instrucción se circuló el 11 de abril por la DGMM a las Capi-
tanías Marítimas, ver Anexo 6.2.2.

Las capitanías ya están preparadas para tramitar las renovaciones y, dado que sólo faltan 7
meses para que todos los marinos tengan actualizados sus certificados, las navieras deben
urgir a sus tripulantes a solicitar la revalidación de sus certificados para evitar que surjan
problemas a final de año por colapso de expedientes en los servicios de la administración.

Los certificados a revalidar bien mediante la demostración de experiencia o bien mediante la
realización de un curso son:

 Formación Básica en Seguridad.

 Embarcaciones de supervivencia y botes de rescate (no rápidos).

 Avanzado en lucha contra incendios.

 Botes de rescate rápido.

Para la revalidación, el marino interesado debe presentar en la capitanía marítima la siguiente
documentación:

 Formulario de solicitud por revalidación, debidamente cumplimentado.

 Copia compulsada del DNI o pasaporte.

 Original del justificante de pago de tasas.
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 Libreta Marítima si la revalidación se hace acreditando la experiencia.

 Fotocopia compulsada del Certificado, emitido por el centro o entidad homologada, acre-
ditativo de haber superado el curso correspondiente, si la revalidación se acredita median-
te un curso.

Si se opta por la modalidad de revalidación por experiencia, no es necesario presentar una
fotocopia compulsada del Certificado de especialidad existente, ya que la capitanía marítima lo
puede comprobar en su base de datos.

La experiencia se acredita únicamente con el periodo de embarque formalizado en la Libreta
Marítima, realizando un periodo de embarque de al menos 12 meses durante los 5 años pre-
cedentes o de 3 meses durante los 6 meses inmediatamente previos a la revalidación.

En paralelo, como complemento a dicha Instrucción, la DGMM está elaborando una modifica-
ción de la Orden FOM/2296/2002. Prevén disponer en este mes de mayo de un borrador que
circularán para consulta a los agentes sociales afectados, entre ellos a ANAVE.

La DGMM pretende que esta Orden se ajuste lo más posible al Convenio STCW, con un forma-
to que tendrá la siguiente estructura:

 En el cuerpo de la Orden, se enumerarán los diferentes títulos profesionales: definición del
título, atribuciones, a quién va dirigido, quién está en obligación de obtenerlo, requisitos
para su obtención y forma de acreditar la competencia para la obtención del certificado, es
decir, los requisitos de la enseñanza en los centros.

 En forma de Anexos a la Orden, se publicarán referencias a los cursos modelo de la OMI,
de forma que, si en el futuro hubiera que actualizar dichos cursos, no sea necesario modi-
ficar la Orden sino únicamente los Anexos afectados, lo que podría hacerse a través de una
Resolución del Director General de la Marina Mercante.

Error en los certificados profesionales en relación con las Enmiendas de Manila

A finales de abril una empresa nos informó de un error que aparece en los títulos profesionales
españoles al hacer mención al párrafo 9 de la regla I/2 del Convenio STCW, sobre la obligación
de llevar a bordo el original del título y su refrendo, cuando debería figurar en su lugar el
párrafo 11, según la nueva redacción de la regla dada por las Enmiendas de Manila 2010.

A pesar de tratarse de error sin mayor importancia, algunos registros de buques europeos
están refrendando dichos títulos con fecha de validez sólo hasta el 31 de diciembre de 2016, al
entender que no están redactados conforme a las Enmiendas de Manila.

La DGMM, al recibir de ANAVE esta información, comunicó la incidencia al departamento co-
rrespondiente para subsanarla y, por tanto, los nuevos títulos que se emitan a partir de ahora
no deberían presentar problemas.

Para corregir este error en los títulos ya existentes, que deberán ser nuevamente emitidos, se
debe solicitar su expedición por el Procedimiento de Reclamación. Las solicitudes se deberán
remitir a D. Fernando Astorga, Jefe de Servicio de Titulaciones Profesionales, en la siguiente
dirección e-mail: fastorga@fomento.es

Inspecciones intermedias del MLC 2006

Desde junio de 2015 y hasta agosto de 2016, se deben llevar a cabo las inspecciones interme-
dias de los buques españoles que dispongan del Certificado de trabajo marítimo para confir-
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mar que se siguen cumpliendo los requisitos del Convenio de la OIT sobre el Trabajo Marítimo
(MLC 2006).

El alcance y la profundidad de la inspección intermedia serán equivalentes a los de una inspec-
ción para la renovación del Certificado, que será refrendado si los resultados de la inspección
intermedia son satisfactorios o invalidado en caso contrario. Se inspeccionarán, por tanto,
todos los requisitos exigidos por el Convenio y que ya se inspeccionaron en 2013.

Como novedad, a partir de estas inspecciones serán exigibles las siguientes obligaciones del
Convenio para los armadores:

 La Norma A3.1.18 exige que el capitán, o la persona que éste designe a tal efecto, realicen
inspecciones frecuentes de los espacios del alojamiento de la gente de mar y se mantienen
registros escritos de dichas inspecciones.

 La Norma A3.2.7 exige que el capitán, o la persona que éste designe a tal efecto, efectúen
inspecciones frecuentes y documentadas de:

 las provisiones de víveres y agua potable;

 todos los locales y equipos utilizados para el almacenaje y manipulación de víveres y
agua potable, y

 la cocina y demás instalaciones utilizadas para preparar y servir comidas.

Dado que la finalidad de las inspecciones intermedias es verificar que se siguen cumpliendo de
forma continuada los requisitos del MLC 2006, es importante que las empresas dispongan de
registros escritos de que dichas inspecciones se están llevando a cabo, que podrán ser inspec-
cionados por inspectores del ISM.

Formación sobre protección de la seguridad y la salud y prevención de accidentes

La Norma A-4.3 del MLC 2006, sobre Protección de la seguridad y la salud y prevención de
accidentes, establece que todo Estado miembro de este Convenio deberá garantizar que los
armadores proporcionen a la gente de mar la formación e instrucción necesarias sobre la pro-
tección de la seguridad y la salud y la prevención de accidentes.

Tras una inspección a una empresa asociada, la Inspección de Trabajo (IT) ha exigido que la
formación de los marinos en estas materias sea impartida por un servicio de prevención de
riesgos autorizado, no considerando suficiente la formación que se ofrece a bordo sobre la
base de los procedimientos, políticas y sistemas de gestión desarrollados según el Código In-
ternacional de Gestión de la Seguridad Operacional de los Buques (Código ISM).

Según la IT, esta exigencia se basa en lo establecido por el art. 19 de la Ley 31/1995 de preven-
ción de Riesgos Laborales: “en cumplimiento del deber de protección, el empresario deberá
garantizar que cada trabajador reciba una formación teórica y práctica, suficiente y adecuada,
en materia preventiva, tanto en el momento de su contratación, cualquiera que sea la modali-
dad o duración de ésta, como cuando se produzcan cambios en las funciones que desempeñe o
se introduzcan nuevas tecnologías o cambios en los equipos de trabajo”.

Tener que contratar externamente estos servicios supone un coste adicional para las navieras,
que no parece justificado, dado que existen Convenios Internacionales suscritos por España
como SOLASy su Código ISM, que tienen rango superior a la propia Ley de Prevención de ries-
gos, y que dan sobrado cumplimiento tanto a dicha ley como al contenido de la regla 4.3 del
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MLC 2006, tal y como quedó establecido por la Administración en la Declaración de Conformi-
dad Laboral Marítima, Parte I.

También hay que mencionar que, para los buques de pesca, hay una normativa específica so-
bre esta materia en el RD 1216/1997, que se establecen las disposiciones mínimas de seguri-
dad y salud en el trabajo a bordo de los buques de pesca, y no así en la marina mercante, que
es mucho más especializada y complicada.

Además, como norma general, no hay personal especializado en el sector marítimo en los ser-
vicios de prevención externos.

Por todo ello, ANAVE va a mantener una reunión con la IT para presentar los argumentos que
eviten duplicar tareas sobre la formación de los tripulantes.

Proyecto de RD por el que se regulan los requisitos que deben reunir los equipos
marinos embarcados en los buques

El 4 de diciembre de 2015, la DGMM nos remitió para informeel Proyecto de RD del asunto
que pretende incorporar a nuestro ordenamiento jurídico la Directiva 2014/90/UE, sobre
equipos marinos, derogando la Directiva 96/98/CE.

El proyecto consultado se basa en la citada Directiva que pretende simplificar el marco regula-
dor y asegurar una aplicación y transposición armonizada de los requisitos de la OMI en toda la
UE. Su objetivo es establecer requisitos para que los equipos marinos cumplan las normas de
seguridad contempladas en los instrumentos internacionales aplicables, incluidas las normas
de ensayo, de modo que el equipo que cumpla dichos requisitos pueda circular libremente en
el mercado interior de la UE e instalarse a bordo de buques que enarbolen el pabellón de cual-
quier Estado miembro.

Para las navieras puede tener especial interés el art. 7 del proyecto de RD, que trata sobre la
transferencia de un buque al pabellón de un Estado miembro. En este caso, cuando el buque
se vaya a registrar, el Estado miembro receptor lo inspeccionará para comprobar que las con-
diciones de sus equipos marinos corresponden a los certificados de seguridad, y llevan la mar-
ca de la rueda de timón, o bien son equivalentes a equipos marinos homologados a partir del
18 de septiembre de 2016. Si se desconoce la fecha de instalación a bordo de los equipos ma-
rinos, los Estados miembros podrán establecer requisitos de equivalencia, teniendo en cuenta
los instrumentos internacionales aplicables. El Estado miembro expedirá un certificado, que
deberá acompañar siempre al equipo, en el que constará la autorización para que el equipo se
pueda conservar a bordo, así como las restricciones o disposiciones sobre la utilización del
equipo. Si el equipo no lleva la marca de la rueda de timón o la administración considera que
no es equivalente, tendrá que ser sustituido.

El resto del articulado hace referencia a las obligaciones y responsabilidades de los fabricantes,
y a los procedimientos de evaluación de la conformidad de los equipos.

El proyecto consultado coincide con la Directiva Comunitaria a la que traspone. Al no recibir
ninguna observación por parte de las empresas asociadas, informamos favorablemente el
mismo.

Colaboración con la Armada para participar en el ejercicio MARSEC-16

El 3 de noviembre de 2015, los responsables del Centro de Operaciones y Vigilancia de Acción
Marítima (COVAM) de la Armada nos informaron sobre la realización de los ejercicios “Multi-
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national NCAGS Exercise 15 Spain” (MNEX 15 SP) y “FLOTEX 15”, para los que solicitaron la
colaboración voluntaria de los buques de las navieras asociadas.

Ambos ejercicios se llevaron a cabo entre el 17 de noviembre y 3 de diciembre, dentro de las
aguas territoriales españolas e internacionales situadas en el área limitada por los paralelos de
l: 20-00 N, 53-00 N y meridianos L: 20-00 W, 10-00 E, que corresponden a las zonas del mar
Mediterráneo, islas Baleares, estrecho de Gibraltar, Canarias, costa atlántica y mar Cantábrico.

Se invitó a los buques mercantes de GT> 300 que voluntariamente decidieran participar remi-
tir, a partir del 17 de noviembre, el “Formato Alfa” cumplimentado para registrar sus tránsitos,
24 horas antes de entrar en el área del ejercicio. Posteriormente, en abril de 2016, el COVAM
nos informó de la realización del ejercicio MARSEC-16, y volvió a solicitarla colaboración volun-
taria de los buques de las navieras asociadas.

MARSEC-16 es un ejercicio organizado por la Fuerza de Acción Marítima para reforzar el adies-
tramiento y cooperación de la seguridad marítima, en la que participan unidades de la Armada
desplegadas en toda la geografía nacional. Su objetivo es facilitar el adiestramiento de las uni-
dades y personal de la Armada en la planificación y desarrollo de operaciones para la protec-
ción de los espacios marítimos de interés nacional, así como fortalecer la cooperación y coor-
dinación entre los distintos organismos del Estado con competencias en la mar. Se desarrollará
entre el 16 y el 27 de mayo de 2016, dentro de las aguas territoriales españolas y las aguas
internacionales localizadas dentro del área geográfica limitada por los paralelos 53°00´N-
20°00´N y los meridianos 020°00´W-010°00´E, que corresponde a las zonas del mar Mediterrá-
neo, islas Baleares, estrecho de Gibraltar, Canarias, costa atlántica y mar Cantábrico.

Los buques mercantes que participen voluntariamente en el ejercicio no sufrirán ningún re-
traso en sus rutas, ni les supondrá coste alguno. Únicamente deberán remitir el “Formato Alfa”
cumplimentado a la dirección de correo: adp.ncagscdr@covam.es para registrar sus tránsitos,
24 horas antes de entrar en el área del ejercicio. Dicho formulario está disponible en la página
“web” de la Fuerza de Acción Marítima.

El servicio de registro de tránsitos a través de email estará activo desde el 16 de mayo a las
06.00 h UTC.

Una vez recibido el “Format ALFA”, el COVAM monitoriza el tránsito utilizando el AIS, AIS-SAT,
LRIT, etc. No obstante, se recomienda actualizar cada 24 horas la situación del buque enviando
un formulario “Format BRAVO”, durante toda la duración del tránsito. Para ello, se proporcio-
nan dos opciones:

 Enviar un “Format BRAVO” a la dirección de correo electrónico: adp.ncagscdr@covam.es,
incluyendo el nombre y MMSI/IMO del buque, situación, rumbo, velocidad, fecha y hora a
la que corresponden los datos de la transmisión.

 Enviar por correo electrónico al COVAM un nuevo “Format ALFA”, en formato “Excel”,
actualizando los datos de la situación del buque.

El objetivo del ejercicio es facilitar el adiestramiento de las unidades y personal de la Armada
en la planificación y realización de operaciones para la protección de los espacios marítimos de
interés nacional, así como fortalecer la cooperación y coordinación entre los distintos orga-
nismos del Estado con competencias en la mar.

El COVAM, situado en Cartagena, es el centro neurálgico de la Fuerza de Acción Marítima
(FAM) donde se fusiona y analiza toda la información sobre los espacios marítimos de interés
con el fin de conocer en todo momento lo que está ocurriendo en dichas zonas, lo que se co-
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noce como “Conocimiento del Entorno Marítimo”. Fruto de ese trabajo de fusión y análisis se
obtiene una representación gráfica de la situación en la mar (en tiempo real o no), denomina-
da “Recognized Maritime Picture” (RMP), información que se transmite a la Fuerza de la Arma-
da en la mar y a las agencias civiles competentes que lo soliciten.

Anexos: 6.2.1 Instrucción de servicio 5/2015 de la DGMM sobre el procedimiento para tra-
mitar la expedición de los nuevos Certificados de especialidad afectados por
las enmiendas de Manila.

6.2.2 Instrucción de servicio de la DGMM sobre el procedimiento para tramitar la
expedición de los nuevos Certificados de especialidad afectados por las en-
miendas de Manila.

6.2.3 Ejemplo de certificado profesional con el error de la referencia de la regla al
Convenio STCW (enmiendas de Manila 2010).
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ANEXO 1 
 

RESOLUCIÓN MSC.380(94) 
(adoptada el 21 de noviembre de 2014) 

 
ENMIENDAS AL CONVENIO INTERNACIONAL PARA LA SEGURIDAD DE LA VIDA 

HUMANA EN EL MAR (CONVENIO SOLAS), 1974, ENMENDADO 
 
 
EL COMITÉ DE SEGURIDAD MARÍTIMA, 
 
RECORDANDO el artículo 28 b) del Convenio constitutivo de la Organización Marítima 
Internacional, artículo que trata de las funciones del Comité, 
 
RECORDANDO TAMBIÉN el artículo VIII b) vi) 2) del Convenio internacional para la seguridad 
de la vida humana en el mar (Convenio SOLAS), 1974 ("el Convenio"), relativo al 
procedimiento de enmienda aplicable al anexo del Convenio, con excepción de las 
disposiciones de su capítulo I, 
 
HABIENDO EXAMINADO, en su 94º periodo de sesiones, enmiendas al Convenio, 
propuestas y distribuidas de conformidad con lo dispuesto en el artículo VIII b) i) del mismo, 
 
1 ADOPTA, de conformidad con lo dispuesto en el artículo VIII b) iv) del Convenio, las 
enmiendas al Convenio cuyo texto figura en el anexo de la presente resolución; 
 
2 DISPONE, de conformidad con lo dispuesto en el artículo VIII b) vi) 2) bb) del 
Convenio, que dichas enmiendas se considerarán aceptadas el 1 de enero de 2016, a menos 
que, antes de esa fecha, más de un tercio de los Gobiernos Contratantes del Convenio o un 
número de Gobiernos Contratantes cuyas flotas mercantes combinadas representen como 
mínimo el 50 % del arqueo bruto de la flota mercante mundial hayan notificado al Secretario 
General de la Organización que recusan las enmiendas; 
 
3 INVITA a los Gobiernos Contratantes del Convenio SOLAS a que tomen nota de que, 
de conformidad con lo dispuesto en el artículo VIII b) vii) 2) del Convenio, las enmiendas 
entrarán en vigor el 1 de julio de 2016, una vez aceptadas con arreglo a lo dispuesto en el 
párrafo 2 anterior; 
 
4 PIDE al Secretario General que, a los efectos de lo dispuesto en el artículo VIII b) v) 
del Convenio, remita copias certificadas de la presente resolución y del texto de las enmiendas 
que figura en el anexo a todos los Gobiernos Contratantes del Convenio; y 
 
5 PIDE TAMBIÉN al Secretario General que remita copias de la presente resolución y 
de su anexo a los Miembros de la Organización que no son Gobiernos Contratantes del 
Convenio. 
 
 

AraizB
Text Box
Anexo 1.2.1



MSC 94/21/Add.1 
Anexo 1, página 2 
 

 

I:\MSC\94\MSC 94-21-Add.1.docx 

ANEXO 
 

ENMIENDAS AL CONVENIO INTERNACIONAL PARA LA SEGURIDAD 
DE LA VIDA HUMANA EN EL MAR (CONVENIO SOLAS), 1974,  

ENMENDADO  
 
 

CAPÍTULO II-2 
CONSTRUCCIÓN – PREVENCIÓN, DETECCIÓN Y EXTINCIÓN DE INCENDIOS 

 
Parte C 

Control de incendios 
 

Regla 10 
Lucha contra incendios 
 
1 El título del párrafo 5.2 actual se sustituye por el siguiente: 

 
"5.2 Espacios de máquinas de categoría A con motores de combustión 

interna" 
 
 

CAPÍTULO VI 
TRANSPORTE DE CARGAS Y COMBUSTIBLE LÍQUIDO 

 
Parte A 

Disposiciones generales 
 
 

Regla 2 
Información sobre la carga 
 
2 A continuación del actual párrafo 3, se añaden los nuevos párrafos 4, 5 y 6 siguientes: 
 

"4 En el caso de la carga transportada en un contenedor,* con la salvedad de 
los contenedores transportados sobre un chasis o en un remolque cuando dichos 
contenedores sean conducidos a o desde un buque de transbordo rodado que efectúe 
viajes internacionales cortos, según las definiciones que figuran en la regla III/3, el 
expedidor verificará la masa bruta de conformidad con lo dispuesto en el párrafo 2.1 
de la presente regla, por uno de los dos métodos siguientes: 

 
.1 pesar el contenedor lleno utilizando un equipo calibrado y certificado; 

o 
 
.2 pesar todos los bultos y elementos de carga, incluyendo la masa de 

las paletas, la madera de estiba y demás material de sujeción que 
se cargue en el contenedor y añadiendo la masa de la tara del 
contenedor a la suma de cada masa, por medio de un método 
certificado aprobado por la autoridad competente del Estado en el 
que se haya efectuado la arrumazón del contenedor. 

 
5 El expedidor de un contenedor se asegurará de que la masa bruta 
verificada** consta en el documento de expedición. El documento de expedición:  
 

.1 estará firmado por una persona debidamente autorizada por el 
expedidor; y 
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.2 se presentará al capitán o a su representante y al representante de 
la terminal con suficiente antelación, según lo exija el capitán o su 
representante, para que pueda utilizarse al elaborar el plano de 
estiba del buque.*** 

 
6 Si en el documento de expedición del contenedor lleno no se indica la masa 
bruta verificada y el capitán o su representante y el representante de la terminal no 
han obtenido la masa bruta verificada del contenedor lleno, éste no se embarcará en 
el buque. 
____________________ 
* Debería considerarse que el significado del término "contenedor" es el mismo que el que se 

define y aplica en el Convenio internacional sobre la seguridad de los contenedores (Convenio 
CSC), 1972, enmendado, teniendo en cuenta las Directrices para la aprobación de contenedores 
para instalaciones mar adentro manipulados en mar abierta (MSC/Circ.860) y las 
Recomendaciones revisadas relativas a la interpretación y aplicación uniformes del Convenio 
internacional sobre la seguridad de los contenedores, 1972, enmendado 
(CSC.1/Circ.138/Rev.1). 

 
** Véanse las Directrices relativas a la masa bruta verificada de los contenedores con carga 

(MSC.1/Circ.1475). 
 
*** Este documento puede presentarse mediante las técnicas de transmisión que utilizan el tratamiento 

electrónico de datos (EDP) o el intercambio electrónico de datos (EDI). La firma puede ser una firma 
electrónica o puede sustituirse por el nombre, en letras mayúsculas, de la persona autorizada a 
firmar el documento." 

 
 

CAPÍTULO XI-1 
MEDIDAS ESPECIALES PARA INCREMENTAR LA SEGURIDAD MARÍTIMA 

 
 
3 A continuación de la regla 6 actual se añade la nueva regla 7 siguiente: 
 

"Regla 7 
Instrumento de ensayo de la atmósfera en espacios cerrados 
 
Todo buque al que se aplique el capítulo I llevará uno o varios instrumentos portátiles 
adecuados que permitan realizar ensayos de la atmósfera.* Como mínimo, dichos 
instrumentos podrán medir las concentraciones de oxígeno, de gases o vapores 
inflamables, de sulfuro de hidrógeno y de monóxido de carbono antes de entrar en 
los espacios cerrados.** Los instrumentos que se lleven con arreglo a otras 
prescripciones podrán satisfacer esta regla. Se proporcionarán medios apropiados 
para efectuar la calibración de todos estos instrumentos. 
 
__________________ 
* Véanse las Directrices para facilitar la selección de instrumentos portátiles que permitan realizar 

ensayos de la atmósfera en espacios cerrados, según se prescribe en la regla XI-1/7 del 
Convenio SOLAS (MSC.1/Circ.1477). 

 
** Véanse las Recomendaciones revisadas relativas a la entrada en espacios cerrados a bordo de 

los buques (resolución A.1050(27))." 
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APÉNDICE 
 

CERTIFICADOS 
 

Inventario del equipo de seguridad para buque de carga (Modelo C) 
Inventario del equipo de seguridad para buque de carga (Modelo E) 
 
4 La sección 2 del Inventario del equipo de seguridad para buque de carga (Modelo C) 
y del Inventario del equipo de seguridad para buque de carga (Modelo E) se sustituye por la 
siguiente: 
 

"2 Pormenores de los dispositivos de salvamento 
 

1 Número total de personas para las que se han provisto 
dispositivos de salvamento 

 
.............. 

 
2 Número total de botes salvavidas de pescante 
2.1 Número total de personas a las que se puede dar 

cabida 
2.2 Número de botes salvavidas parcialmente 

cerrados autoadrizables (regla III/43)1 
2.3 Número de botes salvavidas totalmente cerrados 

(regla III/31 y sección 4.6 del Código IDS) 
2.4 Número de botes salvavidas provistos de un 

sistema autónomo de abastecimiento de aire 
(regla III/31 y sección 4.8 del Código IDS) 

2.5 Número de botes salvavidas protegidos contra 
incendios (regla III/31 y sección 4.9 del Código IDS) 

2.6 Otros botes salvavidas 
2.6.1 Número 
2.6.2 Tipo 

A babor A estribor 
............. 
 
............. 
 
............. 
 
............. 
 
 
............. 
 
............. 
 
............. 
.............. 

............... 
 
............... 
 
............... 
 
............... 
 
 
............... 
 
............... 
 
............... 
................

3 Número total de botes salvavidas de caída libre 
3.1 Número total de personas a las que se puede dar 

cabida 
3.2 Número de botes salvavidas totalmente cerrados 

(regla III/31 y sección 4.7 del Código IDS) 
3.3 Número de botes salvavidas provistos de un 

sistema autónomo de abastecimiento de aire 
(regla III/31 y sección 4.8 del Código IDS) 

3.4 Número de botes salvavidas protegidos contra 
incendios (regla III/31 y sección 4.9 del Código 
IDS) 

4 Número total de botes salvavidas a motor 
(comprendidos en el total de botes salvavidas 
indicado en 2 y 3 supra) 

4.1  Número de botes salvavidas provistos de 
proyector 

5 Número de botes de rescate 
5.1 Número de botes comprendidos en el total de 

botes salvavidas indicado en 2 y 3 supra 
6 Balsas salvavidas 
6.1 Balsas salvavidas para las que se necesitan 

dispositivos aprobados de puesta a flote 
6.1.1 Número de balsas salvavidas 
 

................................ 
 
................................ 
 
................................ 
 
 
................................ 
 
 
................................ 
 
 
................................ 
 
................................ 
................................ 
 
................................ 
 
 
 
................................ 

 

                                                 
1  Véanse las enmiendas de 1983 al Convenio SOLAS (MSC.6(48)), aplicables a los buques construidos 

el 1 de julio de 1986 o posteriormente, pero antes del 1 de julio de 1998. 
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2 Pormenores de los dispositivos de salvamento (continuación) 
 

6.1.2 Número de personas a las que se puede dar 
cabida 

6.2 Balsas salvavidas para las que no se necesitan 
dispositivos aprobados de puesta a flote 

6.2.1 Número de balsas salvavidas 
6.2.2 Número de personas a las que se puede dar 

cabida 
6.3 Número de balsas salvavidas prescritas en la 

regla III/31.1.4 
7 Número de aros salvavidas 
8 Número de chalecos salvavidas 
9 Trajes de inmersión 
9.1 Número total 
9.2 Número de trajes que cumplen las prescripciones 

aplicables a los chalecos salvavidas 
10 Número de trajes de protección contra la 

intemperie 
11 Instalaciones radioeléctricas utilizadas en los 

dispositivos de salvamento 
11.1 Número de dispositivos de localización de 

búsqueda y salvamento 
11.1.1 Transpondedores de radar de búsqueda y 

salvamento (SART) 
11.1.2 Respondedores de búsqueda y salvamento del 

SIA (AIS-SART) 
11.2 Número de aparatos radiotelefónicos 

bidireccionales de ondas métricas 
 

................................ 
 
................................ 
................................ 
................................ 
 
................................ 
................................ 
................................ 
................................ 
................................ 
 
................................ 
................................ 
 
................................ 
 
................................ 
 
................................ 
 
................................ 
 
................................ 
 

 
" 

*** 



DIRECTIVAS 

DIRECTIVA (UE) 2015/2087 DE LA COMISIÓN 

de 18 de noviembre de 2015 

por la que se modifica el anexo II de la Directiva 2000/59/CE del Parlamento Europeo y del 
Consejo, sobre instalaciones portuarias receptoras de desechos generados por buques y residuos de 

carga 

(Texto pertinente a efectos del EEE) 

LA COMISIÓN EUROPEA, 

Visto el Tratado de Funcionamiento de la Unión Europea, 

Vista la Directiva 2000/59/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 27 de noviembre de 2000, sobre instalaciones 
portuarias receptoras de desechos generados por buques y residuos de carga (1), y, en particular, su artículo 15, 

Considerando lo siguiente: 

(1)  El 15 de julio de 2011, la Organización Marítima Internacional (OMI) adoptó la Resolución MEPC.201(62) que 
enmienda el anexo V del Convenio MARPOL para prevenir la contaminación por los buques mediante la 
introducción de una nueva categorización más detallada de las basuras (2). El anexo V revisado del Convenio 
MARPOL entró en vigor el 1 de enero de 2013. 

(2)  Esta nueva categorización de las basuras viene reflejada en la Circular MEPC.1/Circ.644/Rev.1 de la OMI que 
establece el formato normalizado del impreso de notificación previa para la entrega de desechos en instalaciones 
portuarias de recepción (3), así como la Circular MEPC.1/Circ.645/Rev.1, que establece el formato normalizado 
del recibo de entrega de desechos tras el uso de las instalaciones portuarias de recepción por parte de los 
buques (4). 

(3)  En aras de la preservación de la coherencia con las medidas de la OMI y a fin de evitar la incertidumbre entre los 
usuarios y las autoridades de los puertos, procede adaptar a la nueva categorización de las basuras del anexo V 
del Convenio MARPOL enmendado el cuadro que figura en el anexo II de la Directiva 2000/59/CE que contiene 
los diferentes tipos y cantidades de desechos y residuos de carga por entregar o que permanecerán a bordo. 

(4)  Además, a fin de mejorar el régimen establecido en virtud de la Directiva 2000/59/CE que persigue la reducción 
de los vertidos en el mar de desechos generados por buques y residuos de carga, procede incluir en el cuadro del 
anexo II información sobre los tipos y cantidades de desechos generados por buques realmente entregados en las 
instalaciones portuarias de recepción en el último puerto de descarga. 

(5)  Los datos exactos sobre los tipos y cantidades de desechos generados por buques y residuos de carga entregados 
por un buque en el último puerto son esenciales para el cálculo exacto de la capacidad de almacenamiento 
destinada a desechos a bordo de ese buque. El cálculo de una capacidad suficiente de almacenamiento es un 
requisito previo para autorizar al buque a dirigirse hasta el siguiente puerto de escala sin haber entregado sus 
desechos, así como para la selección adecuada de buques para inspección. Unas inspecciones mejor orientadas 
contribuirán a una gestión más eficaz del tráfico marítimo mediante la reducción del tiempo de rotación en los 
puertos. 

(6)  Esta información puede estar disponible a través de los recibos de desechos expedidos con arreglo a la Circular 
MEPC.1/Circ.645/Rev.1, que recomienda el formato normalizado del recibo de entrada de desechos, o de otros 
tipos de recibos expedidos al capitán del buque en el momento de la entrega de los desechos. Las cantidades y 
tipos de desechos indicados en el recibo de desechos o declarados por el capitán del buque en el momento de la 
entrega cuando no sea posible obtener un recibo serían generalmente más exactos que los disponibles a partir del 
impreso de notificación de residuos, ya que deben reflejar la situación real tras la entrega y aportan por tanto 

19.11.2015 L 302/99 Diario Oficial de la Unión Europea ES    

(1) DO L 332 de 28.12.2000, p. 81. 
(2) Resolución MEPC.201(62) adoptada el 15 de julio de 2011. Enmiendas al anexo del Protocolo de 1978 relativo al Convenio internacional 

para prevenir la contaminación por los buques, 1973. 
(3) MEPC.1/Circ.644/Rev.1, 1 de julio de 2013 
(4) MEPC.1/Circ.645/Rev.1, 1 de julio de 2013 
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mayor fiabilidad al proceso decisorio. El capitán del buque registrará esa información de la entrega en el libro 
registro de basuras conforme a lo dispuesto por el Convenio MARPOL. 

(7)  La recogida sistemática de datos exactos sobre la entrega de desechos permitiría asimismo un mejor análisis 
estadístico de los patrones de flujos de desechos en los puertos y facilitaría el establecimiento del sistema de 
información y vigilancia previsto en el artículo 12, apartado 3, de la Directiva 2000/59/CE. El seguimiento e 
intercambio de dicha información, incluida la notificación electrónica de desechos elaborada en virtud de la 
Directiva 2010/65/UE del Parlamento Europeo y del Consejo (1), actualmente están soportados por el sistema de 
la Unión de intercambio de información marítima, SafeSeaNet, establecido de conformidad con la 
Directiva 2002/59/CE del Parlamento Europeo y del Consejo (2), que debe relacionarse con un módulo de 
comunicación en la base de datos del control del Estado del puerto (3) establecida con arreglo a la 
Directiva 2009/16/CE del Parlamento Europeo y del Consejo (4). 

(8)  El anexo II de la Directiva 2000/59/CE debe modificarse para incluir la información sobre la entrega de desechos 
en el puerto anterior y con el fin de incorporar la nueva categorización de las basuras introducida por el anexo V 
enmendado del Convenio MARPOL. 

(9)  Las medidas previstas en la presente Directiva se ajustan al dictamen del Comité de Seguridad Marítima y 
Prevención de la Contaminación por los Buques. 

HA ADOPTADO LA PRESENTE DIRECTIVA: 

Artículo 1 

El anexo II de la Directiva 2000/59/CE se sustituye por el anexo de la presente Directiva. 

Artículo 2 

1. Los Estados miembros pondrán en vigor las disposiciones legales, reglamentarias y administrativas necesarias para 
dar cumplimiento a lo establecido en la presente Directiva a más tardar el 9 de diciembre de 2016. Comunicarán 
inmediatamente a la Comisión el texto de dichas disposiciones. 

Cuando los Estados miembros adopten dichas disposiciones, estas harán referencia a la presente Directiva o irán 
acompañadas de dicha referencia en su publicación oficial. Los Estados miembros establecerán las modalidades de la 
mencionada referencia. 

2. Los Estados miembros comunicarán a la Comisión el texto de las principales disposiciones de Derecho interno que 
adopten en el ámbito regulado por la presente Directiva. 

Artículo 3 

La presente Directiva entrará en vigor el vigésimo día siguiente al de su publicación en el Diario Oficial de la 
Unión Europea. 

Artículo 4 

Los destinatarios de la presente Directiva serán los Estados miembros. 

Hecho en Bruselas, el 18 de noviembre de 2015. 

Por la Comisión 

El Presidente 
Jean-Claude JUNCKER  
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(1) Directiva 2010/65/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 20 de octubre de 2010 sobre las formalidades informativas exigibles a 
los buques a su llegada o salida de los puertos de los Estados miembros (DO L 283 de 29.10.2010, p. 1). 

(2) Directiva 2002/59/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 27 de junio de 2002, relativa al establecimiento de un sistema 
comunitario de seguimiento y de información sobre el tráfico marítimo y por la que se deroga la Directiva 93/75/CEE del Consejo 
(DO L 208 de 5.8.2002, p. 10). 

(3) Base de datos desarrollada y gestionada por la Agencia Europea de Seguridad Marítima. 
(4) Directiva 2009/16/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de abril de 2009, sobre el control de los buques por el Estado rector 

del puerto (DO L 131 de 28.5.2009, p. 57). 



ANEXO 

«ANEXO II 

INFORMACIÓN QUE DEBE NOTIFICARSE ANTES DE ENTRAR EN EL PUERTO DE . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  

(Puerto de destino tal como se menciona en el artículo 6 de la Directiva 2000/59/CE) 

1.  Nombre, distintivo de llamada y, en su caso, número de identificación de la OMI del buque: 

2.  Estado de abanderamiento: 

3.  Hora estimada de llegada (ETA): 

4.  Hora estimada de salida (ETD): 

5.  Anterior puerto de escala: 

6.  Próximo puerto de escala: 

7.  Último puerto y fecha en que se entregaron desechos generados por el buque, incluidos las cantidades (en m3) y los 
tipos de desechos entregados: 

8.  ¿Entrega usted (táchese la casilla adecuada): 

todos parte ninguno 

de sus residuos a las instalaciones receptoras portuarias? 

9.  Tipo y cantidad de desechos y residuos por entregar y/o que permanecerán a bordo, y porcentaje de la capacidad de 
almacenamiento máxima 

Si entrega todos los desechos, rellene la segunda y última columnas según proceda. Si entrega parte de los desechos o no entrega 
ningún desecho, rellene todas las columnas. 

Tipo 

Cantidades 
que deben 
entregarse 

(m3) 

Capacidad 
máxima de 
almacena­

miento 
(m3) 

Cantidad 
de dese­
chos que 
permane­

cen a 
bordo 
(m3) 

Puerto en 
el que se 
han de 

entregar 
los dese­

chos 
restantes 

Estimación de la 
cantidad de dese­

chos que se produ­
cirá entre el mo­

mento de la notifi­
cación y el puerto 
de escala siguiente 

(m3) 

Cantidad de dese­
chos entregados en 
el último puerto de 
descarga indicado 

en el punto 7 ante­
rior 
(m3) 

Desechos oleosos 

Agua oleosa de sentina       

Residuos oleosos (fangos)       

Otros (especifíquense)       

Aguas sucias (1)       

Basuras 

Plásticos       

Restos de alimentos       

Desechos domésticos (por 
ejemplo, productos de papel, 
trapos, vidrio, metales, bote­
llas, loza, etc.)       

Aceite de cocina       

Cenizas de incinerador       
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Tipo 

Cantidades 
que deben 
entregarse 

(m3) 

Capacidad 
máxima de 
almacena­

miento 
(m3) 

Cantidad 
de dese­
chos que 
permane­

cen a 
bordo 
(m3) 

Puerto en 
el que se 
han de 

entregar 
los dese­

chos 
restantes 

Estimación de la 
cantidad de dese­

chos que se produ­
cirá entre el mo­

mento de la notifi­
cación y el puerto 
de escala siguiente 

(m3) 

Cantidad de dese­
chos entregados en 
el último puerto de 
descarga indicado 

en el punto 7 ante­
rior 
(m3) 

Desechos de explotación       

Carcasas de animales       

Residuos de carga (2) (espe­
cifíquense) (3)       

(1)  Las aguas sucias pueden descargarse en el mar con arreglo a las disposiciones de la regla 11 del anexo IV del Convenio Marpol. No 
es necesario rellenar las casillas correspondientes si la intención es efectuar una descarga autorizada en el mar. 

(2)  Pueden ser estimaciones. 
(3)  Los residuos de carga se especificarán y categorizarán con arreglo a los anexos pertinentes de Marpol, en particular los anexos I, II 

y V.   

Notas 

1.  Esta información podrá utilizarse a efectos del control del Estado del puerto y otros fines de inspección. 

2.  Los Estados miembros determinarán qué organismos recibirán copias de la notificación. 

3.  Este impreso deberá rellenarse, salvo si el buque se acoge a la exención prevista en el artículo 9 de la 
Directiva 2000/59/CE. 

Confirmo que: 

—  los datos indicados anteriormente son exactos y correctos, y 

—  que a bordo existe la suficiente capacidad específica para almacenar todos los desechos generados entre la 
notificación y el próximo puerto en el que entregaré los desechos. 

Fecha . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  

Hora . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  

Firma»  
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DIRECTIVA (UE) 2016/802 DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL CONSEJO 

de 11 de mayo de 2016 

relativa a la reducción del contenido de azufre de determinados combustibles líquidos 

(versión codificada) 

EL PARLAMENTO EUROPEO Y EL CONSEJO DE LA UNIÓN EUROPEA, 

Visto el Tratado de Funcionamiento de la Unión Europea, y en particular su artículo 192, apartado 1, 

Vista la propuesta de la Comisión Europea, 

Previa transmisión del proyecto de acto legislativo a los Parlamentos nacionales, 

Visto el dictamen del Comité Económico y Social Europeo (1), 

Previa consulta al Comité de las Regiones, 

De conformidad con el procedimiento legislativo ordinario (2), 

Considerando lo siguiente: 

(1)  La Directiva 1999/32/CE del Consejo (3) ha sido modificada en varias ocasiones (4) y de forma sustancial. 
Conviene, en aras de la claridad y la racionalidad, proceder a la codificación de dicha Directiva. 

(2)  Uno de los objetivos de la política medioambiental de la Unión, definida en los programas de medio ambiente y, 
en particular, en el Sexto Programa de Medio Ambiente adoptado por la Decisión n.o 1600/2002/CE del 
Parlamento Europeo y del Consejo (5), y el Séptimo Programa de Medio Ambiente adoptado por la Decisión 
n.o 1386/2013/UE del Parlamento Europeo y del Consejo (6) es alcanzar unos niveles de calidad del aire tales que 
no den lugar a impactos negativos significativos ni a riesgos para la salud humana ni para el medio ambiente. 

(3)  El artículo 191, apartado 2, del Tratado de Funcionamiento de la Unión Europea (TFUE) establece que la política 
de la Unión en el ámbito del medio ambiente tiene como objetivo alcanzar un nivel de protección elevado, 
teniendo presente la diversidad de situaciones existentes en las distintas regiones de la Unión. 

(4)  La presente Directiva fija el contenido máximo autorizado de azufre del fuelóleo pesado, del gasóleo, del gasóleo 
para uso marítimo y del combustible diésel para uso marítimo utilizados en la Unión. 

(5)  Las emisiones procedentes de los buques debido a la combustión de combustibles para uso marítimo con un alto 
contenido de azufre contribuyen a la contaminación del aire en forma de dióxido de azufre y partículas, lo que 
perjudica a la salud humana y al medio ambiente y participa en los depósitos ácidos. Sin las medidas establecidas 
en la presente Directiva, las emisiones procedentes de los buques serían, rápidamente, superiores a las emisiones 
de todas las fuentes terrestres. 
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(1) DO C 12 de 15.1.2015, p. 117. 
(2) Posición del Parlamento Europeo de 9 de marzo de 2016 (no publicada aún en el Diario Oficial) y Decisión del Consejo de 11 de abril de 

2016. 
(3) Directiva 1999/32/CE del Consejo, de 26 de abril de 1999, relativa a la reducción del contenido de azufre de determinados combustibles 

líquidos y por la que se modifica la Directiva 93/12/CEE (DO L 121 de 11.5.1999, p. 13). 
(4) Véase el anexo III, parte A. 
(5) Decisión n.o 1600/2002/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 22 de julio de 2002, por la que se establece el Sexto Programa de 

Acción Comunitario en Materia de Medio Ambiente (DO L 242 de 10.9.2002, p. 1). 
(6) Decisión n.o 1386/2013/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 20 de noviembre de 2013, relativa al Programa General de Acción 

de la Unión en materia de Medio Ambiente hasta 2020 «Vivir bien, respetando los límites de nuestro planeta» (DO L 354 de 28.12.2013, 
p. 171). 
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(6)  La acidificación y el dióxido de azufre atmosférico dañan los ecosistemas sensibles, reducen la diversidad 
biológica y el valor recreativo y tienen efectos negativos en la producción agrícola y el crecimiento de los 
bosques. La lluvia ácida en los medios urbanos puede deteriorar considerablemente los edificios y el patrimonio 
arquitectónico. La contaminación por dióxido de azufre puede afectar también significativamente a la salud 
humana, en particular la de aquellos sectores de la población que padecen enfermedades respiratorias. 

(7)  La acidificación es un fenómeno transfronterizo que exige, además de soluciones nacionales o locales, soluciones 
de la Unión. 

(8)  Las emisiones de dióxido de azufre contribuyen a la formación de partículas en la atmósfera. 

(9)  La contaminación del aire causada por los buques atracados en puerto es una grave causa de preocupación para 
muchas ciudades portuarias, en lo que respecta a sus esfuerzos por respetar los límites de calidad del aire 
establecidos por la Unión. 

(10)  Los Estados miembros deben fomentar el uso de la red eléctrica en tierra toda vez que, hoy en día, la 
alimentación de electricidad de los buques se hace generalmente con ayuda de motores auxiliares. 

(11)  La Unión y los Estados miembros como tales son Partes Contratantes del Convenio de la Comisión Económica de 
las Naciones Unidas para Europa (CEPE), de 13 de noviembre de 1979, sobre la contaminación atmosférica 
transfronteriza a larga distancia. El segundo Protocolo de la CEPE sobre contaminación transfronteriza por 
dióxido de azufre establece que las Partes Contratantes deben reducir sus emisiones de dióxido de azufre como 
mínimo en el 30 % especificado en el primer Protocolo, y el segundo Protocolo de la CEPE se basa en la premisa 
de que las cargas y los niveles críticos continuarán superándose en algunas zonas sensibles. Aún serán necesarias 
nuevas medidas destinadas a reducir las emisiones de dióxido de azufre. Las Partes Contratantes deben, por tanto, 
reducir aún más sus emisiones de dióxido de azufre. 

(12)  Desde hace décadas, se reconoce que el azufre naturalmente presente en pequeñas cantidades en el petróleo y el 
carbón es la fuente más importante de emisiones de dióxido de azufre y que estas son una de las causas 
principales de la lluvia ácida y de la contaminación atmosférica que afectan a numerosas zonas urbanas e 
industriales. 

(13)  Algunos estudios han demostrado que los beneficios derivados de reducir las emisiones de azufre mediante 
reducciones del contenido de azufre de los combustibles serán, con frecuencia, considerablemente superiores a 
los costes estimados para la industria en la presente Directiva. Existe y está bien implantada la tecnología para 
reducir el nivel de azufre de los combustibles líquidos. 

(14)  Conforme al artículo 193 del TFUE, la presente Directiva no debe ser un obstáculo para el mantenimiento o la 
adopción, por parte de cada Estado miembro, de medidas de mayor protección para fomentar una rápida 
aplicación en relación con el contenido máximo de azufre de los combustibles para uso marítimo, por ejemplo 
utilizando métodos de reducción de emisiones fuera de las zonas de control de las emisiones de SOx. Dichas 
medidas deben ser compatibles con los Tratados y han de notificarse a la Comisión. 

(15)  Antes de adoptar medidas de mayor protección, el Estado miembro debe notificar los proyectos de medidas a la 
Comisión con arreglo a la Directiva (UE) 2015/1535 del Parlamento Europeo y del Consejo (1). 

(16)  El TFUE exige tener en consideración las características especiales de las regiones ultraperiféricas de la Unión, a 
saber, los departamentos franceses de ultramar, las Azores, Madeira y las Islas Canarias. 

(17)  En relación con el límite establecido para el contenido de azufre del fuelóleo pesado, es conveniente prever 
excepciones para aquellos Estados miembros y regiones en los que las condiciones medioambientales lo 
permitan. 

(18)  En relación con el límite establecido para el contenido de azufre del fuelóleo pesado, es conveniente asimismo 
prever excepciones para su uso en instalaciones de combustión que cumplan los valores límite de emisiones 
establecidos en la Directiva 2001/80/CE del Parlamento Europeo y del Consejo (2), o en el anexo V de la Directiva 
2010/75/UE del Parlamento Europeo y del Consejo (3). 
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(1) Directiva (UE) 2015/1535 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 9 de septiembre de 2015, por la que se establece un procedimiento 
de información en materia de las normas y reglamentaciones técnicas y de las reglas relativas a los servicios de la sociedad de la 
información (DO L 241 de 17.9.2015, p. 1). 

(2) Directiva 2001/80/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de octubre de 2001, sobre limitación de emisiones a la atmósfera de 
determinados agentes contaminantes procedentes de grades instalaciones de combustión (DO L 309 de 27.11.2001, p. 1). 

(3) Directiva 2010/75/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 24 de noviembre de 2010, sobre las emisiones industriales (prevención 
y control integrados de la contaminación) (DO L 334 de 17.12.2010, p. 17). 



(19)  En el caso de las instalaciones de combustión de las refinerías excluidas del ámbito del artículo 3, apartado 2, 
letra d), o del artículo 3, apartado 3, letra c), de la presente Directiva, la media de emisiones de dióxido de azufre 
en instalaciones de este tipo no debe superar los límites fijados en la Directiva 2001/80/CE, o en el anexo V de la 
Directiva 2010/75/UE, o en cualquier revisión futura de dichas Directivas. Al aplicar la presente Directiva, los 
Estados miembros deben tener presente que la sustitución por combustibles distintos de los referidos en el 
artículo 2 no debe producir un aumento de las emisiones de contaminantes que contribuyan a la acidificación. 

(20)  En 2008, la Organización Marítima Internacional (OMI) aprobó una Resolución para modificar el anexo VI del 
Protocolo de 1997 que enmienda el Convenio internacional para prevenir la contaminación por los buques, 
1973, modificado por el Protocolo de 1978 («Convenio MARPOL»), que incluye reglas para la prevención de la 
contaminación atmosférica por los buques. El anexo VI revisado del Convenio MARPOL entró en vigor el 1 de 
julio de 2010. 

(21)  El anexo VI revisado del Convenio MARPOL introduce, en particular, límites de azufre más estrictos para los 
combustibles de uso marítimo en las zonas de control de las emisiones de SOx (1,00 % a partir del 1 de julio de 
2010 y 0,10 % a partir del 1 de enero de 2015), así como en las zonas marítimas fuera de las zonas de control 
de las emisiones de SOx (3,50 % a partir del 1 de enero de 2012 y, en principio, 0,50 % a partir del 1 de enero 
de 2020). La mayoría de los Estados miembros están obligados, de acuerdo con sus compromisos internacionales, 
a exigir que los buques utilicen combustibles con un contenido máximo de azufre del 1,00 % en las zonas de 
control de las emisiones de SOx desde el 1 de julio de 2010. Para garantizar la coherencia con el Derecho interna­
cional y asegurar la correcta ejecución en la Unión de las nuevas normas sobre el azufre establecidas a nivel 
internacional, la presente Directiva debe alinearse con el anexo VI revisado del Convenio MARPOL. Para 
garantizar una calidad mínima del combustible utilizado por los buques a efectos del cumplimiento de las 
normas bien mediante los combustibles o bien mediante la tecnología, no debe permitirse la utilización en la 
Unión de combustibles para uso marítimo cuyo contenido de azufre supere la norma general del 3,50 % en 
masa, excepto los suministrados a buques que utilicen métodos de reducción de emisiones que operen con 
sistemas cerrados. 

(22)  Es posible modificar el anexo VI del Convenio MARPOL sobre las zonas de control de las emisiones de SOx de 
conformidad con los procedimientos de la OMI. En caso de que en el anexo VI del Convenio MARPOL se 
introduzcan nuevos cambios, incluidas excepciones, con respecto a la aplicación de los límites en las zonas de 
control de las emisiones de SOx, la Comisión debe examinar dichos cambios y, en su caso, presentar sin demora 
la propuesta necesaria, de conformidad con el TFUE, para alinear plenamente esta Directiva con las reglas de la 
OMI sobre las zonas de control de las emisiones de SOx. 

(23)  La designación de nuevas zonas de control de emisiones debe someterse al procedimiento de la OMI en virtud del 
anexo VI del Convenio MARPOL, sustentarse en motivos medioambientales y económicos bien fundados y ser 
avalada por datos científicos. 

(24)  De conformidad con la Regla 18 del anexo VI revisado del Convenio MARPOL, los Estados miembros deben 
actuar para asegurar la disponibilidad de combustibles para uso marítimo conformes a la presente Directiva. 

(25)  Habida cuenta de la dimensión global de las políticas medioambientales y de las emisiones procedentes de los 
buques, deben establecerse a escala mundial unas normas ambiciosas en materia de emisiones. 

(26)  En la OMI, la Unión va a seguir abogando por una protección más eficaz de las zonas sensibles a las emisiones 
de SOx, así como por la reducción del contenido máximo de azufre del fuelóleo para calderas. 

(27)  Los buques de pasajeros operan principalmente en los puertos o cerca de las zonas costeras y su impacto 
sanitario y ambiental es significativo. Con objeto de mejorar la calidad del aire en torno a los puertos y las costas, 
esos buques están obligados a utilizar combustibles para uso marítimo con un contenido máximo de azufre del 
1,5 % hasta que se apliquen normas para el azufre más estrictas a todos los buques en las aguas territoriales, las 
zonas económicas exclusivas y las zonas de control de la contaminación de los Estados miembros. 

(28)  Con vistas a facilitar la transición hacia nuevas tecnologías de los motores, lo que permitiría reducir en mayor 
medida las emisiones en el sector marítimo, la Comisión debe seguir estudiando las posibilidades para permitir y 
fomentar la instalación de motores de gas en los buques. 

(29)  Para alcanzar los objetivos de la presente Directiva, es preciso que se ejecuten correctamente las obligaciones 
relativas al contenido de azufre de los combustibles para uso marítimo. La experiencia adquirida en la aplicación 
de la Directiva 1999/32/CE ha puesto de manifiesto la necesidad de un régimen de supervisión y ejecución más 
estricto a fin de garantizar una aplicación adecuada de la presente Directiva. A tal fin, es necesario que los 
Estados miembros garanticen que el muestreo del combustible para uso marítimo comercializado o utilizado a 
bordo de los buques se realiza con la suficiente frecuencia y exactitud, y que se efectúa periódicamente la 
verificación de los diarios de navegación y los comprobantes de entrega de carburante de los buques. También es 
necesario que los Estados miembros establezcan un sistema de sanciones efectivas, proporcionadas y disuasorias 
en caso de incumplimiento de las disposiciones de la presente Directiva. Para garantizar una mayor transparencia 
de la información, conviene prever asimismo que el registro de proveedores locales de combustible para uso 
marítimo se ponga a disposición del público. 
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(30)  El cumplimiento de unos límites bajos respecto al contenido de azufre de los combustibles para uso marítimo, 
especialmente en las zonas de control de las emisiones de SOx, podría traducirse en un aumento significativo del 
precio de dichos combustibles, al menos a corto plazo, y repercutir negativamente en la competitividad del 
transporte marítimo de corta distancia frente a otros modos de transporte, así como en la competitividad de las 
empresas del sector en países limítrofes de dichas zonas. Se requieren soluciones adecuadas para reducir los 
costes de cumplimiento de los sectores afectados, por ejemplo permitiendo otros métodos de cumplimiento más 
rentables que los basados en los combustibles y prestando, llegado el caso, el apoyo necesario. Sobre la base, 
entre otras fuentes, de los informes de los Estados miembros, la Comisión debe supervisar estrechamente las 
repercusiones del cumplimiento de las nuevas normas de calidad del combustible en el sector del transporte 
marítimo, especialmente por lo que respecta al posible cambio modal del transporte marítimo al transporte por 
carretera y, en su caso, debe proponer medidas adecuadas para contrarrestar esta tendencia. 

(31)  Es importante limitar el cambio modal del transporte marítimo al transporte por carretera, dado que una 
proporción cada vez mayor de mercancías transportadas por carretera supondría una contradicción, en muchos 
casos, con los objetivos de la Unión relativos al cambio climático de la Unión y aumentaría la congestión. 

(32)  Los costes de los nuevos requisitos para reducir las emisiones de dióxido de azufre pueden conllevar un cambio 
modal del transporte marítimo al transporte por carretera y repercutir negativamente en la competitividad de las 
empresas. La Comisión debe utilizar plenamente instrumentos como Marco Polo y la red transeuropea de 
transporte para prestar una asistencia específica de forma que se minimice el riesgo de cambio modal. Los 
Estados miembros pueden considerar necesario prestar ayuda a los operadores afectados por la presente 
Directiva, de conformidad con las normas aplicables sobre ayudas estatales. 

(33)  De conformidad con las orientaciones existentes sobre las ayudas estatales para la protección del medio ambiente 
y sin perjuicio de futuros cambios al respecto, los Estados miembros pueden prestar ayuda estatal a los 
operadores afectados por la presente Directiva, incluida una ayuda para las operaciones de adaptación de los 
buques existentes, cuando dichas medidas de ayuda se consideren compatibles con el mercado interior, de 
conformidad con los artículos 107 y 108 del TFUE, habida cuenta, en particular, de las orientaciones aplicables 
sobre ayudas estatales para la protección del medio ambiente. En este contexto, la Comisión puede tener en 
cuenta que el uso de algunos métodos de reducción de emisiones va más allá de los requisitos de la presente 
Directiva, al reducir no solo las emisiones de dióxido de azufre, sino también otras emisiones. 

(34)  Debe facilitarse el acceso a los métodos de reducción de emisiones. Esos métodos pueden dar lugar a reducciones 
de las emisiones al menos equivalentes, si no superiores, a las que se obtienen utilizando combustible con bajo 
contenido de azufre, siempre que no tengan repercusiones negativas importantes en el medio ambiente, como los 
ecosistemas marinos, y se hayan puesto a punto con arreglo a unos mecanismos de aprobación y control 
adecuados. Conviene que los métodos alternativos ya conocidos, como la utilización de sistemas embarcados de 
depuración de gases de escape, la mezcla de combustible para uso marítimo y gas natural licuado o el uso de 
biocombustibles sean reconocidos en la Unión. Es importante promover el ensayo y la puesta a punto de nuevos 
métodos de reducción de emisiones, a fin, entre otras razones, de limitar el cambio modal del transporte 
marítimo al transporte por carretera. 

(35)  Los métodos de reducción de emisiones pueden lograr importantes reducciones de emisiones. Por consiguiente, la 
Comisión debe promover el ensayo y desarrollo de esas tecnologías, considerando, entre otros aspectos, la 
posibilidad de establecer un programa conjunto cofinanciado con la industria, que esté basado en principios de 
programas similares, como el programa «Clean Sky». 

(36)  La Comisión, en colaboración con los Estados miembros y las partes interesadas, debe seguir desarrollando las 
medidas definidas en el Documento de Trabajo de los Servicios de la Comisión de 16 de septiembre de 2011, 
titulado «Pollutant emission reduction from maritime transport and the sustainable waterborne transport toolbox» 
(Reducción de las emisiones de contaminantes procedentes del transporte marítimo y herramientas para un 
transporte sostenible por vía acuática). 

(37)  En caso de que se produzca una interrupción del suministro de petróleo crudo o de derivados del petróleo o de 
otros hidrocarburos, la Comisión podrá autorizar la aplicación de un valor límite más elevado en el territorio de 
un Estado miembro. 

(38)  Los Estados miembros deben establecer los mecanismos de control apropiados para vigilar el cumplimiento de las 
disposiciones de la presente Directiva. Deben presentarse a la Comisión informes sobre el contenido de azufre de 
los combustibles líquidos. 

(39)  Es necesario que la presente Directiva aporte indicaciones más detalladas sobre el contenido y el formato de los 
informes para garantizar unos informes más armonizados. 
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(40)  Deben delegarse en la Comisión los poderes para adoptar actos con arreglo al artículo 290 del TFUE por lo que 
respecta a la modificación de los valores equivalentes de emisión para los métodos de reducción de emisiones, y 
de los criterios de utilización de dichos métodos, establecidos en los anexos I y II de la presente Directiva con el 
fin de adaptarlos al progreso científico y técnico de tal modo que se logre una profunda coherencia con los 
instrumentos pertinentes de la OMI, así como por lo que respecta a la modificación del artículo 2, letras a) a e) y 
p), del artículo 13, apartado 2, letra b), inciso i) y del artículo 13, apartado 3, de la presente Directiva a fin de 
adaptar esas disposiciones al progreso científico y técnico. Reviste especial importancia que la Comisión lleve a 
cabo las consultas oportunas durante la fase preparatoria, en particular con expertos. Al preparar y elaborar actos 
delegados, la Comisión debe garantizar que los documentos pertinentes se transmitan al Parlamento Europeo y al 
Consejo de manera simultánea, oportuna y adecuada. 

(41)  A fin de garantizar condiciones uniformes de ejecución de la presente Directiva, deben conferirse a la Comisión 
competencias de ejecución. Dichas competencias deben ejercerse de conformidad con el Reglamento (UE) 
n.o 182/2011 del Parlamento Europeo y del Consejo (1). 

(42)  Conviene que el Comité de seguridad marítima y prevención de la contaminación por los buques (COSS) 
establecido por el Reglamento (CE) n.o 2099/2002 del Parlamento Europeo y del Consejo (2) asista a la Comisión 
en la aprobación de los métodos de reducción de emisiones que no están regulados por la Directiva 96/98/CE del 
Consejo (3). 

(43)  Es importante establecer unas sanciones efectivas, proporcionadas y disuasorias para la aplicación de la presente 
Directiva. Los Estados miembros deben incluir en ellas multas calculadas de tal manera que se garantice que estas 
priven al menos a los responsables de los beneficios económicos derivados de su incumplimiento, y que se 
aumenten gradualmente en caso de incumplimientos reiterados. Los Estados miembros deben notificar a la 
Comisión el régimen de sanciones. 

(44) La presente Directiva no debe afectar a las obligaciones de los Estados miembros relativas a los plazos de transpo­
sición al Derecho interno de las Directivas que se indican el anexo III, parte B. 

HAN ADOPTADO LA PRESENTE DIRECTIVA: 

Artículo 1 

Objetivo y ámbito de aplicación 

1. La presente Directiva tiene por objeto reducir las emisiones de dióxido de azufre producidas por la combustión de 
determinados tipos de combustibles líquidos y aminorar así los efectos nocivos de dichas emisiones para el hombre y el 
medio ambiente. 

2. La reducción de las emisiones de dióxido de azufre producidas por la combustión de determinados combustibles 
líquidos derivados del petróleo se logrará estableciendo límites al contenido de azufre de dichos combustibles como 
condición para su uso en el territorio, las aguas territoriales, las zonas económicas exclusivas o las zonas de control de 
la contaminación de los Estados miembros. 

No obstante, las limitaciones en el contenido de azufre de determinados combustibles líquidos derivados del petróleo 
establecidas en la presente Directiva no se aplicarán: 

a)  al combustible destinado a fines de investigación y pruebas; 

b)  al combustible destinado a ser transformado antes de su combustión final; 

c)  al combustible que vaya a ser transformado en la industria del refino; 

d)  al combustible utilizado y comercializado en las regiones ultraperiféricas de la Unión, siempre que los Estados 
miembros competentes puedan garantizar que en esas regiones: 

i)  se respetan las normas de calidad del aire, 

ii)  no se utiliza fuelóleo pesado cuyo contenido en azufre supere el 3 % en masa; 
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(1) Reglamento (UE) n.o 182/2011 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 16 de febrero de 2011, por el que se establecen las normas y 
los principios generales relativos a las modalidades de control por parte de los Estados miembros del ejercicio de las competencias de 
ejecución por la Comisión (DO L 55 de 28.2.2011, p. 13). 

(2) Reglamento (CE) n.o 2099/2002 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 5 de noviembre de 2002, por el que se crea el Comité de 
seguridad marítima y prevención de la contaminación por los buques (COSS) y se modifican los reglamentos relativos a la seguridad 
marítima y a la prevención de la contaminación por los buques (DO L 324 de 29.11.2002, p. 1). 

(3) Directiva 96/98/CE del Consejo, de 20 de diciembre de 1996, sobre equipos marinos (DO L 46 de 17.2.1997, p. 25). 



e)  al combustible utilizado por los buques de guerra y demás buques destinados a usos militares. Sin embargo, los 
Estados miembros tratarán de garantizar, mediante la adopción de medidas oportunas que no perjudiquen las 
operaciones ni la capacidad operativa de dichos buques, que estos funcionan, dentro de lo que es razonable y 
práctico, en consonancia con lo dispuesto en la presente Directiva; 

f)  a la utilización de combustible en un buque que sea necesaria para el fin concreto de proteger la seguridad de un 
buque o para salvar vidas en el mar; 

g)  a la utilización de combustible en un buque que sea necesaria a causa de los daños sufridos por un buque o sus 
equipos, siempre que después de producirse el daño se hayan tomado todas las precauciones razonables para 
prevenir o reducir al máximo el exceso de emisiones y se tomen medidas lo antes posible para reparar los daños. La 
presente disposición no se aplicará si el propietario o el capitán han actuado con la intención de causar el daño o 
con imprudencia temeraria; 

h)  sin perjuicio de lo dispuesto en el artículo 5, al combustible utilizado a bordo de buques que utilicen métodos de 
reducción de emisiones con arreglo a los artículos 8 y 10. 

Artículo 2 

Definiciones 

A efectos de la presente Directiva, se entenderá por:  

a) «fuelóleo pesado»: 

i)  cualquier combustible líquido derivado del petróleo, con exclusión del combustible para uso marítimo, clasificado 
en los códigos NC 2710 19 51 a 2710 19 68, 2710 20 31, 2710 20 35 o 2710 20 39, o 

ii)  cualquier combustible líquido derivado del petróleo distinto del gasóleo definido en la letra b) y distinto de los 
combustibles para uso marino de acuerdo con la definición de las letras c), d) y e) que, debido a sus límites de 
destilación, pertenezca a la clase del fuelóleo pesado destinado a utilizarse como combustible y del que menos del 
65 % en volumen (comprendidas las pérdidas) se destile a 250 oC por el método ASTM D86. Si la destilación no 
se puede determinar mediante el método ASTM D86, el producto derivado del petróleo también se clasificará 
como fuelóleo pesado;  

b) «gasóleo»: 

i)  cualquier combustible líquido derivado del petróleo, con exclusión del combustible para uso marítimo, clasificado 
en los códigos NC 2710 19 25, 2710 19 29, 2710 19 47, 2710 19 48, 2710 20 17 o 2710 20 19, o 

ii)  cualquier combustible líquido derivado del petróleo, con exclusión del combustible para uso marítimo, del que 
menos del 65 % en volumen (comprendidas las pérdidas) se destile a 250 °C y por lo menos el 85 % en volumen 
(comprendidas las pérdidas) se destile a 350 °C por el método ASTM D86. 

Se excluyen de esta definición los combustibles diésel tal y como se definen en el artículo 2, punto 2, de la Directiva 
98/70/CE del Parlamento Europeo y del Consejo (1). Los combustibles utilizados en maquinaria móvil distinta de la 
de carretera y en tractores agrícolas quedan excluidos de la presente definición;  

c) «combustible para uso marítimo»: cualquier combustible líquido derivado del petróleo destinado a ser usado a bordo 
de una embarcación, incluidos los combustibles definidos en la norma ISO 8217; incluye cualquier combustible 
líquido derivado del petróleo usado a bordo de buques de navegación interior o embarcaciones de recreo, como se 
definen respectivamente en el artículo 2 de la Directiva 97/68/CE del Parlamento Europeo y del Consejo (2) y en el 
artículo 1, apartado 3, de la Directiva 94/25/CE del Parlamento Europeo y del Consejo (3), cuando estas embarca­
ciones se hallan en el mar;  

d) «combustible diésel para uso marítimo»: cualquier combustible para uso marítimo definido para la calidad DMB en 
la tabla I de ISO 8217, a excepción de la referencia al contenido de azufre;  

e) «gasóleo para uso marítimo»: cualquier combustible para uso marítimo definido para las calidades DMX, DMA y 
DMZ en la tabla I de ISO 8217, a excepción de la referencia al contenido de azufre; 

21.5.2016 L 132/63 Diario Oficial de la Unión Europea ES    

(1) Directiva 98/70/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 13 de octubre de 1998, relativa a la calidad de la gasolina y el gasóleo y por 
la que se modifica la Directiva 93/12/CEE del Consejo (DO L 350 de 28.12.1998, p. 58). 

(2) Directiva 97/68/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 16 de diciembre de 1997, relativa a la aproximación de las legislaciones de 
los Estados miembros sobre medidas contra la emisión de gases y partículas contaminantes procedentes de los motores de combustión 
interna que se instalen en las máquinas móviles no de carretera (DO L 59 de 27.2.1998, p. 1). 

(3) Directiva 94/25/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 16 de junio de 1994, relativa a la aproximación de las disposiciones 
legales, reglamentarias y administrativas de los Estados miembros relativas a embarcaciones de recreo (DO L 164 de 30.6.1994, p. 15). 



f) «MARPOL»: el Convenio internacional para prevenir la contaminación por los buques, de 1973, modificado por el 
Protocolo de 1978;  

g) «anexo VI del MARPOL»: el anexo de MARPOL titulado «Normas para la prevención de la contaminación del aire 
provocada por los buques», añadido por el Protocolo de 1997;  

h) «Zonas de Control de Emisiones de SOx»: las zonas marítimas definidas como tales por la Organización Marítima 
Internacional (OMI) en el anexo VI del MARPOL;  

i) «buques de pasajeros»: buques que transportan más de 12 pasajeros, entendiéndose por pasajeros todas las personas 
que no son: 

i)  el capitán y los miembros de la tripulación o cualquier otra persona empleada o con algún cometido que cumplir 
a bordo del buque, en las actividades propias de este, y 

ii)  niños de edad inferior a un año;  

j) «servicios regulares»: una serie de travesías con pasajeros destinadas a garantizar el tráfico entre dos o más puertos, 
o una serie de viajes desde y hacia el mismo puerto sin escalas intermedias, bien: 

i)  con arreglo a un horario publicado, o 

ii)  con unas travesías tan regulares o frecuentes que pueden considerarse un horario;  

k) «buque de guerra»: todo buque perteneciente a las fuerzas armadas de un Estado que lleve los signos exteriores 
distintivos de los buques de guerra de su nacionalidad, que se encuentre bajo el mando de un oficial debidamente 
designado por el gobierno de ese Estado cuyo nombre aparezca en el correspondiente escalafón de oficiales o su 
equivalente, y cuya dotación esté sometida a la disciplina de las fuerzas armadas regulares;  

l) «buques atracados»: buques firmemente amarrados o anclados en un puerto de la Unión cuando están cargando, 
descargando o en estacionamiento (hotelling), incluso cuando no efectúan operaciones de carga;  

m) «comercialización»: el suministro o la puesta a disposición de terceros, previo pago o a título gratuito, en cualquier 
punto de la jurisdicción de los Estados miembros, de combustibles para uso marítimo para su combustión a bordo; 
se excluye el suministro o la puesta a disposición de combustibles para uso marítimo para su exportación en 
tanques de carga;  

n) «regiones ultraperiféricas»: los departamentos franceses de ultramar, las Azores, Madeira y las Islas Canarias, tal 
como establece el artículo 349 del TFUE;  

o) «método de reducción de emisiones»: cualquier accesorio, material, dispositivo o aparato u otro procedimiento, 
combustible diferente o método de cumplimiento utilizado como alternativa al uso de combustibles para uso 
marítimo con un bajo contenido de azufre, que cumpla los requisitos de la presente Directiva y que sea verificable, 
cuantificable y aplicable;  

p) «método ASTM»: los métodos establecidos por la American Society for Testing and Materials en la edición de 1976 
de las definiciones y especificaciones normalizadas de los derivados del petróleo y los lubricantes;  

q) «instalación de combustión»: todo dispositivo técnico de oxidación de combustibles destinado a la utilización del 
calor generado. 

Artículo 3 

Contenido máximo de azufre del fuelóleo pesado 

1. Los Estados miembros garantizarán que no se utilice en su territorio fuelóleo pesado cuyo contenido de azufre 
supere el 1,00 % en masa. 

2. Hasta el 31 de diciembre de 2015, siempre y cuando las autoridades competentes lleven a cabo una supervisión 
adecuada de las emisiones, el apartado 1 no se aplicará al fuelóleo pesado utilizado: 

a)  en las instalaciones de combustión contempladas en la Directiva 2001/80/CE, sujetas al artículo 4, apartados 1 o 2, o 
al artículo 4, apartado 3, letra a), de dicha Directiva, y que cumplan los límites de emisión de dióxido de azufre 
establecidos para esas instalaciones en dicha Directiva; 

b)  en las instalaciones de combustión contempladas en la Directiva 2001/80/CE, sujetas al artículo 4, apartado 3, letra 
b), y al artículo 4, apartado 6, de dicha Directiva, y cuyas emisiones medias mensuales de dióxido de azufre no 
superen los 1 700 mg/Nm3, con un contenido de oxígeno en los gases de combustión del 3 % en volumen, en seco; 
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c)  en instalaciones de combustión no contempladas en las letras a) o b), y cuyas emisiones medias mensuales de dióxido 
de azufre no superen los 1 700 mg/Nm3, con un contenido de oxígeno en los gases de combustión del 3 % en 
volumen, en seco; 

d)  para la combustión en refinerías, cuando las emisiones medias mensuales de dióxido de azufre promediadas entre 
todas las instalaciones de combustión de la refinería, independientemente del tipo de combustible o de combinación 
de combustibles usados, pero excluidas las instalaciones contempladas en las letras a) y b), las turbinas de gas y los 
motores de gas, no superen los 1 700 mg/Nm3, con un contenido de oxígeno en los gases de combustión del 3 % en 
volumen, en seco. 

3. A partir del 1 de enero de 2016, siempre y cuando las autoridades competentes lleven a cabo una supervisión 
adecuada de las emisiones, el apartado 1 no se aplicará al fuelóleo pesado utilizado: 

a)  en las instalaciones de combustión contempladas en el capítulo III de la Directiva 2010/75/UE, y que cumplan los 
límites de emisión de dióxido de azufre establecidos para esas instalaciones en el anexo V de la mencionada Directiva, 
o, en caso de que dichos valores límite de emisión no sean aplicables con arreglo a dicha Directiva, cuyas emisiones 
medias mensuales de dióxido de azufre no superen los 1 700 mg/Nm3, con un contenido de oxígeno en los gases de 
combustión del 3 % en volumen, en seco; 

b)  en instalaciones de combustión no contempladas en la letra a), y cuyas emisiones medias mensuales de dióxido de 
azufre no superen los 1 700 mg/Nm3, con un contenido de oxígeno en los gases de combustión del 3 % en volumen, 
en seco; 

c)  para la combustión en refinerías, cuando las emisiones medias mensuales de dióxido de azufre promediadas entre 
todas las instalaciones de combustión de la refinería, independientemente del tipo de combustible o de combinación 
de combustibles usados, pero excluidas las instalaciones contempladas en la letra a), las turbinas de gas y los motores 
de gas, no superen los 1 700 mg/Nm3, con un contenido de oxígeno en los gases de combustión del 3 % en 
volumen, en seco. 

Los Estados miembros tomarán las medidas necesarias para garantizar que las instalaciones de combustión que utilicen 
fuelóleo pesado con una concentración de azufre superior a la prevista en el apartado 1 no puedan funcionar sin un 
permiso de la autoridad competente que especifique los límites de emisión. 

Artículo 4 

Contenido máximo de azufre del gasóleo 

Los Estados miembros garantizarán que no se utilicen en su territorio gasóleos cuyo contenido de azufre supere el 
0,10 % en masa. 

Artículo 5 

Contenido máximo de azufre del combustible para uso marítimo 

Los Estados miembros velarán por que no se utilicen en su territorio combustibles para uso marítimo cuyo contenido de 
azufre supere el 3,50 % en masa, excepto los destinados al aprovisionamiento de buques que utilicen los métodos de 
reducción de emisiones contemplados en el artículo 8, que operen con sistemas cerrados. 

Artículo 6 

Contenido máximo de azufre de los combustibles para uso marítimo utilizados en aguas territoriales, zonas 
económicas exclusivas y zonas de control de la contaminación de los Estados miembros, incluidas zonas de 
control de las emisiones de SOx, y utilizados por buques de pasajeros en servicios regulares efectuados desde o 

hacia puertos de la Unión 

1. Los Estados miembros tomarán todas las medidas necesarias para garantizar que en sus aguas territoriales, zonas 
económicas exclusivas y zonas de control de la contaminación no se utilicen combustibles para uso marítimo cuyo 
contenido de azufre en masa supere: 

a)  a partir del 18 de junio de 2014, el 3,50 %; 

b)  a partir del 1 de enero de 2020, el 0,50 %. 

El presente apartado se aplicará a cualquier buque de cualquier pabellón, incluidos aquellos cuya travesía hubiera 
comenzado fuera de la Unión, sin perjuicio de lo dispuesto en los apartados 2 y 5 del presente artículo y en el artículo 
7. 
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2. Los Estados miembros tomarán todas las medidas necesarias para garantizar que en sus aguas territoriales, zonas 
económicas exclusivas y zonas de control de la contaminación situadas dentro de las zonas de control de emisiones de 
SOx no se utilicen combustibles para uso marítimo cuyo contenido de azufre en masa supere: 

a)  hasta el 31 de diciembre de 2014, el 1,00 %; 

b)  a partir del 1 de enero de 2015, el 0,10 %. 

El presente apartado se aplicará a cualquier buque de cualquier pabellón, incluidos aquellos cuya travesía hubiera 
comenzado fuera de la Unión. 

La Comisión tendrá debidamente en cuenta cualquier futuro cambio de los requisitos con arreglo al anexo VI del 
Convenio MARPOL aplicables dentro de las zonas de control de emisiones de SOx y, cuando proceda, presentará sin 
demora las propuestas pertinentes con vistas a modificar la presente Directiva en consecuencia. 

3. Las fechas de aplicación relativas al apartado 2 para cualquier zona marítima nueva, incluidos los puertos, que la 
OMI designe posteriormente como Zonas de Control de Emisiones de SOx conforme a la Regla 14(3)(b) del anexo VI del 
MARPOL serán 12 meses después de la entrada en vigor de dicha designación. 

4. Los Estados miembros serán responsables de hacer cumplir el apartado 2, al menos por lo que respecta: 

—  a los buques que enarbolen su pabellón, y 

—  en el caso de los Estados miembros ribereños de Zonas de Control de Emisiones de SOx, los buques de cualquier 
pabellón mientras permanezcan en sus puertos. 

Los Estados miembros podrán asimismo tomar medidas de ejecución adicionales con respecto a otros buques, de 
conformidad con el Derecho marítimo internacional. 

5. Los Estados miembros tomarán todas las medidas necesarias para garantizar que los buques de pasajeros en 
servicios regulares efectuados desde o hacia cualquier puerto de la Unión no utilicen en sus aguas territoriales, zonas 
económicas exclusivas y zonas de control de la contaminación situadas fuera de las Zonas de Control de las Emisiones 
de SOx combustibles para uso marítimo cuyo contenido de azufre supere el 1,50 % en masa hasta el 1 de enero de 
2020. 

Los Estados miembros serán responsables de hacer cumplir este requisito, al menos por lo que respecta a los buques que 
enarbolen su pabellón y a los buques de cualquier pabellón mientras permanezcan en sus puertos. 

6. Los Estados miembros exigirán que se cumplimenten debidamente los diarios de navegación, incluido el registro de 
las operaciones de cambio de combustible. 

7. Los Estados miembros se esforzarán por asegurar la disponibilidad de combustibles para uso marítimo que sean 
conformes con la presente Directiva e informarán a la Comisión de la disponibilidad de tales combustibles para uso 
marítimo en sus puertos y terminales. 

8. Si un Estado miembro comprueba que un buque incumple las normas relativas a los combustibles para uso 
marítimo conformes con la presente Directiva, las autoridades competentes de dicho Estado miembro podrán exigir al 
buque: 

a)  que presente un registro de las medidas adoptadas para tratar de lograr dicho cumplimiento, así como 

b)  que aporte pruebas que demuestren que ha intentado adquirir combustible para uso marítimo conforme con la 
presente Directiva de acuerdo con su trayecto previsto y que, si no estaba disponible en la localidad prevista, ha 
intentado localizar fuentes alternativas de dicho combustible y que, a pesar de todos los esfuerzos por obtener 
combustible para uso marítimo conforme con la presente Directiva, este no estaba a la venta. 

El buque no estará obligado, para lograr dicho cumplimiento, a desviarse del trayecto previsto ni a retrasarlo de manera 
injustificada. 

Si un buque facilita la información a que se refiere el párrafo primero, el Estado miembro interesado tendrá en cuenta 
todas las circunstancias pertinentes y las pruebas presentadas para determinar las actuaciones que procedan, incluida la 
no adopción de medidas de control. 
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Cuando un buque no pueda adquirir combustible para uso marítimo que sea conforme con la presente Directiva, lo 
notificará al Estado cuyo pabellón enarbole y a la autoridad competente del puerto de destino relevante. 

El Estado del puerto notificará a la Comisión los casos en los que un buque haya presentado pruebas de no disponi­
bilidad de combustible para uso marítimo que sea conforme con la presente Directiva. 

9. De conformidad con la Regla 18 del anexo VI del Convenio MARPOL, los Estados miembros deberán: 

a)  mantener un registro público de proveedores locales de combustible para uso marítimo; 

b)  asegurarse de que el contenido de azufre de todos los combustibles para uso marítimo vendidos en su territorio está 
documentado por el proveedor mediante un comprobante de entrega de combustible, acompañado por una muestra 
sellada firmada por el representante del buque receptor; 

c)  tomar las medidas adecuadas contra los proveedores de combustible para uso marítimo si entregan combustible que 
no sea conforme con la especificación recogida en el comprobante de entrega de combustible; 

d)  asegurarse de que se toman las medidas correctoras adecuadas para poner en conformidad a todo combustible para 
uso marítimo no conforme que se haya descubierto. 

10. Los Estados miembros garantizarán que en su territorio no se comercialice combustible diésel para uso marítimo 
con un contenido de azufre superior al 1,50 % en masa. 

Artículo 7 

Contenido máximo de azufre de los combustibles para uso marítimo utilizados por los buques atracados en 
puertos de la Unión 

1. Los Estados miembros tomarán todas las medidas necesarias para garantizar que los buques que se indican 
seguidamente no utilicen combustibles para uso marítimo con un contenido de azufre superior al 0,10 % en masa, 
concediendo a la tripulación el tiempo suficiente para efectuar la eventual operación necesaria de cambio de combustible 
lo antes posible después del atraque y lo más tarde posible antes de la salida. 

Los Estados miembros exigirán que se registre en el libro de navegación la hora a la que se efectúe toda operación de 
cambio de combustible. 

2. Las disposiciones del apartado 1 no serán aplicables: 

a)  cuando, con arreglo a los horarios publicados, los buques vayan a permanecer atracados durante menos de dos 
horas; 

b)  a los buques que apagan todas las máquinas y se conectan a la electricidad en tierra mientras están atracados en un 
puerto. 

3. Los Estados miembros garantizarán que en su territorio no se comercialice gasóleo para uso marítimo con un 
contenido de azufre superior al 0,10 % en masa. 

Artículo 8 

Métodos de reducción de emisiones 

1. Los Estados miembros permitirán a los buques de cualquier pabellón utilizar métodos de reducción de emisiones 
en sus puertos, aguas territoriales, zonas económicas exclusivas y zonas de control de la contaminación, como 
alternativa a la utilización de combustibles para uso marítimo que cumplan los requisitos de los artículos 6 y 7, sin 
perjuicio de los apartados 2 y 4 del presente artículo. 

2. Los buques que utilicen los métodos de reducción de emisiones contemplados en el apartado 1 deberán conseguir 
de forma continua reducciones de las emisiones de dióxido de azufre que sean al menos equivalentes a las que se 
lograrían con el uso de combustibles para uso marítimo que cumplan los requisitos de los artículos 6 y 7. Los valores de 
emisión equivalentes se determinarán con arreglo al anexo I. 

3. Los Estados miembros incentivarán el uso de sistemas de suministro de electricidad desde la costa para los buques 
atracados en puerto como una solución alternativa para la reducción de emisiones. 

4. Los métodos de reducción de emisiones contemplados en el apartado 1 se ajustarán a los criterios especificados en 
los instrumentos a que se refiere el anexo II. 
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5. Cuando se justifique a la luz del progreso científico y técnico por lo que se refiere a métodos alternativos de 
reducción de emisiones y a fin de velar por la estricta coherencia con los instrumentos y normas pertinentes adoptados 
por la OMI, la Comisión: 

a)  adoptará actos delegados con arreglo al artículo 16 por los que se modifiquen el anexo I y el anexo II; 

b)  adoptará actos de ejecución en los que se establezcan los requisitos detallados para la supervisión de las emisiones, 
cuando proceda. Dichos actos de ejecución se adoptarán con arreglo al procedimiento de examen al que se refiere el 
artículo 17, apartado 2. 

Artículo 9 

Aprobación de los métodos de reducción de emisiones para su utilización a bordo de buques que enarbolen 
pabellón de un Estado miembro 

1. Los métodos de reducción de emisiones contemplados en la Directiva 96/98/CE serán aprobados de conformidad 
con dicha Directiva. 

2. Los métodos de reducción de emisiones no contemplados en el apartado 1 del presente artículo serán aprobados 
de conformidad con el procedimiento previsto en el artículo 3, apartado 2, del Reglamento (CE) n.o 2099/2002, 
teniendo en cuenta lo siguiente: 

a)  las orientaciones elaboradas por la OMI; 

b)  los resultados de los ensayos realizados en virtud del artículo 10; 

c)  el impacto sobre el medio ambiente, inclusive las reducciones de emisiones realizables y los impactos sobre 
ecosistemas en puertos cercados, dársenas y estuarios, así como 

d)  la viabilidad de la supervisión y verificación. 

Artículo 10 

Ensayos de nuevos métodos de reducción de emisiones 

Los Estados miembros, en su caso en cooperación con otros Estados miembros, podrán aprobar ensayos de métodos de 
reducción de emisiones en buques que enarbolen su pabellón o en zonas marítimas de su jurisdicción. Durante esos 
ensayos no será obligatoria la utilización de combustibles para uso marítimo que cumplan los requisitos de los artículos 
6 y 7, siempre y cuando se cumplan todas las condiciones siguientes: 

a)  se notifiquen los ensayos por escrito a la Comisión y a cualquier puerto afectado como mínimo seis meses antes de 
su inicio; 

b)  las autorizaciones de los ensayos no superen los dieciocho meses de duración; 

c)  todos los buques implicados estén dotados de equipos inalterables de control continuo de las emisiones de gases de 
chimenea y los usen durante el período de ensayo; 

d)  todos los buques implicados consigan unas reducciones de emisiones que sean al menos equivalentes a las que se 
lograrían mediante los límites de azufre en los combustibles especificados en la presente Directiva; 

e)  existan sistemas adecuados de gestión de residuos para los residuos generados por los métodos de reducción de 
emisiones durante el período de ensayos; 

f)  se proceda a una evaluación del impacto en el medio ambiente marino, especialmente en los ecosistemas de puertos 
cercados, dársenas y estuarios durante el período de ensayos, y 

g)  los resultados completos se notifiquen a la Comisión y se hagan públicos en un plazo de seis meses a partir del final 
de los ensayos. 
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Artículo 11 

Medidas financieras 

Los Estados miembros podrán adoptar medidas financieras en favor de los operadores afectados por la presente 
Directiva, siempre que dichas medidas financieras sean acordes a las normas en materia de ayudas estatales aplicables y 
que vayan a adoptarse en este ámbito. 

Artículo 12 

Cambios en el abastecimiento de combustibles 

Si, debido a una modificación súbita del abastecimiento de petróleo crudo, derivados del petróleo u otros hidrocarburos, 
resultara difícil para un Estado miembro aplicar los límites del contenido máximo de azufre previstos en los artículos 3 
y 4, dicho Estado miembro informará de ello a la Comisión. La Comisión podrá autorizar que se aplique un límite 
superior en el territorio del Estado miembro de que se trate durante un período no superior a seis meses. Informará de 
su decisión al Consejo y a los Estados miembros. Cualquier Estado miembro podrá someter dicha decisión a la conside­
ración del Consejo en el plazo de un mes. El Consejo, por mayoría cualificada, podrá tomar una decisión diferente en un 
plazo de dos meses. 

Artículo 13 

Muestreo y análisis 

1. Los Estados miembros tomarán todas las medidas necesarias para controlar mediante muestreos que el contenido 
de azufre de los combustibles utilizados se ajuste a lo dispuesto en los artículos 3 a 7. El muestreo empezará en la fecha 
en que entre en vigor el límite máximo de contenido de azufre del combustible correspondiente. Se llevará a cabo con 
una frecuencia periódica suficiente y en cantidades tales que las muestras sean representativas del combustible 
examinado y, en el caso del combustible para uso marítimo, del combustible utilizado por los buques en las correspon­
dientes zonas marítimas y puertos. Las muestras serán analizadas sin retrasos injustificados. 

2. Se utilizarán los siguientes métodos de muestreo, análisis e inspección del combustible para uso marítimo, según 
proceda: 

a)  inspección de los diarios de navegación y de los comprobantes de entrega de carburante de los buques, y 

b)  si procede, los siguientes métodos de muestreo y análisis: 

i)  muestreo del combustible para uso marítimo destinado a combustión a bordo cuando se esté suministrando a los 
buques, de conformidad con las Directrices relativas al muestreo del fuelóleo para determinar el cumplimiento de 
lo dispuesto en el anexo VI revisado del Convenio MARPOL aprobado el 17 de julio de 2009 por la Resolución 
182(59) del Comité de Protección del Medio Marino (MARPOL) de la OMI, y análisis de su contenido de azufre, o 
bien 

ii)  muestreo y análisis del contenido de azufre del combustible para uso marítimo destinado a combustión a bordo 
contenido en tanques, cuando sea viable desde un punto de vista económico y técnico, y en muestras selladas a 
bordo de los buques. 

3. El método de referencia adoptado para determinar el contenido de azufre será el método ISO 8754 (2003) o EN 
ISO 14596:2007. 

Para determinar si el combustible para uso marítimo entregado y utilizado a bordo de los buques cumple los límites de 
azufre establecidos en los artículos 4 a 7, se utilizará el procedimiento de verificación del combustible establecido en el 
anexo VI, apéndice VI, del Convenio MARPOL. 

4. Se confieren a la Comisión competencias para adoptar actos de ejecución en lo referente a: 

a)  la frecuencia del muestreo; 

b)  los métodos de muestreo; 

c)  la definición de muestra representativa del combustible examinado. 

Dichos actos de ejecución se adoptarán de conformidad con el procedimiento de examen a que se refiere el artículo 17, 
apartado 2. 
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Artículo 14 

Informes y revisión 

1. Basándose en los resultados de los muestreos, análisis e inspecciones efectuados de conformidad con el artículo 13, 
los Estados miembros presentarán a la Comisión, a más tardar el 30 de junio de cada año, un informe relativo al 
cumplimiento de las normas sobre el azufre establecidas en la presente Directiva en el año anterior. 

Sobre la base de los informes recibidos de conformidad con el párrafo primero del presente apartado y de las notifica­
ciones relativas a la falta de disponibilidad de combustible para uso marítimo conforme con la presente Directiva 
presentadas por los Estados miembros con arreglo al artículo 6, apartado 8, la Comisión deberá elaborar y publicar, en 
los 12 meses siguientes a la fecha mencionada en el párrafo primero del presente apartado, un informe sobre la 
aplicación de la presente Directiva. La Comisión evaluará la necesidad de fortalecer más las disposiciones pertinentes de 
la presente Directiva y presentará las propuestas legislativas oportunas a tal efecto. 

2. A más tardar el 31 de diciembre de 2013, la Comisión presentará al Parlamento Europeo y al Consejo un informe 
acompañado, cuando proceda, de propuestas legislativas. La Comisión tendrá en cuenta en su informe las posibilidades 
para reducir la contaminación del aire, teniendo en cuenta, entre otras cosas, los informes anuales presentados de 
conformidad con los apartados 1 y 3, la calidad del aire y la acidificación observadas, el coste del combustible, el 
impacto económico potencial y el cambio modal observado, así como los progresos en materia de reducción de las 
emisiones de los buques. 

3. La Comisión podrá adoptar actos de ejecución en relación con la información que deba incluirse en el informe 
referido en el apartado 1 y el formato de este. Dichos actos de ejecución se adoptarán de conformidad con el procedi­
miento de examen a que se refiere el artículo 17, apartado 2. 

Artículo 15 

Adaptación al progreso científico y técnico 

La Comisión estará facultada para adoptar actos delegados con arreglo al artículo 16 en relación con las adaptaciones 
del artículo 2, letras a) a e) y p), y del artículo 13, apartado 2, letra b), inciso i), y apartado 3, al progreso científico y 
técnico. Dichas adaptaciones no darán lugar a cambios directos en el ámbito de aplicación de la presente Directiva ni en 
los límites del contenido de azufre de los combustibles especificados en la presente Directiva. 

Artículo 16 

Ejercicio de la delegación 

1. Se otorgan a la Comisión los poderes para adoptar actos delegados en las condiciones establecidas en el presente 
artículo. 

2. Los poderes para adoptar actos delegados mencionados en el artículo 8, apartado 5, y en el artículo 15, se otorgan 
a la Comisión por un período de cinco años a partir del 17 de diciembre de 2012. La Comisión elaborará un informe 
sobre la delegación de poderes a más tardar nueve meses antes de que finalice el período de cinco años. La delegación de 
poderes se prorrogará tácitamente por períodos de idéntica duración, excepto si el Parlamento Europeo o el Consejo se 
oponen a dicha prórroga a más tardar tres meses antes del final de cada período. 

3. La delegación de poderes mencionada en el artículo 8, apartado 5, y en el artículo 15, podrá ser revocada en 
cualquier momento por el Parlamento Europeo o por el Consejo. La decisión de revocación pondrá término a la 
delegación de los poderes que en ella se especifiquen. La decisión surtirá efecto al día siguiente de su publicación en el 
Diario Oficial de la Unión Europea o en una fecha posterior indicada en la misma. No afectará a la validez de los actos 
delegados que ya estén en vigor. 
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4. Tan pronto como la Comisión adopte un acto delegado lo notificará simultáneamente al Parlamento Europeo y al 
Consejo. 

5. Los actos delegados adoptados en virtud del artículo 8, apartado 5, y del artículo 15, entrarán en vigor únicamente 
si, en un plazo de tres meses desde su notificación al Parlamento Europeo y al Consejo, ninguna de estas instituciones 
formula objeciones o si, antes del vencimiento de dicho plazo, ambas informan a la Comisión de que no las formularán. 
El plazo se prorrogará tres meses a iniciativa del Parlamento Europeo o del Consejo. 

Artículo 17 

Procedimiento de comité 

1. La Comisión estará asistida por un comité. Dicho comité será un comité en el sentido del Reglamento (UE) 
n.o 182/2011. 

2. En los casos en que se haga referencia al presente apartado, se aplicará el artículo 5 del Reglamento (UE) 
n.o 182/2011. 

Si el comité no emite un dictamen, la Comisión no adoptará el proyecto de acto de ejecución y se aplicará el artículo 5, 
apartado 4, párrafo tercero, del Reglamento (UE) n.o 182/2011. 

Artículo 18 

Sanciones 

Los Estados miembros establecerán el régimen de sanciones aplicables en caso de incumplimiento de las normas 
nacionales aprobadas al amparo de la presente Directiva. 

Tales sanciones serán efectivas, proporcionadas y disuasorias, y podrán incluir multas calculadas de tal manera que se 
garantice que estas priven al menos a los responsables de los beneficios económicos derivados del incumplimiento de las 
normas nacionales mencionadas en el párrafo primero y que dichas multas se aumenten gradualmente en caso de 
incumplimientos reiterados. 

Artículo 19 

Derogación 

Queda derogada la Directiva 1999/32/CE, en su versión modificada por los actos enumerados en el anexo III, parte A, 
sin perjuicio de las obligaciones de los Estados miembros relativas a los plazos de transposición al Derecho interno de la 
Directivas que se indican en el anexo III, parte B. 

Las referencias a la Directiva derogada se entenderán hechas a la presente Directiva con arreglo a la tabla de correspon­
dencias que figura en el anexo IV. 

Artículo 20 

Entrada en vigor 

La presente Directiva entrará en vigor a los veinte días de su publicación en el Diario Oficial de la Unión Europea. 
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Artículo 21 

Destinatarios 

Los destinatarios de la presente Directiva son los Estados miembros. 

Hecho en Estrasburgo, el 11 de mayo de 2016. 

Por el Parlamento Europeo 

El Presidente 
M. SCHULZ  

Por el Consejo 

La Presidenta 
J.A. HENNIS-PLASSCHAERT   
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ANEXO I 

VALORES EQUIVALENTES DE EMISIÓN PARA LOS MÉTODOS DE REDUCCIÓN DE EMISIONES 
CONTEMPLADOS EN EL ARTÍCULO 8, APARTADO 2 

Límites del contenido de azufre de los combustibles para uso marítimo contemplados en los artículos 6 y 7 de la 
presente Directiva y en las Reglas 14.1 y 14.4 del anexo VI del Convenio MARPOL, y valores de emisión correspon­
dientes contemplados en el artículo 8, apartado 2 

Contenido de azufre de los combustibles para uso marítimo 
(% m/m) Relación de emisiones de SO2 (ppm)/CO2 (% v/v) 

3,50 151,7 

1,50 65,0 

1,00 43,3 

0,50 21,7 

0,10 4,3  

Nota: 

—  Los límites establecidos para la relación de emisiones solo se aplican cuando se utilizan fuelóleos destilados o 
residuales derivados del petróleo. 

—  En casos justificados, cuando la unidad de depuración de los gases de escape reduzca la concentración de CO2, esta 
última puede medirse en la entrada de la unidad de depuración de los gases de escape, siempre que la exactitud de 
dicha metodología pueda ser claramente demostrada.  
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ANEXO II 

CRITERIOS DE UTILIZACIÓN DE LOS MÉTODOS DE REDUCCIÓN DE EMISIONES CONTEMPLADOS EN 
EL ARTÍCULO 8, APARTADO 4 

Los métodos de reducción de emisiones contemplados en el artículo 8 deberán cumplir al menos los criterios especi­
ficados en los siguientes instrumentos, según proceda: 

Método de reducción de emisiones Criterios de utilización 

Mezcla de combustible para uso marítimo y 
de gas de evaporación 

Decisión 2010/769/UE de la Comisión (1). 

Sistemas de depuración de los gases de es­
cape 

Resolución MEPC.184(59), adoptada el 17 de julio de 2009. 

El agua de lavado resultante de los sistemas de depuración de los gases 
de escape que hagan uso de aditivos, preparados y productos químicos 
relevantes creados in situ a que se refiere el punto 10.1.6.1 de la Resolu­
ción MEPC.184(59) no podrá ser descargada en el mar, incluidos los 
puertos cercados, las dársenas y los estuarios, salvo que el operador del 
buque demuestre que dicha descarga de agua de lavado no tiene repercu­
siones negativas significativas ni presenta riesgos para la salud humana o 
el medio ambiente. Si el producto químico utilizado es soda cáustica, es 
suficiente con que el agua de lavado cumpla los criterios establecidos en 
la Resolución MEPC.184(59) y su pH no exceda de 8,0. 

Biocombustibles Uso de biocombustibles, tal y como se definen en la Directiva 
2009/28/CE del Parlamento Europeo y del Consejo (2), que cumplan las 
normas CEN e ISO pertinentes. 

Las mezclas de biocombustibles y combustibles para uso marítimo debe­
rán cumplir las normas relativas al contenido de azufre establecidas en 
el artículo 5, el artículo 6, apartados 1, 2 y 5, y el artículo 7 de la pre­
sente Directiva. 

(1)  Decisión 2010/769/UE de la Comisión, de 13 de diciembre de 2010, por la que se establecen los criterios aplicables para que los 
buques de transporte de gas natural licuado empleen métodos tecnológicos como alternativa a la utilización de combustibles de uso 
marítimo con un bajo contenido de azufre que cumplan los requisitos del artículo 4 ter de la Directiva 1999/32/CE del Consejo, re­
lativa a la reducción del contenido de azufre de determinados combustibles líquidos, modificada por la Directiva 2005/33/CE del 
Parlamento Europeo y del Consejo en lo relativo al contenido de azufre de los combustibles para uso marítimo (DO L 328 de 
14.12.2010, p. 15). 

(2) Directiva 2009/28/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de abril de 2009, relativa al fomento del uso de energía proce­
dente de fuentes renovables y por la que se modifican y se derogan las Directivas 2001/77/CE y 2003/30/CE (DO L 140 de 
5.6.2009, p. 16).   

21.5.2016 L 132/74 Diario Oficial de la Unión Europea ES    



ANEXO III 

PARTE A 

Directiva derogada y sus sucesivas modificaciones 

(a que se refiere el artículo 19) 

Directiva 1999/32/CE del Consejo 

(DO L 121 de 11.5.1999, p. 13)  

Reglamento (CE) n.o 1882/2003 del Parlamento Europeo y del Consejo 

(DO L 284 de 31.10.2003, p. 1) 

Únicamente el punto 19 del 
anexo I 

Directiva 2005/33/CE del Parlamento Europeo y del Consejo 

(DO L 191 de 22.7.2005, p. 59)  

Reglamento (CE) n.o 219/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo 

(DO L 87 de 31.3.2009, p. 109) 

Únicamente el punto 3.4 del 
anexo 

Directiva 2009/30/CE del Parlamento Europeo y del Consejo 

(DO L 140 de 5.6.2009, p. 88) 

Únicamente el artículo 2 

Directiva 2012/33/UE del Parlamento Europeo y del Consejo 

(DO L 327 de 27.11.2012, p. 1)   

PARTE B 

Plazos de transposición al Derecho interno 

(a que se refiere el artículo 19) 

Directiva Fecha límite de transposición 

1999/32/CE 1 de julio de 2000 

2005/33/CE 11 de agosto de 2006 

2009/30/CE 31 de diciembre de 2010 

2012/33/UE 18 de junio de 2014   
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ANEXO IV 

TABLA DE CORRESPONDENCIAS 

Directiva 1999/32/CE Presente Directiva 

Artículo 1, apartado 1 Artículo 1, apartado 1 

Artículo 1, apartado 2, párrafo segundo, parte introducto­
ria 

Artículo 1, apartado 2, párrafo segundo, parte introducto­
ria 

Artículo 1, apartado 2, párrafo segundo, letras a), b) y c) Artículo 1, apartado 2, párrafo segundo, letras a), b) y c) 

Artículo 1, apartado 2, párrafo segundo, letra d), parte in­
troductoria 

Artículo 1, apartado 2, párrafo segundo, letra d), parte in­
troductoria 

Artículo 1, apartado 2, letra d), primer guion Artículo 1, apartado 2, párrafo segundo, letra d), inciso i) 

Artículo 1, apartado 2, párrafo segundo, letra d), segundo 
inciso 

Artículo 1, apartado 2, párrafo segundo, letra d), inciso ii) 

Artículo 1, apartado 2, párrafo segundo, letras e) a h) Artículo 1, apartado 2, párrafo segundo, letras e) a h) 

Artículo 2, parte introductoria Artículo 2, parte introductoria 

Artículo 2, punto 1 Artículo 2, letra a) 

Artículo 2, punto 1, primer guion Artículo 2, letra a), inciso i) 

Artículo 2, punto 1, segundo guion Artículo 2, letra a), inciso ii) 

Artículo 2, punto 2 Artículo 2, letra b) 

Artículo 2, punto 2, primer guion Artículo 2, letra b), inciso i) 

Artículo 2, punto 2, segundo guion Artículo 2, letra b), inciso ii) 

Artículo 2, punto 2, parte final Artículo 2, letra b), parte final 

Artículo 2, punto 3 Artículo 2, letra c) 

Artículo 2, punto 3 bis Artículo 2, letra d) 

Artículo 2, punto 3 ter Artículo 2, letra e) 

Artículo 2, punto 3 quater Artículo 2, letra f) 

Artículo 2, punto 3 quinquies Artículo 2, letra g) 

Artículo 2, apartado 3 sexies Artículo 2, letra h) 

Artículo 2, apartado 3 septies Artículo 2, letra i) 

Artículo 2, apartado 3 octies Artículo 2, letra j) 

Artículo 2, apartado 3 nonies Artículo 2, letra k) 

Artículo 2, apartado 3 decies Artículo 2, letra l) 

Artículo 2, apartado 3 duodecies Artículo 2, letra m) 

Artículo 2, apartado 3 terdecies Artículo 2, letra n) 

Artículo 2, apartado 3 quaterdecies Artículo 2, letra o) 

Artículo 2, punto 4 Artículo 2, letra p) 

Artículo 2, punto 5 Artículo 2, letra q) 

Artículo 3 Artículo 3 

Artículo 3 bis Artículo 5 
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Directiva 1999/32/CE Presente Directiva 

Artículo 4 Artículo 4 

Artículo 4 bis, apartado 1 Artículo 6, apartado 2 

Artículo 4 bis, apartado 1 bis Artículo 6, apartado 1 

Artículo 4 bis, apartado 2 Artículo 6, apartado 3 

Artículo 4 bis, apartado 3 Artículo 6, apartado 4 

Artículo 4 bis, apartado 4 Artículo 6, apartado 5 

Artículo 4 bis, apartado 5 Artículo 6, apartado 6 

Artículo 4 bis, apartado 5 bis Artículo 6, apartado 7 

Artículo 4 bis, apartado 5 ter Artículo 6, apartado 8 

Artículo 4 bis, apartado 6 Artículo 6, apartado 9 

Artículo 4 bis, apartado 7 Artículo 6, apartado 10 

Artículo 4 ter Artículo 7 

Artículo 4 quater, apartados 1 y 2 Artículo 8, apartado 1 y 2 

Artículo 4 quater, apartado 2 bis Artículo 8, apartado 3 

Artículo 4 quater, apartado 3 Artículo 8, apartado 4 

Artículo 4 quater, apartado 4 Artículo 8, apartado 5 

Artículo 4 quinquies Artículo 9 

Artículo 4 sexies Artículo 10 

Artículo 4 septies Artículo 11 

Artículo 5 Artículo 12 

Artículo 6, apartado 1 Artículo 13, apartado 1 

Artículo 6, apartado 1 bis Artículo 13, apartado 2 

Artículo 6, apartado 2 Artículo 13, apartado 3 

Artículo 6, apartado 1 ter Artículo 13, apartado 4 

Artículo 7, apartados 1 y 2 Artículo 14, apartados 1 y 2 

Artículo 7, apartado 1 bis Artículo 14, apartado 3 

Artículo 7, apartado 3 — 

Artículo 7, apartado 4 Artículo 15 

Artículo 9 Artículo 17 

Artículo 9 bis Artículo 16 

Artículo 10 — 

Artículo 11, apartado 1 Artículo 18, párrafo primero 

Artículo 11, apartado 2 Artículo 18, párrafo segundo 

— Artículo 19 

Artículo 12 Artículo 20 
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Directiva 1999/32/CE Presente Directiva 

Artículo 13 Artículo 21 

Anexos I y II Anexos I y II 

— Anexo III 

— Anexo IV   
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Somali Pirate Activity  
The High Risk Area 
 
2.1 The High Risk Area (HRA) is an area within the UKMTO designated Voluntary Reporting 
Area (VRA) where it is considered there is a higher risk of piracy and within which self-
protective measures are most likely to be required. For the purpose of BMP the High Risk 
Area is an area bounded by: 
 
In the Red Sea:   northern limit: Latitude 15oN 
In the Gulf of Oman:   northern limit: Latitude 22oN 
Eastern limit:    Longitude 065oE 
Southern limit:    Latitude 5oS 
 
It should be noted military threat assessments provided by SHADE indicate that the risk from 
Somalia-based pirates operating at range cannot be completely discounted and an 
increased state of readiness and vigilance may therefore be required within the VRA in 
accordance with individual ship voyage risk assessments which remain the cornerstone of 
this guidance. 
 
2.2 It is important the latest information on the location of where pirates are operating is 
obtained from MSCHOA, UKMTO and NATO Shipping Centre prior to completing the 
voyage risk assessment. (See contact details at Annex A) and before entering the VRA. It is 
also important vessels are prepared to alter course at short notice to avoid pirate activity 
when information is provided by NAV WARNINGS and/or Naval/ Military forces. Weather 
can also constitute an obstacle to pirates and can be considered a factor when planning a 
route through the Voluntary Reporting Area and High Risk Area itself.    
 
2.3 It is strongly recommended that effective BMP measures are implemented as and where 
the risk assessment indicates their necessity.  
  



Supporting Guidance 
 
To avoid confusion the following guidance is offered on the implementation of BMP 
in light of the geographic change to the HRA as defined in BMP 4: 
 

• The three fundamental requirements of BMP – Register at MSCHOA, Report 
to UKMTO, Implement SPMS remain unchanged; 
 

• The pre-transit risk assessment in accordance with section 3 of BMP 4 
remains essential to the safety of a ship and its crew; 
 

• Military Threat Assessments through SHADE indicate pirates are capable of 
attacking at range.   
 

• The pre transit risk assessment should therefore consider both the situation in 
the VRA as well as the HRA, taking into account current advice from UKMTO, 
MSCHOA, NATO Shipping Centre, Coastal States and relevant NAV 
warnings; 
 

• The MSCHOA Vessel Registration area remains unchanged  and is still 
bounded by the Strait of Hormuz and Suez to the North, 10S and 78E. All 
Vessel movements should be registered with MSCHOA, even if the vessel 
does not  enter the modified HRA.  
 

• Any reference in BMP4 stating that a Vessel should register with MSCHOA 
prior to entering the HRA is now superseded by the bullet above. 
 

• There is only a requirement to register with MSCHOA once. 
 

• The output of the Risk Assessment will determine what appropriate self-
protective measures are required and when and where they should be 
applied.  It should be noted that SPMs are likely to be required in the HRA for 
most vessels. 
 

• The table below provides guidance on the specific application of actions by 
the Company and Ships master in the VRA and HRA in accordance with the 
new definition.  

  



 

Company Planning  

 

 

Ship Master’s Planning 

Action  VRA HRA 
7.1 – Brief crew and conduct drill YES YES 
7.2 - Prepare and Emergency Communication 
Plan 

YES YES 

7.3 – Define the ship’s AIS policy YES YES 
7.4 – If Company has not submitted “Vessel 
Movement Registration Form” to MSCHOA 

YES.  YES 

7.5 – Upon Entering submit “Vessel Position 
Reporting Form” – Initial report to UKMTO 

YES YES 

7.6 – Reduce Maintenance and engineering 
work to minimum 

As Required YES 

7.7 – Daily submit “Vessel Position Reporting 
Form – Daily Position Report” to UKMTO 

YES YES 

7.8 – Carefully review all warnings and 
information 

YES YES 

7.9 – Use IRTC Group Transit Scheme while 
transiting through Gulf of Aden 

Not Applicable As Required 

7.10 – Make Adjustments to passage plans to 
conform to MSCHOA advice 

YES YES 

7.11 – National Convoys Not Applicable As Required 
 

 

 

                                                           
1
 As advised by MSCHOA  

Action  VRA HRA 
6.1 – Register Ship with MSCHOA Website YES YES 
6.2 – Obtain Latest information from the 
MSCHOA and NATO Shipping Centre websites 

YES YES 

6.3 – Review the SSA and SSP YES YES 
6.4 – Put SSP in place As Required YES 
6.5 – Monitor piracy related websites on specific 
threats 

YES YES 

6.6 – Offer guidance to Master with regard to the 
recommended route 

As Required YES 

6.7 – Plan and install Ship Protection measures As Required YES 
6.8 - Conduct crew training As Required YES 
6.9 – Submit “vessel Movement Registration 
Form” to MSCHOA 

YES1 YES 



 
BS MOU SECRETARIAT               Tel :+90 212 2491728 
Kemankes Cad. No. 63    4/412                                                                         Fax: +90 212 2925277 
Beyoglu / Istanbul 34425 Turkey Web-site:http://www.bsmou.org 

 

 
PRESS RELEASE 

 
BLACK SEA MOU NEW INSPECTION REGIME  
WIL BE LAUNCHED FROM 1ST JANUARY 2016 

 
At the 16th meeting of the Port State Control Committee in Batumi, Georgia, April 2015, the 
Memorandum of Understanding on Port State Control in the Black Sea Region (BS MOU) 
decided to introduce a New Inspection Regime for selection of ships from 1st January 2016 
to harmonize further its risk based targeting and inspection system with the leading 
memorandas, namely Paris MOU and Tokyo MOU, to the highest level. 
 
The existing ship targeting system adjusted to accommodate additional generic 
parameters (e.g. Flag, RO, and Company performances), weighting points for each 
parameters, amendment of levels of the ship risk profile and determination of frequency of 
inspection of for each risk level, benefiting experience after four years of in depth 
comparative study of the leading PSC inspection regimes and considering discussion at 
IMO on the small flags. 
 
Ship Risk Profile 
 
Under the BS MOU New Inspection Regime, BS-IR (2016), existing targeting factor matrix 
replaced by the Ship Risk Profile. The Ship Risk Profile groups ships into High Risk Ship 
(HRS), Standard Risk Ship (SRS) and Low Risk Ship (LRS) which will be determined in 
real time utilizing PSC inspection and ship historical data over 36 months moving time 
window: 
 

- Type of ship 
- Age of the ship 
- Performance of the Flag of the ship (e.g. detention index, deficiency index levels) 

and IMO Audit    
- Performance of the recognized organizations (RO) (e.g. RO related detention index 

level and RO related detainable deficiency  index  levels) and RO of MOU   
- Performance of the company responsible for ISM Management (company detention 

index and deficiency index levels) 
- Number of detentions  
- Number of deficiencies per inspection (e.g. ship deficiency index level) 

 
 
 

http://www.bsmou.org/
AraizB
Text Box
Anexo 5.2.1



Inspection Categories 
 

The BS-IR (2016) includes two categories of inspection, a periodic inspection and an 
additional inspection. 
 
Periodic inspections are determined by the time window. Additional inspections are triggered 
by overriding or unexpected factors depending on the severity of occurrence.  
 
Time Window 

 
The time window is set according to the ship risk profile as follows: 

 
- HRS: between 2-4 months after the last inspection in the BS MOU region; 
- SRS: between 5-8 months after the last inspection in the BS MOU region; 
- LRS: between 9-18 months after the last inspection in the BS MOU region; 

 
Since periodic inspection and additional Inspections count equally, the time span for the next 
periodic inspection re-starts after an additional inspection. 
 
Selection scheme 
 
Selection for inspection is based upon ship priorities. Ships assigned following priorities in 
the BSIS : 

 
- Priority I  : ships must be inspected, for which time window has been closed or there 

is an overriding factor.  
 

- Priority II : ships may be inspected, which is within time window or there is an 
unexpected factor. 
 

- No priority : Before the window opens for any risk profile and there are no overriding 
or unexpected factor is logged, the ship has no priority status and member States are 
not obliged to perform an inspection on such ship but if deemed appropriate may still 
choose to do so. 
 

Detailed technical information for better understanding of the BS-IR (2016) is provided in the 
INFORMATION SHEET OF THE BS MOU NEW INSPECTION REGIME, on the MOU web-
site : http://www.bsmou.org/  
 
 

31th   August 2015 

Contact  
Black Sea MOU Secretariat  
Kemankes Karamustafapasa Mah. Kemankes Cad. 
No.63 4/412 Istanbul 34425 Turkey 
Telephone: +90 212 2491728    Fax: +90 212 2925277 
E-mail: bsmousecretariat@superonline.com   Web-site: www.bsmou.org 

http://www.bsmou.org/
mailto:bsmousecretariat@superonline.com
http://www.bsmou.org/
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INFORMATIN SHEET OF THE BS MOU NEW INSPECTION REGIME  
 

 
 
INTRODUCTION 
 
The BS MOU New Inspection Regime, BS-IR (2016), consists of combination of Ship Risk Profile 
and Time Windows for clear indication of the order of priority in selection of ships for inspections. 
Black Sea Information System (BSIS) calculates and displays outputs of following sections 1 to 3 
using inspection records of member authorities stored in the BSIS for members use at the time of 
selection of ships for inspections. 
 

1           Ship Risk Profile 

1.1  All ships in the information system of BSIS will be assigned either as high, standard or low 
risk based on generic and historic parameters.  
 
1.2       High Risk Ships (HRS) are ships which meet criteria of Table 1 to a total value of 5 or more 
weighting points. 

Table 1 High risk ship criteria 

Parameter Criteria Weighting points 

Type of Ship Chemical tanker, Gas carrier, Oil tanker 
Bulk carrier, Passenger ship, Ro-Ro Cargo ship 1 

Age of Ship All Types >12  ≤ 24y 1 
≥ 25y 2 

Flag Detention Index Level1 High 1 
Very High 2 

Recognized 
Organization  RO Related Detention Index Level2 High 1 

Company Company Detention Index Level3 High 2 

Ship Number of Detentions within previous 
36 months 

2 detentions 1 
3 or more detentions 2 

Deficiency Index Level4 Very High 1 
 
1.3 Low Risk Ships (LRS) are ships which meet all the criteria of the LRS parameters of    
Table 2 and have had at least one inspection in the previous 36 months. 

Table 2 Low risk ship criteria 

Parameters Criteria 

Flag 
Deficiency Index Level5 Low 
IMO-Audit6 Yes 

Recognized Organization 
RO of BS MOU7 Yes 
RO Related Detainable  Deficiency Index Level8 Low 

Company Deficiency Index Level9 Low 

Ship 
Number of Detentions within previous 36 months No Detention 
Deficiency Index Level4 Low 

                                                 
1 According to section 3.1 
2 According to section 3.2 
3 According to section 3.3 
4 According to section 3.4 
5 According to section 3.5 
6 According to section 3.6 
7 According to section 3.7 
8 According to section 3.8 
9 According to section 3.9 
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1.4       Standard Risk Ships (SRS) are ships which are neither LRS nor HRS. 
 
2         Inspection and selection scheme 
 
2.1       Based on Ship Risk Profile, the selection scheme determines the scope, frequency and 
priority of inspections. 
 
2.2 Periodic inspections are carried out at intervals determined by the ship risk profile. 
 
2.3 Overriding or unexpected factors, presented in the Annex, might trigger an inspection in 
between periodic inspections. This category of inspections is referred to as an Additional 
Inspection 
 
2.4      Ships become due for periodic inspection in the following time windows: 
 

- For HRS: between 2-4 months after the last inspection in the BS MOU region; 
- For SRS: between 5-8 months after the last inspection in the BS MOU region; 
- For LRS: between 9-18 months after the last inspection in the BS MOU region; 

 
2.5 Since periodic Inspection and Additional Inspections count equally the time span for the 
next periodic inspection re-starts after an additional inspection. 
 
2.6 Selection for inspection is based upon ship priorities. Ships assigned following priorities 
in the BSIS: 

 
- Priority I  :  ships must be inspected, for which time window has been closed or there is 

an overriding factor.  
 

- Priority II : ships may be inspected, which is within time window or there is an 
unexpected factor. 
 

- No priority : Before the window opens for any risk profile and there are no overriding or 
unexpected factor is logged, the ship has no priority status and member States are not 
obliged to perform an inspection on such ship but if deemed appropriate may still select 
for inspection to do so. 

 
3        Supplement of Tables I and II of section 1 
 
3.1 Calculation of the Flag Detention Index Level 
 
3.1.1 Flag Detention index is the ratio of the cumulative sum of the number of detentions to the 
cumulative sum of inspections of all ships in a Flag’s fleet within previous 36 months.  
 
3.1.2 This index is compared with the BS MOU regional average detention index which is the 
ratio of the cumulative sum of the number of detentions to the cumulative number of inspections 
within the previous 36 months to determine the level of the detention index of a Flag’s compared to 
the regional detention index (Table 3.1). 

 
Table 3.1 Criteria for “High” and “Very High” Flag Detention Index Levels 

Flag detention index / 
Regional average detention index Flag  Detention Index Level 

> 1.1   and ≤2.0 High 

>2.0 Very High 
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3.1.3 Detention index level for flags with one detention within the previous 36 months will not be 
calculated. There is no inspection limit for the determination of a Flag’s detention index level, 
rather detention index level will be attained to the Flags more than one detentions within the 
previous 36 months. 
 
3.1.4 The calculation is made daily on the basis of a running 36-months period. 
 
3.2 Calculation of the RO Related Detention Index Level 
 
3.2.1 RO related Detention index is the ratio of the cumulative sum of the number of RO related 
detentions to the cumulative sum of the RO inspections of all ships in a RO’s fleet within previous 
36 months.  
 
3.2.2 This index is compared with the BS MOU regional average RO related detention index 
which is the ratio of the cumulative sum of the number of RO related detentions to the cumulative 
number of RO  inspections within the previous 36 months to determine level of  a RO’s RO related 
detention  index compared to the regional RO related detention index (Table 3.2). 
 
3.2.3 The calculation is made daily on the basis of a running 36-months period. 
 

Table 3.2 Criteria for “High” RO Related Detention Index Level 

RO related detention index/  
Regional average RO related detention index 

RO related Detention Index 
Level 

> 1.1 High 
 
3.3 Calculation of the Company Detention Index Level 
 
3.3.1 Company Detention index is the ratio of the cumulative sum of the number of Company 
detentions to the cumulative sum of the Company inspections of all ships in a Company’s fleet 
within previous 36 months.  
 
3.3.2 This index is compared with the BS MOU regional average Company detention index 
which is the ratio of the cumulative sum of the number of Company detentions to the cumulative 
number of Company inspections within the previous 36 months to determine level of a Company’s 
detention index compared to the regional average Company detention index. 
 

Table 3.3 Criteria for “High” Company Detention Index Level 

Company detention index/ 
Regional average Company detention index Company Detention Index Level 

> 1.1 High 
 
3.3.3 The calculation is made daily on the basis of a running 36-month period. Both Company 
detentions and Company inspections are inspections with ISM Company Number which is 
recorded in the inspection record. 
 
3.4 Calculation of the Ship Deficiency Index Level 
 
3.4.1 Ship deficiency index is the ratio of the cumulative sum of the number of deficiencies to the 
cumulative sum of inspections of an individual ship within previous 36 months.  

3.4.2 This index is compared with the BS MOU regional average deficiency index which is the 
ratio of the cumulative sum of the number of deficiencies to the cumulative number of inspections 
within the previous 36 months to determine level of an individual ship’s deficiency index compared 
to the regional deficiency index within the previous 36 months (Table 3.4). 
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Table 3.4 Criteria for “Low” and “Very High”  Ship Deficiency Index Levels 

Ship deficiency index / 
Regional average deficiency index Ship Deficiency Index Level 

<1.0 Low 

>2.0 Very High 
 
3.5 Calculation of the Flag Deficiency Index Level 
 
3.5.1 Flag deficiency index is the ratio of the cumulative sum of the number of deficiencies to the 
cumulative sum of inspections all ships in a Flag’s fleet within previous 36 months.  
 
3.5.2 This index is compared with the BS MOU regional average deficiency index which is the 
ratio of the cumulative sum of the number of deficiencies to the cumulative number of inspections 
within the previous 36 months to determine level of the deficiency index of a Flag’s compared to 
the regional deficiency index (Table 3.5). 
 

Table 3.5 Criteria for “Low” Flag Deficiency Index Level 

Flag deficiency index / 
Regional average deficiency index Flag Deficiency Index Level 

<  1.0 Low 
 
3.5.3 The calculation is made daily on the basis of a running 36-months period. 
 
3.6  IMO Audit 

 
3.6.1 The status of IMO Audit will be based on up-dated information obtained by the BS MOU 
Secretariat 
 
3.7 RO of the BSMOU 

 
3.7.1 Recognized Organizations of BS MOU are those recognized by at least one member 
Authority of the BS MOU. 
 
3.8 Calculation of the RO Related Detainable Deficiency Index Level 
 
3.8.1 RO related detainable deficiency index is the ratio of the cumulative sum of the number of  
RO detainable deficiencies to the cumulative sum of inspections of all ships in a RO’s fleet  within 
previous 36 months.  
 
3.8.2 This index is compared with the BS MOU regional average RO related detainable 
deficiency index which is the ratio of the cumulative sum of the number of RO related detainable 
deficiencies to the cumulative number of RO inspections within the previous 36 months to 
determine level of a RO’s detainable deficiency index compared to the regional RO related 
detainable deficiency index. 

Table 3.6 Criteria for “Low” RO Related Detainable Deficiency Index Level 

RO related detainable deficiency index / 
Regional average RO related detainable deficiency index 

RO related  
Detainable  Deficiency Index Level 

<1.0 Low 
 
3.8.3 The calculation is made daily on the basis of a running 36-months period. 
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3.9 Calculation of the Company Deficiency Index Level 
 
3.9.1 Company deficiency index is the ratio of the cumulative sum of the number of Company 
deficiencies to the cumulative sum of inspections all ships in a Company’s fleet within previous 36 
months.  
 
3.9.2 This index is compared with the BS MOU regional average Company deficiency index 
which is the ratio of the cumulative sum of the number of Company deficiencies to the cumulative 
number of Company inspections within the previous 36 months to determine level of a Company’s 
deficiency index compared to the regional average Company deficiency index. 
 

Table 3.7 Criteria for “LOW” Company Deficiency Index Level 

Company deficiency index / 
Regional average Company  deficiency index Company Deficiency Index Level 

<1.0 Low 
 

3.9.3 The calculation is made daily on the basis of a running 36-months period. ISM deficiencies 
counted equal with other deficiencies. 
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ANNEX 
 

OVERRIDING AND UNEXPECTED FACTORS 
 
Overriding Factors : 
 
1. The overriding factors listed below are considered sufficiently serious to trigger an 

additional inspection at Priority I:  
 

- Ships reported by another Member State or the secretariat excluding unexpected 
factors,  

 
- Ships involved in a collision, grounding or stranding on their way to port,  
 
- Ships accused of an alleged violation of the provisions on discharge of harmful 

substances or effluents,  
  

- Ships which have been manoeuvred in an erratic or unsafe manner whereby routing 
measures, adopted by the IMO, or safe navigational practices and procedures have 
not been followed,  

 
- Ships refused to access into the Paris MOU ports, and 
 
- Ships on the BS MOU Monthly Ship Watch List. 
 

Unexpected Factors  
 
2. Unexpected factors could indicate a serious threat to the safety of the ship and the crew or 

to the environment but the need to undertake an additional inspection is for the 
professional judgement of the Authority. These factors include:  
 
- Ships reported by pilots or relevant authorities which may include information from 

Vessel Traffic Services about ships’ navigation,  
 

- Ships which did not comply with the reporting obligations,  
 
- Ships reported with outstanding deficiencies (except those with code 16 (within 

fourteen days) and code 17 (before departure))  
 
- Previously detained ships (3 months after the detention),  
 
- Ships which have been the subject of a report or complaint by the master, a seafarer, 

or any person or organization with a legitimate interest in the safe operation of the 
ship, ship on-board living and working conditions or the prevention of pollution, unless 
the Member State concerned deems the report or complaint to be manifestly 
unfounded, 

 
- Ships operated in a manner to pose a danger,  

 
- Ships reported with problems concerning their cargo, in particular noxious or 

dangerous cargo,  
 
- Ships where information from a reliable source became known, that their risk 

parameters differ from the recorded ones and the risk level is thereby increased,  
 
- Ships carrying certificates issued by a formerly BS MOU recognized organization 

whose recognition has been withdrawn since the last inspection in the BS MOU 
region. 



Profile

High Risk Ship (HRS)1

Standard 
Risk Ship 
(SRS)

Low Risk 
Ship (LRS)

General parameters Criteria

Weighting points1

Criteria CriteriaParis 
MOU

Tokyo 
MOU

Black Sea 
MOU 

Type of ship

Chemical tanker, gas carrier, 
oil tanker, bulk carrier

2 2 1

Neither 
LRS nor 
HRS

All types
Ro-Ro cargo ship,  
passenger ship

- - 1

Age of ship

All types > 12y 1 1 - All ages

All types > 12 ≤ 24y - - 1
<12y 

All types ≥ 25y - - 2

Flag

BGW list2 Black

VHR, HR,  
M to HR

2 1 -
White 

MR 1

Detention index level5 Very high - - 2 -

Detention index level5 High - - 1 -

Deficiency index level6 - - - Low

VIMSAS - - - Yes

Recognised 
organization

EU RO or RO of Tokyo MOU or BS MOU - - - Yes

Performance3 Low/Very low 1 1 - High

RO related detention Index Level7 High - - 1 -

RO related detainable deficiency Index Level8 - - - Low 

Company4

Performance Low/Very low - - - High

Company Detention Index Level9 High - - 2

Company deficiency index level10 - - - Low 

1 When sum of weighting points:  Paris MOU: >=5 points         Tokyo MOU: >=4 points      Black Sea MOU:  >=4 points
2 BGW list: Black/Grey/White list of flag performance (based on 3yr data) published annually (Paris and Tokyo MOU)
3 RO Performance: The RO performance list (based on 3yr data) is published annually (Paris and Tokyo MOU)
4 Company: DOC holder (ie, ISM company number, which is recorded in the inspection report)
5 Flag detention index level: Very high > 2.0, High >1.1 and < 2.0
6 Flag deficiency index level: Low < 1.0
7 RO related detention index level: High > 1.1
8 RO related detainable deficiency index level: Low <1.0 
9 Company detention index level: High > 1.1
10 Company deficiency index level: Low < 1.0
11 Ship deficiency index level: Very high > 2.0, Low < 1.0

High Risk Ship (HRS)1 Standard Risk 
Ship (SRS)

Low Risk Ship (LRS)

Historic parameters Criteria

Weighting points1

Criteria Criteria
Paris MOU Tokyo MOU

Black Sea 
MOU

Deficiencies

Number of deficien-
cies recorded in each 
inspection within 
previous 36 months

How many inspections 
were there which 
recorded over 5 
deficiencies?

-
(not eligible)

No. of inspec-
tions which 
recorded over 
5 deficiencies

-

Neither LRS 
nor HRS

All inspections have 5 
or less deficiencies (at 
least 1 inspection within 
previous 36 months)

Deficiency index 
level11 Very high - - 1 Low

Detentions
Number of detentions 
within previous 36 
months

3 or more detentions - 1 2

No detention2 or more detentions 1 - -

2 detentions - - 1

Appendix
SHIP RISK PROFILE (Paris MOU - Tokyo MOU – Black Sea MOU)

DNV GL - Maritime, Brooktorkai 18, 20457 Hamburg, Germany, Tel: +49 40 36149 0, www.dnvgl.com/maritime              
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I. DISPOSICIONES GENERALES

MINISTERIO DE LA PRESIDENCIA
11931 Orden PRE/2315/2015, de 3 de noviembre, por la que se modifica el contenido 

de los botiquines que deben llevar a bordo los buques según lo establecido 
por el Real Decreto 258/1999, de 12 de febrero, por el que se establecen 
condiciones mínimas sobre la protección de la salud y la asistencia médica de 
los trabajadores del mar.

El Real Decreto 258/1999, de 12 de febrero, por el que se establecen condiciones 
mínimas sobre la protección de la salud y la asistencia médica de los trabajadores del mar, 
en su disposición adicional única, crea la Comisión Técnica de Actualización del Contenido 
de los Botiquines a Bordo, cuyo objeto es el de mantener continuamente actualizado el 
contenido de los botiquines a bordo, indicando que las propuestas de dicha comisión que 
impliquen modificación de los contenidos señalados en el real decreto serán elevadas a la 
Dirección del Instituto Social de la Marina para su aprobación, si procediese, y posterior 
trámite mediante la correspondiente Orden ministerial de los Ministros de Empleo y 
Seguridad Social y de Sanidad, Servicios Sociales e Igualdad.

Celebrada una nueva sesión por la mencionada Comisión Técnica de Actualización del 
Contenido de los Botiquines a Bordo, se acordaron diversas modificaciones en el contenido 
de los botiquines recogido en los anexos II, IV, VI y VII del Real Decreto 258/1999, de 12 
de febrero, lo que hace necesaria la publicación de esta orden a fin de instrumentar y 
regular las modificaciones aludidas.

En el proceso de su tramitación, la orden ha sido sometida a consulta de las 
administraciones públicas implicadas y de los interlocutores sociales.

Esta orden se dicta al amparo de lo previsto en la disposición adicional única.2 del 
Real Decreto 258/1999, de 12 de febrero.

En su virtud, a propuesta de la Ministra de Empleo y Seguridad Social y del Ministro de 
Sanidad, Servicios Sociales e Igualdad, dispongo:

Artículo único.  Modificación del Real Decreto 258/1999, de 12 de febrero, por el que se 
establecen condiciones mínimas sobre la protección de la salud y la asistencia médica 
de los trabajadores del mar.

El Real Decreto 258/1999, de 12 de febrero, por el que se establecen condiciones 
mínimas sobre la protección de la salud y la asistencia médica de los trabajadores del mar 
queda modificado como sigue:

«Uno.  El anexo II queda sustituido por el texto que figura como apartado A) del 
anexo de esta orden.

Dos.  El anexo IV queda sustituido por el texto que figura como apartado B) del 
anexo de esta orden.

Tres.  Las secciones 1.A, 2.A, 3.A y 4.A del anexo VI quedan sustituidas 
respectivamente por las secciones 1.A, 2.A, 3.A y 4.A del texto que figura como 
apartado C) del anexo de esta orden.

Cuatro.  La sección A del anexo VII queda sustituida por la sección A del texto 
que figura como apartado D) del anexo de esta orden.»

Disposición final única.  Entrada en vigor.

La presente orden entrará en vigor a los seis meses de su publicación en el «Boletín 
Oficial del Estado».

Madrid, 3 de noviembre de 2015.–La Vicepresidenta del Gobierno y Ministra de la 
Presidencia, Soraya Sáenz de Santamaría Antón. cv
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ANEXO

Apartado A)  
 

ANEXO II 
 

Dotación de los botiquines según su categoría 
 

 
 Incluye la dotación de: 
 
 - Botiquín A 
 - Botiquín B 
 - Botiquín C/botes salvavidas 
 - Botiquín de balsas de salvamento 
 

 
Sección I – BOTIQUÍN A 

 
CAJÓN 1: APARATO CARDIOVASCULAR Y ANTIHEMORRÁGICOS 

CÓDIGO ATC ACCIÓN-EFECTO PRINCIPIO ACTIVO PRESENTACIÓN Cantidad 
< 15 Tripulantes 15-20 Tripulantes > 20 Tripulantes 

 ANALÉPTICO CARDIOCIRCULAT. 
SIMPATICOMIMÉTICO   

C01CA24   EPINEFRINA 1 mg  jeringa 
precargada 1 ml 

2 unidades 3  unidades 4 unidades 

 ANTIANGINOSOS  
C01DA   NITROGLICERINA  0.8 mg 30 comp 1 caja 1 caja 1 caja 
 DIURÉTICOS  

C03CA01   FUROSEMIDA    20 mg 5 ampollas 
2 ml 

1 caja 1 caja 1 caja 

C03AA03   HIDROCLOROTIAZIDA 50 mg 20 comp 1 caja 2 cajas 2 cajas 
 ANTITROMBÓTICO  

B01AB05  ENOXAPARINA  80 mg 2, jeringas 
precargadas 0,8 ml 

3 cajas 4 cajas 4 cajas 

 ANTIHEMORRÁGICOS      

G02AB01  METILERGOMETRINA (a) 
0,2 mg 3 ampollas 1 

ml 
1 caja 1 caja 1 caja 

B05AA   GELATINA HEMOSTÁTICA 10 esponjas  
200 x 70 x 0,5 mm 

1 caja 2 cajas 2 cajas 

 ANTIHIPERTENSIVO  
C07AB03   ATENOLOL 50 mg 30 comp 1 caja 2 cajas 2 cajas 
C09AA01   CAPTOPRIL 25 mg 60 comp 1 caja 1 caja 1 caja 
 
(a) Solo obligatorio si van mujeres a bordo.  
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CAJÓN 2: APARATO DIGESTIVO 
CÓDIGO ATC ACCIÓN-EFECTO PRINCIPIO ACTIVO PRESENTACIÓN Cantidad 

< 15 Tripulantes 15-20 Tripulantes > 20 Tripulantes 
 ANTIULCEROSOS Y ANTIÁCIDOS   

A02AD01  ALGELDRATO+ HIDRÓXIDO 
DE MAGNESIO 

600/300 mg 
respectivamente por 

comp. 40 comp. 
3 cajas 4 cajas 4 cajas 

A02BC01   OMEPRAZOL 20 mg 28 cápsulas 2 cajas 3 cajas 3 cajas 

A02BA02  RANITIDINA 50 mg 5 ampollas de 
5 ml 1 caja 1 caja 1 caja 

 ANTIEMÉTICO  

A03FA01   METOCLOPRAMIDA 
10 mg 30 comp. 1 caja 1 caja 2 cajas 

10 mg 12 ampollas 2 
ml 1 caja 1 caja 1 caja 

 LAXANTE  

A06AD11   LACTULOSA 3,33 gr. /5ml soluc. 
200 ml 1 envase 1 envase 2 envases 

A06AG   
LAURILSULFATO SÓDICO, 
ACETATO + SODIO, 
CITRATO, DIHIDRATO 

4 canuletas rectales 5 
ml 1 caja 1 caja 2 cajas 

 ANTIDIARRÉICO  
A07DA03   LOPERAMIDA 2 mg 20 cápsulas 1 caja 1 caja 2 cajas 

A03AX13   SIMETICONA 120 mg 40 comp ó 
cápsulas 1 caja 1 caja 2 cajas 

 ANTIHEMORROIDAL  

C05AX   RUSCOGENINA + 
TRIMEBUTINA Pomada rectal 30 g 2 tubos 2 tubos 3 tubos 

 OTROS      
 A07BA01  CARBON ACTIVADO Granulado 25 gr. 3 envases 4 envases 5 envases 

 
 

CAJÓN 3: ANALGÉSICOS, ANTIPIRÉTICOS, ANTIINFLAMATORIOS Y ESPASMOLÍTICOS 
CÓDIGO ATC ACCIÓN-EFECTO PRINCIPIO ACTIVO PRESENTACIÓN Cantidad 

< 15 Tripulantes 15-20 Tripulantes > 20 Tripulantes 

 ANALGÉSICOS, ANTIPIRÉTICOS, 
ANTIINFLAMATORIOS   

N02BE01   PARACETAMOL 1 gr 40 comp. 2 cajas 3 cajas 3 cajas 
N02BA01   ÁCIDO ACETILSALICÍLICO 100 mg 30 comp. 1 caja 1 caja 1 caja 
M01AE01  IBUPROFENO 600 mg 40 comp 2 cajas 2 cajas 3 cajas 
M01AB05 
M01AB05 
M01AE01 

  DICLOFENACO SÓDICO 
50 mg 40 comp 1 caja 1 caja 2 cajas 

75 mg 6 ampollas 2 cajas 2 cajas 2 cajas 
1% gel tópico 60 gr 1 envase 2 envases 2 envases 

N02BB02   METAMIZOL 575 mg 20 cápsulas 1 caja 2 cajas 2 cajas 
2 gr. 5 ampollas 1 caja 1 caja 1 caja 

 ANALGÉSICO OPIÁCEO  
N02AA01   CLORURO MÓRFICO (b) 1% ampollas 10 mg 2 ampollas 3 ampollas 4 ampollas 

N02AX02   TRAMADOL CLORHIDRATO 
50 mg 20 cápsulas 1 envase 2 envases 2 envases 

100 mg 5 ampollas 1 caja 2 cajas 2 cajas 
 ESPASMOLÍTICO  

A03BB   BUTILESCOPOLAMINA, 
BROMURO 

10 mg 60 comp. 1 caja 2 cajas 3 cajas 
20 mg 6 ampollas 

1 ml 1 caja 2 cajas 3 cajas 

 OTROS  
V03AB15 Antagonista Opiáceo NALOXONA 0,4 mg 10 ampollas 1 caja 1 caja 1 caja 
 
(b) Este medicamento debe conservarse bajo custodia del capitán o responsable del botiquín. 
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CAJÓN 4: SISTEMA NERVIOSO 
CÓDIGO ATC ACCIÓN-EFECTO PRINCIPIO ACTIVO PRESENTACIÓN Cantidad 

< 15 Tripulantes 15-20 Tripulantes > 20 Tripulantes 
 ANSIOLÍTICO   
N05BA06   LORAZEPAM 1 mg 25 comp. 1 caja 2 cajas 2 cajas 
 ANTIEPILÉPTICO  

N05BA01   DIAZEPAM 10 mg 25 comp. 1 caja 1 caja 2 cajas 
10 mg 6 ampollas 1 caja 1 caja 1 caja 

 NEUROLEPTICO      

N05AD01   HALOPERIDOL 2 mg/ml gotas 30 ml 1 caja 1 caja 1 caja 
5 mg 5 ampollas 1 caja 1 caja 1 caja 

 ANTAGONISTA DOPAMINERGICO      

N05AL01  SULPIRIDA 
50 mg 30 cápsulas 1 caja 1 caja 1 caja 

100 mg 12 ampollas 
2  ml 1 caja 1 caja 1 caja 

 ANTICINETÓSICO  
R06AA   DIMENHIDRINATO 50 mg 12 comp. 2 cajas 2 cajas 3 cajas 
 OTROS      
N04AA02  BIPERIDENO 5 mg 5 ampollas 1 caja 1 caja 1 caja 

 
 
 
  

    

CAJÓN 5: ANTIALÉRGICOS Y ANTIANAFILÁCTICOS 
CÓDIGO ATC ACCIÓN-EFECTO PRINCIPIO ACTIVO PRESENTACIÓN Cantidad 

< 15 Tripulantes 15-20 Tripulantes > 20 Tripulantes 
 ANTIHISTAMÍNICO H1   
R06AE07   CETIRIZINA 10 mg 20 comp. 1 caja 1 caja 2 cajas 
R06AB02  DEXCLORFENIRAMINA 5 mg 5 ampollas 1 ml 1 envase 1 envase 2 envases 
 GLUCOCORTICOIDE  

H02AB04   METILPREDNISOLONA 16 mg 30 comp. 2 cajas 2 cajas 2 cajas 
40 mg 3 ampollas 1 caja 1 caja 2 cajas 

 
 

CAJÓN 6: APARATO RESPIRATORIO 
CÓDIGO ATC ACCIÓN-EFECTO PRINCIPIO ACTIVO PRESENTACIÓN Cantidad 

< 15 Tripulantes 15-20 Tripulantes > 20 Tripulantes 

 ANTIBRONCOESPASMO Y 
BRONCODILATADORES   

R03CC02   SALBUTAMOL 100 MCG/ puls. 20 
AERO 200 1 envase 1 envase 2 envases 

 ANTITUSIVOS Y EXPECTORANTES  

R05DA09   DEXTROMETORFANO  
BROMHIDRATO 15 mg. 20 comp. 1 caja 2 cajas 2 cajas 

  MUCOLÍTICOS-DESCONGESTIVO 
NASAL      

R05CB01  
 ACETILCISTEÍNA 600 mg 30 sobres 1 caja 1 caja 2 cajas 
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CAJÓN 7: OJOS, OÍDOS, BOCA Y GARGANTA 
CÓDIGO ATC ACCIÓN-EFECTO PRINCIPIO ACTIVO PRESENTACIÓN Cantidad 

< 15 Tripulantes 15-20 Tripulantes > 20 Tripulantes 
 USO OFTALMOLÓGICO   
 Colirio y pomada antibióticos   

S01AA12   
  TOBRAMICINA 

0,3% colirio 5 ml 2 envases 2 envases 2 envases 
0,3% ungüento 

3,5 g 2 envases 2 envases 2 envases 

 Colirio o antinflamatorio  

S01BC03   DICLOFENACO SODICO 
0,1%  colirio 30 
monodosis,  0,3 

ml. 
 

2 envases 2 envases 2 envases 

 Colirio anestésico  

S01HA   
  OXIBUPROCAÍNA 0,2%  colirio  10 ml 

 2 envases 2 envases 2  envases 

 Colorante ocular      

S01JA01  FLUORESCEÍNA 2% 2% colirio 1 frasco 
10 ml 2 envases 2 envases 2 envases 

 Colirio miótico hipotensor  
S01ED01   TIMOLOL 0,25% colirio 3 ml 1 envase 1 envase 1 envase 
 Otros  
S01FA Colirio Ciclopéjico CICLOPENTOLATO 1% colirio 5 ml 1 envase 1 envase 1 envase 

S01GA Colirio antiséptico HIDROCLORURO 
FENILEFRINA  

Colirio 1,25 mg 
10 ml 1 envase 1 envase 1envase 

 USO ÓTICO  
 Solución antibiótica  

S02CA   NEOMICINA + POLIMIXINA 
B+ FLUOCINOLONA 

Gotas oído 10 ml, 
por 1 ml: 

Neomicina Sulfato 
3,5 mg. Polimixina 
B Sulfato 10.000 U 
1 y Fluocinolona. 
Acetónido 0,25 

mg. 

1 envase 1 envase 2 envases 

 USO BUCOFARINGEO  
 Antisépticos bucales  

A01AB   HEXETIDINA 0,1% solución 200 
ml 2 envases 3 envases 4 envases 
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CAJÓN 8: ANTIBIÓTICOS Y ANTIINFECCIOSOS 
CÓDIGO ATC ACCIÓN-EFECTO PRINCIPIO ACTIVO PRESENTACIÓN Cantidad 

< 15 Tripulantes 15-20 Tripulantes > 20 Tripulantes 
 ANTIBIÓTICOS   

J01CA04   AMOXICILINA 
1g 30  comp. 

ranurados 
 

3  cajas 4 cajas 5 cajas 

J01CR   AMOXICILINA + CLAVULANICO 875/125 mg 
30 sobres o comp. 3  cajas 3 cajas 4 cajas 

J01AA02   DOXICICLINA 100 mg 30 cápsulas 1 caja 2  cajas 2 cajas 
J01FA10  AZITROMICINA . 500 mg 3 comp 5 cajas 5 cajas 5 cajas 
J01DD04  CEFTRIAXONA Vial de 1 g 5 viales 5 viales 5 viales 
J01GB03   GENTAMICINA Vial de 240 mg 4 viales 4 viales 4 viales 
 ANTIPARASITARIOS  
J01XD01   METRONIDAZOL . 250 mg 20 comp. 1 caja 1 caja 1 caja 
P02CA01   MEBENDAZOL 100 mg 6 comp. 1 caja 2 cajas 4 cajas 
 ANTIINFECCIOSO INTESTINAL  
J01MA02   CIPROFLOXACINO 500 mg 20 comp. 1 caja 1 caja 1 caja 
 ANTITETÁNICOS  

J07AM01   
TOXOIDE  TETÁNICO  + 
TOXOIDE  DIFTERICO (c) 

20/2 UI , jeringa 
precargada 0,5 ml 5 unidades 6 unidades 7 unidades 

J06BB   
GAMMAGLOBULINA 
ANTITETÁNICA (d) 

500 UI, jeringa 
precargada 

2 ml 
5 unidades 6 unidades 7 unidades 

 ANTIPALÚDICOS  
P01BE03   ARTESUNATO (d) ampollas Hasta completar una dosis  total mínima de  950  mg 

P01BF   
DIHIDROARTEMISININA + 
PIPERAQUINA (d) 

320/40 mg 12 comp. 2 cajas 3 cajas 3  cajas 

 
(c) Precisa conservación en nevera. 
(d) Solo deben llevarlo los buques que frecuenten o faenen en zonas palúdicas. 
 
 
  

CAJÓN 9: ANESTÉSICOS LOCALES 
CÓDIGO ATC ACCIÓN-EFECTO PRINCIPIO ACTIVO PRESENTACIÓN Cantidad 

< 15 Tripulantes 15-20 Tripulantes > 20 Tripulantes 
 ANESTÉSICO POR FRÍO   
N01BX01   CLORURO DE ETILO 100% aerosol 100 g 1 envase 1 envase 2 envases 
 ANESTÉSICO LOCAL, INYECT.  

N01BB02   LIDOCAÍNA 2% miniplasco de 10 
ml 3 viales 4 viales 5 viales 

 
 

CAJÓN 10: USO DERMATOLÓGICO 
CÓDIGO ATC ACCIÓN - EFECTO PRINCIPIO ACTIVO PRESENTACIÓN Cantidad 

< 15 Tripulantes 15-20 Tripulantes > 20 Tripulantes 
 POMADA ANTIBIÓTICA   
D06AX09   MUPIROCINA 2% crema 30 gr. 4 envases 6 envases 8 envases 

 POMADA ANTIINFLAMATORIA-
ANALGÉSICA  

D07AB   CLOBETASONA 0.05% crema 30 gr 2 envases 3 envases 4 envases 
 ANTIMICÓTICO LOCAL  

D01AC08   KETOCONAZOL 2% crema 
Tubo 30 gr 2 envases 3 envases 4 envases 

 PREPARADO PARA 
QUEMADURAS  

D06BA   SULFADIAZINA  ARGÉNTICA 1% crema, tubo 50 gr 2 envases 3 envases 4  envases 
 OTROS  

P03AC04 Solución antiparasitaria PERMETRINA Gel-loción al 1,5% 
125 ml 2 envases 3 envases 4 envases 

D02AC91 Emoliente VASELINA Pomada 25 gr 1 envase 1 envase 1 envase 
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CAJÓN 11: MATERIAL DE EXAMEN MÉDICO Y CONTROL DE UTILIZACIÓN DEL BOTIQUÍN 
TIPO DE MATERIAL Cantidad 

< 15 Tripulantes 15-20 Tripulantes > 20 Tripulantes 
ESTETOSCOPIO 1 unidad 1 unidad 1 unidad 
TENSIÓMETRO DIGITAL HOMOLOGADO 1 unidad 1 unidad 1 unidad 
PULSIOXÍMETRO con pilas 1 unidad 1 unidad 1 unidad 
TERMÓMETRO CLÍNICO DIGITAL 2 unidades 2 unidades 2 unidades 
HOJAS DE TEMPERATURA  25 hojas 25 hojas 25 hojas 
FICHAS MÉDICAS DE EVACUACIÓN  15 fichas 15 fichas 15 fichas 
ETIQUETAS INFORMATIVAS PARA EVACUACIÓN DE ENFERMOS  15 etiquetas 15 etiquetas 15 etiquetas 
SOBRES PARA INFORMACIÓN MÉDICA CONFIDENCIAL  15 sobres 15 sobres 15 sobre 
HOJA DE REGISTRO ADMINISTRACIÓN DE FÁRMACOS A BORDO 1 unidad 1 unidad 1 unidad 
GUÍA SANITARIA A BORDO 1 unidad 1 unidad 1 unidad 
LINTERNA DE BOLSILLO CON FILTRO AZUL Y CON PILAS DE REPUESTO 1 unidad 1 unidad 1 unidad 
LENTE DE AUMENTO IRROMPIBLE CON MANGO 1 unidad 1 unidad 1 unidad 
TIRAS DE ORINA COLORIMÉTRICAS MULTITEST 8 PARÁM. MIN. Caja con 100 
unidades 1 caja 1 caja 1 caja 

TIRAS REACTIVAS PARA ANÁLISIS GLUCOSA EN SANGRE. Caja con 50 tiras 1 unidad 1 unidad 1 unidad 
RECIPIENTE ESTÉRIL PARA MUESTRAS DE ORINA 2 unidades 3 unidades 4 unidades 
TEST RÁPIDO PARA PALUDISMO (d) 20 unidades 20 unidades 20 unidades 
GAFAS INTEGRALES DE PROTECCIÓN FRENTE A RIESGO BIOLÓGICO 2 unidades 2 unidades 2 unidades 
MASCARILLAS DE PROTECCIÓN FRENTE A RIESGO BIOLÓGICO tipo FFP2 10 unidades 10 unidades 10 unidades 

 
(d) Solo deben llevarlo los buques que frecuenten o faenen en zona palúdica. 
 
 

CAJÓN 12: INSTRUMENTAL MÉDICO Y MATERIAL DE INYECCIÓN Y SUTURA 

TIPO DE MATERIAL 
Cantidad 

< 15 Tripulantes 15-20 Tripulantes > 20 Tripulantes 
GRAPADORAS DESECHABLES PARA SUTURA. Caja con 12 grapadoras de 5 grapas. 1 caja 1 caja 1 caja 
TIJERAS QUITA-GRAPAS 2 unidades 3 unidades 3 unidades 
SUTURAS CUTÁNEAS ESTÉRILES 6 mmx102 mm 5U/paquete 2 paquetes 3 paquetes 4 paquetes 
SUTURAS NO ABSORBIBLE de 3 CEROS (000), CON AGUJA. Paquete individual 3 unidades 4 unidades 5 unidades 
BANDA ELÁSTICA DE VELCRO O COMPRESOR DE GOMA ELÁSTICA 1 unidad 1 unidad 1 unidad 
BISTURÍES DESECHABLES CON MANGO del Núm. 15 Paquetes individuales estériles 5 unidades 7 unidades 10 unidades 
CAJA PARA INSTRUMENTAL DE ACERO INOXIDABLE  1 unidad 1 unidad 1 unidad 
TIJERA RECTA AGUDA  1 unidad 1 unidad 1 unidad 
TIJERA RECTA ROMA  1 unidad 1 unidad 1 unidad 
PINZAS DE DISECCIÓN RECTAS SIN DIENTES  1 unidad 1 unidad 1 unidad 
PINZAS HEMOSTÁTICAS RECTAS CON DIENTES  1 unidad 1 unidad 1 unidad 
PINZAS PORTAAGUJAS DE SUTURA Tipo «MAYO»  1 unidad 1 unidad 1 unidad 
ESTUCHE PARA INFUSIÓN RECTAL 1 unidad 1 unidad 1 unidad 
SONDA URINARIA núm. 16 1 unidad 1 unidad 1 unidad 
LUBRICANTE UROLÓGICO 1 envase 1 envase 1 envase 
MAQUINILLAS DE AFEITAR DESECHABLES 5 unidades 7 unidades 10 unidades 
BATEA ARRIÑONADA CON SOLAPA DE ACERO INOXIDABLE  1 unidad 1 unidad 1 unidad 
IMPERDIBLES DE SEGURIDAD DE ACERO INOXIDABLE. Varios tamaños 10 unidades 10 unidades 10 unidades 
LANCETAS. Caja con 50 unidades 1 caja 1 caja 1 caja 
BASTONCILLOS CON TORUNDA DE ALGODÓN PARA LIMPIEZA 1 caja 1 caja 1 caja 
JERINGAS CON AGUJAS DESECHABLES PARA INYECCIÓN 
INTRAMUSCULAR 

De 5 cc 10 unidades 15 unidades 20 unidades 
De 10 cc 3 unidades 4 unidades 5 unidades 

AGUJAS PARA INYECTABLES  Intramusculares(largas) 5 unidades 8 unidades 10 unidades 
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CAJÓN 13: REHIDRATACIÓN, APORTE CALÓRICO, SUEROS Y VITAMINAS 
CÓDIGO ATC ACCIÓN-EFECTO PRINCIPIO ACTIVO PRESENTACIÓN Cantidad 

< 15 Tripulantes 15-20 Tripulantes > 20 Tripulantes 
 REHIDRATACIÓN   

B05Z B   
  

CL. SÓDICO + CL. POTÁSICO + 
GLUCOSA + BICARBONATO SÓDICO 

5 sobres para disolución 
Por sobre: C.Sódico 3,5 
gr., C.Potásico 1,5 gr.,  
Glucosa 20 gr., 
Bicarbon. Sódico 2,5 gr. 

1 caja 2 cajas 2 cajas 

B05XA03  SUERO SALINO FISIOLÓGICO al 0,9% Solución 500 ml 10 frascos 10 frascos 10 frascos 
 VITAMINAS  
A11EB   COMPLEJO VITAMÍNICO B 2 ml 10 ampollas 1 caja 2 cajas 2 cajas 
A11DA   TIAMINA (VITAMINA B1) 100 mg 6 ampollas 1 ml 2 cajas 3 cajas 4 cajas 
SISTEMA DE PERFUSIÓN ESTÉRIL DESECHABLE CON CÁMARA DE GOTEO 10 unidades 10 unidades 10 unidades 
AGUJAS PARA PERFUSIÓN 10 unidades 10 unidades 10 unidades 
PISTOLA DE INYECCIÓN INTRAÓSEA PARA ADULTOS  Sistema BIG (Bone inyection gun), color azul, calibre 15 G 1 unidad 2 unidades 2 unidades 

 
 

CAJÓN 14: ANTISÉPTICOS Y MATERIAL DE CURA 
ACCIÓN, PRINCIPIO ACTIVO O EFECTO Y FORMA DE PRESENTACIÓN Cantidad 

< 15 Tripulantes 15-20 Tripulantes > 20 Tripulantes 
CÓDIGO ATC ANTISÉPTICOS 
D08AG02 POVIDONA  10%, 10 unidosis , 5 ml 5 envases 6 envases 7 envases 
D08AC CLORHEXIDINA AL 5 %. Solución 500 ml 1 envase 1 envase 1 envase 
D08AJ ALCOHOL DE 70°. Solución 250 ml 1 envase 2 envases 2 envases 
D08AX AGUA OXIGENADA. Solución de 10 volúmenes 500 ml 1 envase 2 envases 2 envases 
 SOLUCION ANTISEPTICA para higiene de manos. Frasco 50 ml 2 envases 2 envases 2 envases 

MATERIAL DE CURA 

VENDAS ELÁSTICAS 
De 5 cm x 4 m 5 unidades 6 unidades 7 unidades 
De 7 cm x 4 m 5 unidades 6 unidades 7 unidades 
De 10 cm x 4 m 3 unidades 4 unidades 5 unidades 

VENDAS DE GASA TUBULARES PARA DEDOS CON APLICADOR. (Rollo) 1 caja 1 caja 1 caja 
GASAS ESTÉRILES DE 20 cm x 20 cm caja con 100 unidades 2 cajas 2 cajas 3 cajas 
ALGODÓN HIDRÓFILO. Paquete de 500 g 1 paquete 1 paquete 2 paquetes 
CABESTRILLO O VENDA TRIANGULAR 1 unidad 1 unidad 1 unidad 

ESPARADRAPO HIPOALERGÉNICO De 5 cm x 70 m 1 unidad 2 unidades 2 unidades 
De 10 cm x 10 m 1 unidad 1 unidad 1 unidad 

GUANTES DESECHABLES DE VINILO. Caja con 100 unidades 1 caja 1 caja 1 caja 
GUANTES  QUIRÚRGICOS ESTÉRILES  del Núm. 8-9. Paquete individual por par 5 pares 7 pares 10 pares 

APÓSITOS AUTOADHESIVOS ESTÉRILES. Caja 5 unidades De 6 cm x 7 cm 2 cajas 2 cajas 3 cajas 
De 8 cm x 10 cm 2 cajas 2 cajas 3 cajas 

APÓSITOS  HIDROCOLOIDES  ESTÉRILES. Caja con 3 unidades de 5 cm x 5 cm 1 caja 1 caja 2 cajas 
APOSITOS AUTOADHESIVOS DE FILM TRANSPARENTE (Poliuretano) 
HIPOALÉRGICOS 
aprox. de 10 x 12, 5 cm  Caja de 10 unidades 

1 caja 1 caja 2 cajas 

GASAS GRASAS. Caja con 20 sobres De 7 cm x  9 cm 2 cajas 3 cajas 4 cajas 
De 23 cm x 14 cm 2 cajas 3 cajas 4 cajas 

APÓSITOS ADHESIVOS PLÁSTICOS. Rollo de 6 cm x 1 m 2 cajas          2 cajas    3 cajas 
TAPONES EXPANSIBLES PARA SANGRADOS NASALES  de 10 cm. 5 unidades 6 unidades 8 unidades 
MANTA PARA QUEMADOS Y SUPERVIVIENTES TERMO-AISLANTE Oro-plata 1 unidad 1 unidad 2 unidades 
CEPILLO PARA UÑAS 2 unidades 2 unidades 2 unidades 
MASCARILLAS 1 caja 1 caja 1 caja 

 
 

CAJÓN 15: FÉRULAS Y OTRO MATERIAL MÉDICO GENERAL 

TIPO DE MATERIAL 
Cantidad 

< 15 Tripulantes 15-20 Tripulantes > 20 Tripulantes 
FÉRULAS DE ALUMINIO MALEABLE PARA DEDOS  2 cm. x 50 cm. 2 tiras 3 tiras 4 tiras 
FÉRULAS HINCHABLES TRANSPARENTES. Juego con varios tamaños. 1 juego 1 juego 1 juego 
FÉRULA DE KRAMER 100 x 10 cm. 1 unidad 1 unidad 1 unidad 
BOTELLA DE ORINA (HOMBRES). 1 unidad 1 unidad 1 unidad 
CUÑA (MUJERES). 1 unidad 1 unidad 1 unidad 
BOLSA PARA AGUA CALIENTE 2 litros 1 unidad 1 unidad 1 unidad 
BOLSA DE HIELO. 1 unidad 1 unidad 1 unidad 
SACO MORTUORIO PARA CADÁVER (corta duración). 1 unidad 1 unidad 1 unidad 
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OTRO MATERIAL FUERA DE CAJONES 
TIPO DE MATERIAL Cantidad 

< 15 Tripulantes 15-20 Tripulantes > 20 Tripulantes 
1. MALETÍN CON EQUIPO DE REANIMACIÓN: 

- APARATO DE REANIMACIÓN MANUAL (AMBÚ) 1 unidad 1 unidad 1 unidad 
- APARATO DE OXIGENOTERAPIA  1 unidad 1 unidad 1 unidad 
- CÁNULA PARA REANIMACIÓN BOCA A BOCA. TUBO DE GUEDEL  Tamaños 3 y 4 1 unidad 1 unidad 1 unidad 

2. COLCHÓN DE MOLDEO AL VACÍO 1 unidad 1 unidad 1 unidad 
3. TABLERO ESPINAL CON INMOVILIZACIÓN LATERAL  DE CABEZA-CUELLO 1 unidad 1 unidad 1 unidad 
4. COLLAR CERVICAL PARA INMOVILIZACIÓN RÍGIDO Y REGULABLE 1 unidad 1 unidad 1 unidad 
5. CONTENEDOR DE RESIDUOS BIOSANITARIOS PARA OBJETOS  CORTANTES Y PUNZANTES de 1 litro (a) 1 unidad 1 unidad 1 unidad 
6. DESINFECTANTE DE AGUA (LEJÍA SIN DETERGENTE). Botella de 1 litro apta para desinfección agua de bebida 3 envases 4 envases 5 envases 
    

(a) Para la retirada de estos contenedores deberá contactarse con las instalaciones de recepción autorizadas en cada puerto  

 
 

Sección II – BOTIQUÍN B 
 

CAJÓN 1: APARATO CARDIOVASCULAR Y ANTIHEMORRÁGICOS 
CÓDIGO ATC ACCIÓN-EFECTO PRINCIPIO ACTIVO PRESENTACIÓN Cantidad 

< 10 Tripulantes 10-15 Tripulantes > 15 Tripulantes 

 ANALÉPTICO CARDIOCIRCULAT. 
SIMPATICOMIMÉTICO   

C01CA24   EPINEFRINA 1 mg jeringa precargada 
1ml 2 unidades 2 unidades 3 unidades 

 ANTIANGINOSOS  
C01DA   NITROGLICERINA 0,8 mg 30 comp 1 caja 1 caja 1 caja 
 DIURÉTICOS  
C03CA01   FUROSEMIDA 20 mg 5 ampollas 2 ml 1 caja 1 caja 1 caja 
C03AA03   HIDROCLOROTIAZIDA 50 mg 20 comp 1 caja 1 caja 2 cajas 
 ANTITROMBOTICO      

B01AB05  ENOXAPARINA 80 mg 2 jeringas 
precargadas 0,8 ml 3 envases 4 envases 4 envases 

 ANTIHEMORRÁGICOS  
G02AB01  METILERGOMETRINA (a) 0,2 mg 3 ampollas 1 ml 1 caja 1 caja 1 caja 
B05AA   GELATINA HEMOSTÁTICA 10 esponj. 200x70x0,5 mm 1 caja 1 caja 2 cajas 
 ANTIHIPERTENSIVO 
C09AA01   CAPTOPRIL 25 mg 60 comp 1 caja 1 caja 1 caja 

 
(a) Sólo obligatorio si van mujeres a bordo. 
 

 

CAJÓN 2: APARATO DIGESTIVO 
CÓDIGO ATC ACCIÓN-EFECTO PRINCIPIO ACTIVO PRESENTACIÓN Cantidad 

< 10 Tripulantes 10-15 Tripulantes > 15 Tripulantes 
 ANTIULCEROSOS Y ANTIÁCIDOS   

A02AD01   ALGELDRATO + HIDRÓXIDO 
DE MAGNESIO 

600/300 mg 
respectivamente por comp. 

40 comp 
2 cajas 3 cajas 4 cajas 

A02BC01  OMEPRAZOL 20mg 28cápsulas 2 cajas 2 cajas 2 cajas 
A02BA02   RANITIDINA 50 mg 5 ampollas de 5 ml 1 caja 1 caja 1 caja 
 ANTIEMÉTICO  

A03FA01   METOCLOPRAMIDA 10 mg 30 comp 1 caja 1 caja 1 caja 
10 mg 12 ampollas 2 ml 1 caja 1 caja 1 caja 

 LAXANTE  

A06AG   
LAURILSULFATO SODICO, 
ACETATO + SODIO, 
CITRATO, DIHIDRATO 

4 canuletas rectales 5 ml 1 caja 1 caja 2 cajas 

 ANTIDIARRÉICO  
A07DA03   LOPERAMIDA 2 mg 20 cápsulas 1 caja 1 caja 2 cajas 
A03AX13   SIMETICONA 120 mg 40 comp o cápsulas 1 caja 1 caja 2 cajas 
 ANTIHEMORROIDAL  

C05AX   RUSCOGENINA + 
TRIMEBUTINA Pomada rectal 30 g 2 tubos 2 tubos 2 tubos 

 OTROS      
A07BA01   CARBÓN ACTIVADO Granulado 25 gr. 3 envases 4 envases 5 envases 
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CAJÓN 3: ANALGÉSICOS, ANTIPIRÉTICOS, ANTINFLAMATORIOS Y ESPASMOLÍTICOS 
CÓDIGO 

ATC ACCIÓN-EFECTO PRINCIPIO ACTIVO PRESENTACIÓN Cantidad 
< 10 Tripulantes 10-15 Tripulantes > 15 Tripulantes 

 ANALGÉSICOS, ANTIPIRÉTICOS, 
ANTIINFLAMATORIOS   

N02BE01   PARACETAMOL 1 gr 40 comp 2 cajas 3 cajas 3 cajas 
N02BA01   ÁCIDO ACETILSALICÍTICO 100 mg 30 comp 1 caja 1 caja 1caja 
M01AE01  IBUPROFE NO 600mg 40 comp 1 caja 1 caja 2 cajas 
M01AB05 
M01AE01 

  DICLOFENACO SÓDICO .50 mg 40 comp 1 caja 1 caja 2 cajas 
1% gel tópico 60 gr 1 caja 1caja 2 cajas 

N02BB02   METAMIZOL 575 mg 20 cápsulas 1 caja 1 caja 2 cajas 
2 g 5 ampollas 1 caja 1 caja 1 caja 

 ANALGÉSICO OPIÁCEO   
N02AX02   

  
TRAMADOL CLORHIDRATO 
  

 50 mg.20 capsulas 1 caja 2 cajas 2 cajas 
100 mg 5 ampollas 1 envase 2 envases 2 envases 

 ESPASMOLÍTICO   
A03BB   BUTILESCOPOLAMINA, 

BROMURO 
10 mg 60 comp 1 caja 1 caja 1 caja 

20 mg 6 ampollas 1 ml 1  caja 2 cajas 3 cajas 
 OTROS   
V03AB15   NALOXONA 0,4 mg 10 ampollas 1 caja 1 caja 1 caja 

 
 

CAJÓN 4: SISTEMA NERVIOSO 
CÓDIGO ATC ACCIÓN-EFECTO PRINCIPIO ACTIVO PRESENTACIÓN Cantidad 

< 10 Tripulantes 10-15 Tripulantes > 15 Tripulantes 
 ANSIOLÍTICO   
N05BA06   LORAZEPAM 1 mg 25 comp 1 caja 2 cajas 2 cajas 
 ANTIEPILÉPTICO  

N05BA01   DIAZEPAM 10 mg 25 compr, 1 caja 1 caja 1 caja 
10 mg 6 ampollas 1 caja 1 caja 1 caja 

 NEUROLÉPTICO  

N05AD01  HALOPERIDOL 2 mg/ml gotas 30 ml 1 caja 1 caja 1caja 
5 mg 5 ampollas 1 caja 1 caja 1 caja 

 ANTAGONISTA 
DOPAMINERGICO  

N05AL01 SULPIRIDA SULPIRIDA 50 mg 30 cápsulas 1 caja 1 caja 1caja 
100 mg 12 ampollas 2  ml 1 caja 1 caja 1 caja 

 ANTICINETÓSICO  
R06AA   DIMENHIDRINATO 50 mg 12 comp 2 cajas 2 cajas 2 cajas 
  OTROS  
 N04AA02   BIPERIDENO 5mg 5 ampollas 1 caja 1 caja 1 caja 

 
 

CAJÓN 5: ANTIALÉRGICOS Y ANTIANAFILÁCTICOS 
CÓDIGO ATC ACCIÓN-EFECTO PRINCIPIO ACTIVO PRESENTACIÓN Cantidad 

< 10 Tripulantes 10-15 Tripulantes > 15 Tripulantes 
 ANTIHISTAMÍNICO H1   
R06AE07   CETIRIZINA 20 comp.10 mg 1 caja 1 caja 1 caja 
R06AB  DEXCLORFENIRAMINA 5 mg 5 ampollas 1 ml 1 envase 1 envase 2 envases 
 GLUCOCORTICOIDE  

H02AB04   METILPREDNISOLONA 30 comp.16 mg 1 caja 2 cajas 2 cajas 
40 mg 3 ampollas 1 caja 1 caja 1 caja 

 
 

CAJÓN 6: APARATO RESPIRATORIO 
CÓDIGO 

ATC ACCIÓN-EFECTO PRINCIPIO ACTIVO PRESENTACIÓN Cantidad 
< 10 Tripulantes 10-15 Tripulantes > 15 Tripulantes 

 ANTIBRONCOESPASMO Y 
BRONCODILATADORES   

R03CC02   SALBUTAMOL 100 MCG/puls 20 AERO 
200 1 envase 1 envase 1 envase 

 MUCOLÍTICOS-DESCONGESTIVO 
NASAL  

R05CB01   ACETILCISTEÍNA 600 mg 30 sobres 1 envase 1 envase 1 envase 
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CAJÓN 7: OJOS, OÍDOS, BOCA Y GARGANTA 
CÓDIGO ATC ACCIÓN-EFECTO PRINCIPIO ACTIVO PRESENTACIÓN Cantidad 

< 10 Tripulantes 10-15 Tripulantes > 15 Tripulantes 
 USO OFTALMOLÓGICO   
 Colirio y pomada antibióticos   

S01AA12   
  TOBRAMICINA 0,3% colirio 5 ml 2 envases 2 envases 2 envases 

0,3% ungüento 3,5 g 2 envases 2 envases 2 envases 

 Colirio antibiótico 
antiinflamatorio  

S01BC03   DICLOFENACO SODICO 0,1%  colirio 30  monodosis 
solución  0,3 ml 2 envases 2 envases 2 envases 

 Colirio anestésico  

S01JA  
  OXIBUPROCAÍNA 0,2%  colirio  10 ml 

 2 envases 2 envases 2  envases 

S01JA Colorante ocular  
  FLUORESCEÍNA 2% 2% colirio 1 frasco 10 ml 2 envases 2 envases 2 envases 
 Colirio miótico hipotensor  
S01ED01   TIMOLOL 0,25% colirio 3 ml 1 envase 1 envase 1 envase 
 Otros  
S01FA Colirio ciclopléjico CICLOPENTOLATO 1 % colirio 5 ml 1 envase 1 envase 1 envase 
 USO ÓTICO  
 Solución antibiótica  

S02CA   NEOMICINA + POLIMIXINA B 
+ FLUOCINOLONA 

Gotas oído 10 ml, por 1 ml: 
Neomicina Sulfato 3,5 mg, 

Polimix.B Sulfato 10.000 U I 
y Fluocinolona 

Acetónido 0,25 mg 

1 envase 1 envase 2 envases 

 USO BUCOFARÍNGEO  
 Antisépticos bucales  
A01AB   HEXETIDINA 0,1% solución 200 ml 1 envase 2 envases 3 envases 

 
 

CAJÓN 8: ANTIBIÓTICOS Y ANTIINFECCIOSOS 
CÓDIGO 

ATC ACCIÓN-EFECTO PRINCIPIO ACTIVO PRESENTACIÓN Cantidad 
< 10 Tripulantes 10-15 Tripulantes > 15 Tripulantes 

 ANTIBIÓTICOS   
J01CA04   AMOXICILINA 1 gr 30 comp. 2 cajas 3 cajas 4 cajas 
J01CR   AMOXICILINA +AC. 

CLAVULÁNICO 
875/125 mg sobres o 

comprimidos 
2 cajas 3 cajas 4 cajas 

J01AA02   DOXICICLINA  100 mg 30 cápsulas 1 caja 1 caja 2 cajas 
J01FA10   AZITROMICINA 500 mg 3 comp 5 cajas 5 cajas 5 cajas 
J01DD04  CEFTRIAXONA Vial de 1 gr 5 viales 5 viales 5 viales 
 ANTIPARASITARIOS   
P02CA01   MEBENDAZOL 100 mg 6 comp 1 caja 1 caja 2 cajas 
 ANTIINFECCIOSO INTESTINAL   
J01MA02   CIPROFLOXACINO  500 mg 20 comp 1 caja 1 caja 1 caja 
 ANTITETÁNICOS   

J07AM01 
  TOXOIDE TETÁNICO + 

TOXOIDE DIFTERICO (b) 

20/2 UI jeringa precargada 
0,5 ml 4 unidades 5 unidades 6 unidades 

J06BB 
  GAMMAGLOBULINA 

ANTITETÁNICA (b) 

Vial de 500 u.i. (jeringa 
precargada) 4 viales 5 viales 6 viales 

 ANTIPALÚDICOS   
P01BE03  ARTESUNATO (c)           ampollas  Hasta completar una dosis total mínima de 950 mg 

 
P01BF  DIHIDROARTEMISININA + 

PIPERAQUINA (c) 

320/40 mg 12 comp. 2 cajas 3 cajas 3 cajas 

 
(b)  Precisa conservación en nevera frigorífica. 
(c) Solo deben llevarlo en buques que frecuenten o faenen en zona palúdica. 
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CAJÓN 9: ANESTÉSICOS LOCALES 
CÓDIGO 

ATC ACCIÓN-EFECTO PRINCIPIO ACTIVO PRESENTACIÓN Cantidad 
< 10 Tripulantes 10-15 Tripulantes > 15 Tripulantes 

 ANESTÉSICO LOCAL INYECT.   
N01BB02   LIDOCAINA 2% miniplasco de 10 ml 2 viales 3 viales 4 viales 

 
       

CAJÓN 10: USO DERMATOLOGICO 
CÓDIGO ACCIÓN-EFECTO PRINCIPIO ACTIVO PRESENTACIÓN Cantidad 

< 10 Tripulantes 10-15 Tripulantes > 15 Tripulantes 
 POMADA ANTIBIÓTICA   
D06AX09   MUPIROCINA 2% crema 30 gr. 4 envases 6 envases 8 envases 

 POMADA ANTINFLAMATORIA Y 
ANALGÉSICA  

D07AB   CLOBETASONA 0.05% crema 30 gr 2 envases 2 envases 3 envases 
 ANTIMICÓTICO LOCAL  
D01AC08   KETOCONAZOL 2% crema 30  gr. 2 envases 2 envases 3 envases 

 PREPARADO PARA 
QUEMADURAS  

D06BA   SULFADIAZINA  ARGÉNTICA 1% crema, tubo 50 gr 1 envase 2 envases 3  envases 
 EMOLIENTE      
D02AC91  VASELINA Pomada 25 gr 1 envase 1 envase 1 envase 

 
 

CAJÓN 11: MATERIAL DE EXAMEN MÉDICO Y CONTROL DE UTILIZACIÓN DEL BOTIQUÍN 
TIPO DE MATERIAL Cantidad 

< 10 Tripulantes 10-15 Tripulantes > 15 Tripulantes 
ESTETOSCOPIO 1 unidad 1 unidad 1 unidad 
TENSIÓMETRO DIGITAL HOMOLOGADO 1 unidad 1 unidad 1 unidad 
PULSIOXÍMETRO con pilas 1 unidad 1 unidad 1 unidad 
TERMÓMETRO CLÍNICO DIGITAL 2 unidades 2 unidades 2 unidades 
HOJAS DE TEMPERATURA 25 hojas. 25 hojas. 25 hojas. 
FICHAS MÉDICAS DE EVACUACIÓN  15 fichas 15 fichas 15 fichas 
ETIQUETAS INFORMATIVAS PARA EVACUACIÓN DE ENFERMOS  15 etiquetas 15 etiquetas 15 etiquetas 
SOBRES PARA INFORMACIÓN MÉDICA CONFIDENCIAL  15 sobres 15 sobres 15 sobres 
HOJA DE REGISTRO DE ADMINISTRACIÓN DE FÁRMACOS A BORDO 1 unidad 1 unidad 1 unidad 
GUÍA SANITARIA A BORDO 1 unidad 1 unidad 1 unidad 
LINTERNA DE BOLSILLO CON FILTRO AZUL Y CON PILAS DE REPUESTO 1 unidad 1 unidad 1 unidad 
LENTE DE AUMENTO IRROMPIBLE CON MANGO 1 unidad 1 unidad 1 unidad 
TIRAS REACTIVAS PARA ANÁLISIS DE GLUCOSA EN SANGRE. Caja con 50 tiras 1 caja 1 caja 1 caja 
TEST RÁPIDO PARA PALUDISMO (c) 20 unidades 20 unidades 20 unidades 
GAFAS INTEGRALES DE PROTECCIÓN FRENTE A RIESGO BIOLÓGICO  2 unidades 2 unidades 2 unidades 
MASCARILLAS DE PROTECCIÓN FRENTE A RIESGO BIOLÓGICO tipo FFP2 10 unidades 10 unidades 10 unidades 

 
(c)  Solo deben llevarlo los buques que frecuenten o faenen en zona palúdica 
 
 

CAJÓN 12: INSTRUMENTAL MÉDICO Y MATERIAL DE INYECCIÓN Y SUTURA. 
TIPO DE MATERIAL Cantidad     

< 10 Tripulantes 10-15 Tripulantes > 15 Tripulantes 
GRAPADORAS DESECHABLES PARA SUTURA. Caja con 12 grapadoras de 5 grapas 1 caja 1 caja 1 caja 
TIJERAS QUITA-GRAPAS 2 unidades 2 unidades 2 unidades 
SUTURAS CUTÁNEAS ESTÉRILES 6mm x 102mm 5U/paquete 1 paquete 2 paquetes 3 paquetes 
BANDA ELÁSTICA DE VELCRO o COMPRESOR DE GOMAS ELÁSTICA 1 unidad 1 unidad 1 unidad 
CAJA PARA INSTRUMENTAL DE ACERO INOXIDABLE  1 unidad 1 unidad 1 unidad 
TIJERA RECTA AGUDA. 1 unidad 1 unidad 1 unidad 
PINZAS DE DISECCIÓN RECTAS SIN DIENTES  1 unidad 1 unidad 1 unidad 
PINZAS HEMOSTÁTICAS RECTAS CON DIENTES  1 unidad 1 unidad 1 unidad 
BATEA ARRIÑONADA CON SOLAPA DE ACERO INOXIDABLE  1 unidad 1 unidad 1 unidad 
LANCETAS.- Caja con 50 unidades 1 caja 1 caja 1 caja 
BASTONCILLOS CON TORUNDA DE ALGODÓN PARA LIMPIEZA 1 caja 1 caja 1 caja 
JERINGAS CON AGUJAS DESECHABLES PARA INYECCIÓN INTRAMUSCULAR de 5 cc 5 unidades 8 unidades 10 unidades 
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CAJÓN 13: REHIDRATACIÓN, APORTE CALÓRICO, SUEROS Y VITAMINAS 
CÓDIGO ATC ACCIÓN-EFECTO PRINCIPIO ACTIVO PRESENTACIÓN Cantidad 

< 10 Tripulantes 10-15 Tripulantes > 15 Tripulantes 
 REHIDRATACIÓN   

B05Z B  
CL. SÓDICO + CL. POTÁSICO + 
GLUCOSA + BICARBONATO 
SÓDICO 

5 sobres para disolución 

1 caja 1 caja 2 cajas Por sobre: CL Sódico 3,5 gr., CL 
Potásico 1,5 gr., Glucosa 20 gr. 

y Bicarbonato Sódico 2,5 gr. 

B05XA03  SUERO SALINO FISIOLÓGICO al 
0,9% Solución 500 ml 4 frascos 4 frascos 4 frascos 

 VITAMINAS  
A11EB  COMPLEJO VITAMÍNICO B 10 ampollas 2 ml 1 caja 1 caja 2 cajas 
SISTEMAS DE PERFUSIÓN ESTÉRIL DESECHABLE CON CÁMARA DE GOTEO 6 unidades 6 unidades 6 unidades 
AGUJAS PARA PERFUSIÓN 21x 0,8 6 unidades 6 unidades 6 unidades 
PISTOLA DE INYECCIÓN INTRAÓSEA PARA ADULTOS  Sistema BIG (Bone inyection gun) 
Color azul, calibre 15 G 1 unidad 2 unidades 2 unidades 

 
 

CAJÓN 14: ANTISÉPTICOS Y MATERIAL DE CURA 

ACCIÓN, PRINCIPIO ACTIVO Y FORMA DE PRESENTACIÓN Cantidad 
< 10 Tripulantes 10-15 Tripulantes > 15 Tripulantes 

 ANTISÉPTICOS 
D08AG02 POVIDONA 10% 10 unidosis, 5 ml 5  envases 6 envases 7 envases 
D08AC CLORHEXIDINA al 5 %. Solución de 500 ml 1 envase 1 envase 1 envase 
D08AJ ALCOHOL DE 70°. Solución de 250 ml 1 envase 1 envase 2 envases 
D08AX AGUA OXIGENADA. Solución de 10 volúmenes 500 ml 1 envase 1 envase 2 envases 
 SOLUCION ANTISÉPTICA para higiene de manos. Frasco  50 ml 2 envases 2 envases 2 envases 
MATERIAL DE CURA 
VENDAS ELÁSTICAS De 5 cm x 4 m 5 unidades 6 unidades 7 unidades 

De 7 cm x 4 m 5 unidades 6  unidades 7 unidades 
De 10 cm. x 4 m 3 unidades 4 unidades 5  unidades 

VENDAS DE GASA TUBULARES PARA DEDOS CON APLICADOR (Rollo) 1 caja 1 caja 1caja 
GASAS ESTÉRILES DE 20 cm x 20 cm. Caja 100 unidades 1 caja 2 cajas 2 cajas 
ALGODÓN HIDRÓFILO. Paquete de 500 gr 1 paquete 1 paquete 1 paquete 
CABESTRILLO O VENDA TRIANGULAR 1 unidad 1 unidad 1 unidad 
ESPARADRAPO HIPOALERGÉNICO  De 5 cm x 10 m 1 unidad 1 unidad 2 unidades 

 De 10 cm x 10 m 1 unidad 1 unidad 1 unidad 
GUANTES ESTÉRILES DE VINILO Núm. 8-9. Paquete individual por par 8 pares 10 pares 12 pares 
APÓSITOS AUTOADHESIVOS ESTÉRILES. Caja 5 unidades De 6 cm x 7 cm 1 caja 2 cajas 2 cajas 

De 8 cm x 10 cm 1 caja 2 cajas 2 cajas 
APÓSITOS HIDROCOLOIDES ESTÉRILES. Caja con 3 unidades de 5 cm x 5 cm 1 caja 1 caja 2 cajas 
APÓSITOS AUTOADHESIVOS DE FILM TRANSPARENTE (Poliuretano) HIPOALÉRGICOS aprox. 10 x 
12,5 cm,10 unidades 

1 envase 1 envase 2 envases 

GASAS GRASAS. Caja con 20 sobres -De 7cm x 9 cm 1 caja 2 cajas 3 cajas 
-De 23 cm x 14 cm 1 caja 2 cajas 3 cajas 

APÓSITOS ADHESIVOS PLÁSTICOS. Rollo 6 cm x 1 m 1 caja 2 cajas 2 cajas 
TAPONES EXPANSIBLES PARA SANGRADOS NASALES 10 cm 5 unidades 5 unidades 5 unidades 
MANTA PARA QUEMADOS Y SUPERVIVIENTES TERMOAISLANTE Oro-plata 1 unidad 1 unidad 1 unidad 
CEPILLO PARA UÑAS 1 unidad 1 unidad 1 unidad 
MASCARILLAS 1 caja 1 caja 1 caja 

 
 

CAJÓN 15: FÉRULAS Y OTRO MATERIAL MÉDICO GENERAL 
TIPO DE MATERIAL Cantidad 

< 10 Tripulantes 10-15 Tripulantes > 15 Tripulantes 
FÉRULAS DE ALUMINIO MALEABLE PARA DEDOS 2 x 50 cm 1 tira 2 tiras 3 tiras 
FÉRULAS HINCHABLES TRANSPARENTES (juego con varios tamaños) 1 juego 1 juego 1 juego 
FERULA DE KRAMER 100 x 10 cm 1 unidad 1 unidad 1 unidad 
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OTRO MATERIAL FUERA DE CAJONES 

Tipo de material 
Cantidad 

< 10 Tripulantes 10-15 Tripulantes > 15 Tripulantes 
1. MALETÍN CON EQUIPO DE REANIMACIÓN: 

- APARATO DE REANIMACIÓN MANUAL (AMBÚ) 1 unidad 1 unidad 1 unidad 
- APARATO DE OXIGENOTERAPIA  1 unidad 1 unidad 1 unidad 
- CÁNULA DE REANIMACIÓN BOCA A BOCA. Tubo de Guedel núm. 3 y 4 1 unidad 1 unidad 1 unidad 

2. COLLAR CERVICAL PARA INMOVILIZACIÓN, RÍGIDO Y REGULABLE 1 unidad 1 unidad 1 unidad 
3. CONTENEDOR DE RESIDUOS BIOSANITARIOS PARA OBJETOS CORTANTES Y PUNZANTES de 1 litro (d) 1 unidad 1 unidad 1 unidad 
4. DESINFECTANTE DE AGUA (LEJÍA SIN DETERGENTE). Botella 1 litro apta para la desinfección del agua de 
bebida 

1 envase 1 envase 1 envase 

(d)  Para la retirada de estos contenedores deberá contactarse con las instalaciones de recepción autorizadas en cada puerto 
 
 

Sección III – BOTIQUÍN C / BOTES SALVAVIDAS 
 

MEDICAMENTOS 
CÓDIGO ATC ACCIÓN-EFECTO PRINCIPIO ACTIVO PRESENTACIÓN CANTIDAD 

 
ANALÉPTICO CARDIOCIRCULAT. 
SIMPATICOMIMÉTICO    

C01CA24   EPINEFRINA 1 mg jeringa precargada 1 ml 1 caja 
 ANTIANGINOSO  
C01DA   NITROGLICERINA 0,8 mg 30 comp. 1 caja 
 ANTIHIPERTENSIVO    
C09AA01   CAPTOPRIL* 25 mg 60 comp 1 caja 
 ANTIULCEROSOS Y ANTIÁCIDOS  
A02AD01   ALGELDRATO + HIDRÓXIDO DE 

MAGNESIO 
600/300 mg respectivamente por comp. 

40 comp 
1 caja 

 ANTIEMÉTICO  
A03FA01   METOCLOPRAMIDA 30 comp. 10 mg 1 caja 
 ANTIDIARRÉICO  
A07DA03   LOPERAMIDA 20 cápsulas 2 mg 1 caja 
 ANALGÉSICOS, ANTIPIRÉTICOS, 

ANTIINFLAMATORIO  

N02BE01   PARACETAMOL 1 gr 30 comp. 1 caja 
N02BA01   ÁCIDO ACETILSALICÍLICO * 100 mg 30 comp 1 caja 
M01AB05   DICLOFENACO SÓDICO 50 mg 40 comp.* 1 envase 

1% gel tópico 60 gr  1 envase 
N02BB02   METAMIZOL 575 mg 10  cápsulas 1 caja 
 ANTIEPILÉPTICO     
N05BA01   DIAZEPAM * 10 mg 6 ampollas 1 caja 
 NEUROLÉPTICO    
N05AD01  HALOPERIDOL* 2 mg solución oral 1 caja 
 ANTICINETÓSICO  
R06AA   DIMENHIDRINATO 50 mg 12 comp.  1 envase 
 ANTIHISTAMÍNICO H1    
R06AE07  CETIRIZINA* 10 mg 20 comp 1 caja 
 GLUCOCORTICOIDE    
H02AB04   METILPREDNISOLONA* 40 mg 3 ampollas 1 caja 
 USO OFTALMICO    
S01JA Colorante ocular FLUORESCEÍNA 2% * 2% colirio 1 frasco 10 ml       1 envase 
S01HA Anestésico ocular OXIBUPROCAÍNA * 0,2%  colirio  10 ml 1 envase 
S01FA Colirio Ciclopléjico CICLOPENTOLATO * 1 % colirio 5 ml 1 envase 
 ANTISÉPTICOS    
D08AG02   POVIDONA 10 unidosis, 5 ml 1 envase 
D08AJ   ALCOHOL 70° Solución 50 ml 1 envase 
     
D08AC  CLORHEXIDINA  Solución tópica 1% Frasco de 25 ml 1 envase 
  SOLUCION ANTISEPTICA para higiene 

de manos. Sobres o frasco 50 ml 1 envase 

 SUEROS    
  SUERO FISIOLOGICO LAVADO 

HERIDAS * 20 ml 
2 envases 

 POMADA ANTIINFLAMATORIA Y ANALGÉSICA 
   CORTICOIDE + OTROS Gel de 30 gr. 1 envase 

(*) Solo obligatorio en buques que realicen navegación o pesca marítima entre 10 y 60 millas del puerto más próximo equipado de forma adecuada desde el punto de vista médico. 
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MATERIAL MÉDICO CANTIDAD 
TENSIOMÉTRO DIGITAL HOMOLOGADO* 1 unidad 
GELATINA HEMOSTÁTICA 1 esponja 200x 70x 0,5 mm 1 unidad 
APARATO DE REANIMACIÓN MANUAL (AMBU) CON MASCARA DE ADULTOS *  (e) 1 unidad 
CÁNULA PARA REANIMACIÓN BOCA A BOCA. TUBO DE GUEDEL Núm. 3 y 4 1 unidad 
VENDAS ELÁSTICAS 7 cm x 4 m 2 unidades 
COMPRESAS DE GASA ESTÉRILES DE 20 x 20 cm .Caja 25 unidades 1 caja 
ESPARADRAPO HIPOALERGÉNICO 5 cm x 10 m 1 unidad 
GUANTES DE VINILO Núm. 8-9 4 pares 
APÓSITOS AUTOADHESIVOS ESTÉRILES 8 cm x 10 cm. Caja 5 unidades 1 caja 
APÓSITOS  HIDROCOLOIDES ESTÉRILES  5 x 5 cm. Caja 3 unidades* 1 caja 
APÓSITOS ADHESIVOS PLÁSTICOS. Rollo 1 m x 6 cm 1 caja 
SUTURAS ADHESIVAS. Paquete 6 x 102 mm 1 paquete 
GASAS GRASAS 7 cm x 9 cm. Caja con 20 sobres 1 caja 
TIJERA RECTA AGUDA 1 unidad 
PINZAS DE DISECCIÓN RECTAS SIN DIENTES  1 unidad 
TERMÓMETRO CLÍNICO DIGITAL* 1 unidad 
GUÍA SANITARIA A BORDO 1 ejemplar 
JERINGAS DESECHABLES CON AGUJA, 5cc (IM) * 2 unidades  
FÉRULAS DE ALUMINIO MALEABLE PARA DEDOS Tamaño 2 x 50 cm 1 tira 
FÉRULAS  HINCHABLES TRANSPARENTES.  Juego con varios tamaños *  (e) 1 unidad 
COLLAR CERVICAL PARA INMOVILIZACIÓN.RÍGIDO GRADUABLE* 1 unidad 
CABESTRILLO O VENDA TRIANGULAR 1 unidad 
MANTA PARA QUEMADOS Y SUPERVIVIENTES TERMOAISLANTE ORO-PLATA* 1 unidad 

 

(*) Solo obligatorio en buques que realicen navegación o pesca marítima entre 10 y 60 millas del puerto más próximo equipado de forma adecuada desde el punto de vista médico. 
(e) Pueden ubicarse fuera de la carcasa del botiquín en sus envases originales. 

 
 

Sección IV – BOTIQUÍN BALSAS DE SALVAMENTO 
 

MEDICAMENTOS 
CÓDIGO ATC ACCIÓN-EFECTO PRINCIPIO ACTIVO PRESENTACIÓN CANTIDAD 

 ANTIHEMORRÁGICO    
B05AA   GELATINA HEMOSTÁTICA 1 esponja 200 x 70 x 0,5 mm 1 unidad 
 ANTIEMÉTICO  
A03FA01   METOCLOPRAMIDA 10 mg 30 comprimidos 1 caja 
 ANALGÉSICOS, ANTIPIRÉTICOS, 

ANTIINFLAMATORIO  

   PARACETAMOL 1 gr 20 comprimidos 1 caja 
 ANTICINETÓSICO  
R06AA   DIMENHIDRINATO 50 mg 12 comprimidos 1 envase 
 ANTISÉPTICO  
D08AG02   POVIDONA 10 monodosis 5 ml 1  caja 
D08AC  CLORHEXIDINA al 5 %.  Solución  50 ml 1 frasco 

 
 

MATERIAL MÉDICO CANTIDAD 
CÁNULA PARA REANIMACIÓN BOCA A BOCA. TUBO DE GUEDEL núm. 3 ó 4 1 unidad 
VENDAS ELÁSTICAS 7,5 cm. ancho 2 unidades 
COMPRESAS DE GASA ESTÉRILES DE 20 x 20 cm 40 unidades 1 paquete 
ALGODÓN HIDRÓFILO. 100 g 1 paquete 
ESPARADRAPO HIPOALERGÉNICO 5 cm. x 10 m 1 unidad 
GUANTES DE  VINILO núm. 8-9 2 pares 
GASAS GRASAS. Caja con 20 sobres de 7 cm. x 9 cm. 1 caja 
APÓSITOS ADHESIVOS PLÁSTICOS. Rollo 1 m x 6 cm. 1 caja 
TIJERA DE ACERO INOXIDABLE 1 unidad 
SUTURAS ADHESIVAS, 6 mm x 102 mm 1 paquete 
CABESTRILLO o VENDA TRIANGULAR 1 unidad 
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Apartado B)  
 

ANEXO IV 
 

Dotación de antídotos para los buques que llevan a bordo sustancias peligrosas 
 

 Incluye la dotación de: 
 
 - Antídotos GENERALES: obligatorios en todos los buques que transporten sustancias peligrosas, 
independientemente de la naturaleza de éstas. 
 
 - Antídotos ESPECÍFICOS: obligatorios en los buques que transporten sustancias peligrosas, según la 
sustancia peligrosa concreta que se transporte. 

ANTÍDOTOS GENERALES  
MEDICAMENTOS 
CÓDIGO ATC ACCIÓN-EFECTO PRINCIPIO ACTIVO PRESENTACIÓN CANTIDAD 

 CARDIOVASCULAR 
 Diurético 
C03CA01  FUROSEMIDA 5 ampollas de 2 mg. 2 envases 
 Antihemorrágicos 
B02BA01  FITOMENADIONA  10 mg 5 ampollas 2 envases 
 GASTROINTESTINAL 
 Antiemético 
A03FA01  METOCLOPRAMIDA  10 mg12 ampollas 2 envases 
 Adsorbente intestinal 
A07BA01  CARBÓN ACTIVADO Frascos granulado 25 gr. 10 envases 
 ANALGÉSICOS 
 Analgésicos, antipiréticos, antiinflamatorios 
N02BE01  PARACETAMOL 20 comprimidos de 500 mg. 2 envases 
 ANTIALÉRGICOS ANTIANAFILÁCTICOS 
 Antihistamínico H1 
R06AD02  PROMETAZINA 25 mg 10 ampollas 1ml 2 envases 
R06AB02  DEXCLORFENIRAMINA 5 ampollas de 5 mg 2 envases 
 SISTEMA RESPIRATORIO 
 Antibroncoespasmo, Broncodilatador 

R03CC02  SALBUTAMOL Aerosol inhalador 100MCG/dosis 
(200 dosis) 2 envases 

R03BA01  BECLOMETASONA 
 50 mcg/puls aero 200 dos 1 envase 

 Oxígeno    

  OXÍGENO  * 
 

 Botella  40  litros/200 bar 
con flujómetro de dos puertos 1 unidad 

 Botella 2 litros  (repuesto del equipo 
de oxigenoterapia portátil) 1 unidad 

 USO OFTÁLMICO 
 Colirio antibiótico 
S01AA12  TOBRAMICINA Colirio 2 envases  

 
(*) Solo en botiquines tipo A o B 

ANTÍDOTOS ESPECÍFICOS 
 

CÓDIGO ATC PRINCIPIO ACTIVO PRESENTACIÓN CANTIDAD SUSTANCIA PELIGROSA 

A12AA03 GLUCONATO DE CALCIO 2% Crema de 25 gr. 5  envases Oxalatos 
Flúor y fluoruros 

 AZUL DE METILENO AL 1% Ampollas bebibles de 10 ml. 15 ampollas 
Nitratos y nitritos 
Compuestos aminados y nitrados de la 
serie aromática 

 ALCOHOL ETÍLICO AL 10% Solución de 500 ml. 2 envases Alcohol metílico (metanol) 
Anticongelante (clilenglicol) 

 SULFATO DE ATROPINA Ampollas de 1 mg.  
10 ampollas 1 envase 

Plaguicidas orgánicos fosforados y a 
base de carbamatos 
Nicotina y sus compuestos 
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Apartado C)  
 

ANEXO  VI 
 

Documentos de control del contenido de los botiquines (*) y certificados de revisión  
 
 

 
Incluye los modelos de los documentos de control del contenido de los botiquines y certificados de revisión de  
los siguientes botiquines: 
 
 
 
 - Botiquín A 
 - Botiquín B 
 - Botiquín C 
           - Botiquín C de botes salvavidas. 

 
(*) Los documentos de control del contenido de los botiquines tipo A, B,  C y de botes salvavidas pueden 
obtenerse en formato electrónico, previa  descarga, en la dirección de internet 
http://www.seg-social.es/Internet_1/Trabajadores/Trabajadoresdelmar/SanidadMaritima/MedicinaPreventiva/ind
ex.htm#35307  
 
Opcionalmente, los documentos de control de contenido de botiquines para los botiquines tipo C y de botes 
salvavidas, podrán utilizarse en formato de etiqueta adhesiva, la cual será facilitada gratuitamente en los 
Centros de Sanidad Marítima del Instituto Social de la Marina. 
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Apartado D)  

 
ANEXO VII  

 
Documento de control del contenido del botiquín de antídotos (*) y certificado de revisión 

 
A) CONTROL DEL CONTENIDO DEL BOTIQUÍN DE ANTÍDOTOS 

 
 

 

 
 
 

      Firma del RSB                                                    Firma y sello del responsable de la revisión 

 
NOMBRE DEL BUQUE: 
MATRICULA: 
NIB: 
NOMBRE DEL PROPIETARIO O EMPRESA ARMADORA: 
PUERTO BASE: 
NOMBRE Y APELLIDOS DEL RESPONSABLE SANITARIO BORDO(RSB): 
DNI/NIE/PASAPORTE DEL RSB: 
FECHA DEL CONTROL: 

 

ANTIDOTOS GENERALES 
 

Código ATC Principio Activo Presentación Cantidad Exigida Cantidad a Bordo Caducidad 

      
      
      
      
      
      
      
      

OBSERVACIONES DE RESPONSABLE DE LA REVISIÓN (ISM) 
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            Firma del RSB         Firma y sello del responsable de la revisión 

 
(*) Este documento puede obtenerse en formato electrónico, previa descarga, en la dirección de internet 
http://www.seg-social.es/Internet_1/Trabajadores/Trabajadoresdelmar/SanidadMaritima/MedicinaPreventiva/index.htm#35307 o en formato 
de etiqueta adhesiva que será facilitada gratuitamente en los Centros de Sanidad Marítima del Instituto Social de la Marina 

ANTIDOTOS GENERALES 
 

Código ATC Principio Activo Presentación Cantidad Exigida Cantidad a Bordo Caducidad 

      
      
      
      
      
      
      
      

OBSERVACIONES DE RESPONSABLE DE LA REVISIÓN (ISM) 
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I. DISPOSICIONES GENERALES

MINISTERIO DE FOMENTO
12167 Orden FOM/2380/2015, de 6 de noviembre, por la que se sustituye el anexo III 

del Real Decreto 210/2004, de 6 de febrero, por el que se establece el sistema 
de seguimiento y de información sobre el tráfico marítimo.

El sistema SafeSeaNet de intercambio de información marítima se implantó a través 
de la Directiva 2002/59/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 27 de junio, relativa 
al establecimiento de un sistema comunitario de seguimiento y de información sobre el 
tráfico marítimo. Su incorporación al ordenamiento jurídico español se llevó a cabo 
mediante el Real Decreto 210/2004, de 6 de febrero, por el que se establece el sistema de 
seguimiento y de información sobre el tráfico marítimo.

El citado sistema permite el intercambio de un conjunto de datos que facilitan 
considerablemente el tráfico y el transporte marítimo, lo que redunda, además, en un 
refuerzo de la seguridad marítima y portuaria y en una prevención más eficaz de la 
contaminación marina.

Desde la aprobación del Real Decreto 210/2004, de 6 de febrero, se han ido 
produciendo avances técnicos en la gestión del SafeSeaNet y se ha adquirido una valiosa 
experiencia en este ámbito. Tales avances, en síntesis, se han concretado en la elaboración 
de un sistema interoperativo de intercambio de datos, que puede combinar información del 
propio SafeSeaNet con la procedente de otros sistemas de supervisión y seguimiento 
actualmente en funcionamiento en el ámbito de la Unión Europea, tales como el 
CleanSeaNet, el Centro de Datos de la Unión Europea de identificación y seguimiento a 
gran distancia de buques (Centro de Datos LRIT de la Unión Europea) y Thetis.

Resulta, por lo tanto, procedente, sustituir el anexo III del Real Decreto 21/2004, de 6 
de febrero, por el que consta adjunto a esta orden, con la finalidad de reflejar los avances 
técnicos registrados en relación con la experiencia adquirida con el sistema de SafeSeaNet, 
como se establece en la Directiva 2014/100/UE de la Comisión, de 28 de octubre de 2014, 
por la que se modifica la Directiva 2002/59/CE, de 27 de junio, que se va a incorporar al 
ordenamiento jurídico español mediante esta orden.

Desde otra perspectiva, en lo que atañe al rango de la norma de transposición, procede 
poner de manifiesto que la disposición final segunda del Real Decreto 210/2004, de 6 de 
febrero, habilita al Ministro de Fomento para modificar los anexos de dicho real decreto y 
adaptar su contenido a las necesidades de protección de la seguridad y de la prevención 
y lucha contra la contaminación del medio marino y a lo que establezcan las normas 
internacionales en dicha materia. Por lo que no es necesario sustituir el anexo III de 
referencia mediante un real decreto, sino que ello puede hacerse por la presente orden.

En su virtud, a propuesta de la Dirección General de la Marina Mercante, con la 
conformidad de la Secretaría General de Transporte y del Secretario de Estado de 
Infraestructuras, Transportes y Vivienda y de acuerdo con el Consejo de Estado, dispongo:

Artículo único.  Sustitución del anexo III del Real Decreto 210/2004, de 6 de febrero, por 
el que se establece el sistema de seguimiento y de información sobre el tráfico 
marítimo.

El anexo III del Real Decreto 210/2004, de 6 de febrero, por el que se establece el 
sistema de seguimiento y de información sobre el tráfico marítimo, queda sustituido por el 
que figura adjunto a esta orden.
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Disposición final primera.  Incorporación al derecho de la Unión Europea.

Mediante esta orden se incorpora al derecho español la Directiva 2014/100/UE de la 
Comisión, de 28 de octubre de 2014, por la que se modifica la Directiva 2002/59/CE del 
Parlamento Europeo y del Consejo, relativa al establecimiento de un sistema comunitario 
de seguimiento y de información sobre el tráfico marítimo.

Disposición final segunda.  Entrada en vigor.

Esta orden entrará en vigor el 18 de noviembre de 2015.

Madrid, 6 de noviembre de 2015.–La Ministra de Fomento, Ana María Pastor Julián.

ANEXO

ANEXO III

Mensajes electrónicos y sistema de la Unión de intercambio de información 
marítima (SafeSeaNet)

1.  Concepto general y arquitectura

El sistema de la Unión de intercambio de información marítima, SafeSeaNet, permitirá 
la recepción, el almacenamiento, la recuperación y el intercambio de información para la 
seguridad marítima, la protección portuaria y marítima, la protección del medio marino y la 
eficacia del tráfico y del transporte marítimos.

SafeSeaNet es un sistema especializado creado para facilitar el intercambio de 
información en formato electrónico entre los Estados miembros y para proporcionar a la 
Comisión y a los Estados miembros la información pertinente según la normativa de la 
Unión. Se compone de una red de sistemas nacionales SafeSeaNet que se encuentran en 
los Estados miembros y un SafeSeaNet central que actúa de punto nodal.

La red de la Unión de intercambio de información marítima vinculará todos los sistemas 
nacionales SafeSeaNet, establecidos en cumplimiento de la Directiva 2014/100/UE de la 
Comisión, de 28 de octubre de 2014, por la que se modifica la Directiva 2002/59/CE del 
Parlamento Europeo y del Consejo, relativa al establecimiento de un sistema comunitario 
de seguimiento y de información sobre el tráfico marítimo, e incluirá el sistema central 
SafeSeaNet.

2.  Gestión, funcionamiento, desarrollo y mantenimiento

2.1  Responsabilidades.

2.1.1  Sistema nacional de SafeSeaNet.

Puertos del Estado establecerá y mantendrá un sistema nacional de SafeSeaNet que 
permita el intercambio de información marítima y portuaria entre usuarios autorizados bajo 
la responsabilidad del Ministerio de Fomento, que será la autoridad nacional competente 
de España (ANC).

La ANC será responsable de la gestión del sistema nacional, que incluye la 
coordinación de usuarios y suministradores de datos a nivel nacional, así como de 
garantizar que se designe UN LOCODES y que se establezca y mantenga la infraestructura 
informática nacional necesaria y los procedimientos descritos en el documento de control 
de la interfaz y de las funcionalidades al que se hace referencia en el punto 2.3.

El sistema nacional SafeSeaNet permitirá la interconexión de usuarios, autorizados 
bajo la responsabilidad de la ANC y deberá ser accesible para los participantes en el 
transporte marítimo identificados (propietarios de buques, agentes, capitanes, operadores 
y otros) siempre que cuenten con la autorización de la ANC, en particular para facilitar la 
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presentación y recepción de informes por vía electrónica de conformidad con la legislación 
de la Unión Europea.

El sistema nacional SafeSeaNet permitirá también la interconexión con el «Sistema de 
Información y vigilancia Integrado para el Conocimiento del Entorno Marítimo» de la 
Armada, con el objeto de facilitar el cumplimiento de lo establecido en el punto 3 de la 
disposición adicional quinta del Texto Refundido de la Ley Puertos del Estado y Marina 
Mercante, aprobado por Real Decreto Legislativo 2/2011, de 5 de septiembre, relativo a la 
comunicación por parte de la Dirección General de la Marina Mercante a la Armada de las 
posiciones geográficas de los buques mercantes españoles en navegación.

2.1.2  Sistema central SafeSeaNet.

La Comisión es responsable de la gestión y el desarrollo a nivel de política del sistema 
central SafeSeaNet y de la supervisión del sistema SafeSeaNet, en cooperación con los 
Estados miembros mientras que, de conformidad con el Reglamento (CE) no 1406/2002 
del Parlamento Europeo y del Consejo 1, la Agencia Europea de Seguridad Marítima, en 
cooperación con los Estados miembros y la Comisión, es responsable tanto de la ejecución 
técnica y de la documentación de SafeSeaNet como del desarrollo, funcionamiento e 
integración de los mensajes electrónicos y los datos, así como del mantenimiento de las 
interfaces con el sistema central SafeSeaNet, incluidos los datos AIS recogidos por satélite, 
y los diferentes sistemas de información establecidos en la Directiva 2014/100/UE, según 
lo dispuesto en el punto 3.

1  Reglamento (CE) N.º 1406/2002 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 27 de junio de 
2002, por el que se crea la Agencia Europea de Seguridad Marítima (DO L 208 de 5.8.2002, p. 11).

El sistema central SafeSeaNet, que actúa como punto nodal, interconectará todos los 
sistemas nacionales SafeSeaNet y establecerá la infraestructura informática necesaria y 
los procedimientos tal como se describen en el documento de control de la interfaz y de las 
funcionalidades al que se hace referencia en el punto 2.3.

2.2  Principios de gestión.

La Comisión creará un grupo de gestión de alto nivel, compuesto por representantes 
de los Estados miembros y de la Comisión, que adoptará su reglamento interno y que 
tendrá las siguientes funciones:

–  Formular recomendaciones para mejorar la eficacia y la seguridad del sistema.
–  Facilitar orientaciones adecuadas para el desarrollo del sistema.
–  Asistir a la Comisión en la revisión del rendimiento del sistema.
–  Facilitar orientaciones adecuadas para el desarrollo de la plataforma de intercambio 

de datos interoperable que combina información de SafeSeaNet con información de otros 
sistemas de información según lo dispuesto en el punto 3.

–  Aprobar el documento de control de la interfaz y de las funcionalidades a que se 
hace referencia en el punto 2.3 y sus futuras modificaciones.

–  Adoptar directrices para la recogida y difusión de información a través de SafeSeaNet 
relacionadas con las autoridades competentes designadas por los Estados miembros para 
desempeñar las funciones pertinentes conforme a la Directiva 2014/100/UE.

–  Coordinarse con otros grupos de trabajo pertinentes, en especial con el grupo para 
la simplificación administrativa marítima y los servicios de información electrónica.

2.3  Documento de control de la interfaz y de las funcionalidades y documentación 
técnica.

La Comisión desarrollará y mantendrá, en estrecha cooperación con los Estados 
miembros, un documento de control de la interfaz y de las funcionalidades (IFCD).
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Este IFCD describirá en detalle los requisitos de rendimiento y los procedimientos 
aplicables a los elementos nacionales y centrales del sistema SafeSeaNet con el fin de 
garantizar el cumplimiento de la legislación pertinente de la Unión.

El IFCD incluirá reglas sobre las siguientes materias:

–  Orientaciones en materia de derechos de acceso para la gestión de la calidad de los 
datos.

–  La integración de datos, a que se refiere el punto 3, y su distribución a través del 
sistema SafeSeaNet.

–  Procedimientos operativos de la Agencia y de los Estados miembros que definen los 
mecanismos de control de calidad de los datos de SafeSeaNet.

–  Especificaciones en materia de seguridad de la transmisión y de intercambio de 
datos.

–  El archivo de la información a nivel nacional y central.

El IFCD indicará los medios de almacenamiento y la disponibilidad de la información 
sobre productos peligrosos y contaminantes relativos a los servicios regulares para los que 
se haya otorgado una exención de conformidad con el artículo 15 de este Real Decreto.

La Agencia, en cooperación con los Estados miembros, elaborará y mantendrá la 
documentación técnica relativa a SafeSeaNet, como las normas sobre el formato de 
intercambio de datos, la interoperabilidad con otros sistemas y aplicaciones, los manuales 
para los usuarios, las especificaciones de seguridad de la red y las bases de datos de 
consulta utilizadas para el apoyo de obligaciones de información.

3.  Intercambio y uso compartido de datos

El sistema utilizará normativa industrial y tendrá la capacidad de interactuar con los 
sistemas públicos y privados utilizados para crear, facilitar o recibir información en el marco 
del SafeSeaNet.

La Comisión y los Estados miembros cooperarán para examinar la viabilidad y el 
desarrollo de funcionalidades que, en la medida de lo posible, garanticen que los 
suministradores de datos, incluidos capitanes, propietarios de buques, agentes, 
operadores, cargadores y las autoridades competentes únicamente tengan que transmitir 
la información una sola vez, teniendo en cuenta las obligaciones establecidas en la 
Directiva 2010/65/UE (1) y en otras normas aplicables de la Unión.

(1)  Directiva 2010/65/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 20 de octubre de 2010, sobre las 
formalidades informativas exigibles a los buques a su llegada o salida de los puertos de los Estados miembros y 
por la que se deroga la Directiva 2002/6/CE (DO L 283 de 29.10.2010, p. 1).

Puertos del Estado se asegurará de que la información transmitida sea accesible para 
su uso en todos los sistemas pertinentes de información, notificación y uso compartido de 
información, y en el sistema de seguimiento y de información sobre el tráfico marítimo 
(VTMIS). A estos efectos el formato de puesta a disposición, la estructura y la sintaxis se 
establecerán por Resolución del Presidente de Puertos del Estado.

Puertos del Estado desarrollará y mantendrá las interfaces necesarias para la 
transmisión de datos por vía electrónica a SafeSeaNet. El sistema central SafeSeaNet se 
utilizará para la distribución de mensajes electrónicos y para el intercambio o difusión de 
datos de conformidad con la Directiva 2014/100/UE y con la legislación pertinente de la 
Unión, en particular:

–  La Directiva 2000/59/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 27 de noviembre 
de 2000, sobre instalaciones portuarias receptoras de desechos generados por buques y 
residuos de carga (2), por lo que respecta a su artículo 12, apartado 3,

(2)  DO L 332 de 28.12.2000, p. 81.
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–  La Directiva 2005/35/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 7 de septiembre 
de 2005, relativa a la contaminación procedente de buques y a la introducción de 
sanciones, incluidas las sanciones penales, para las infracciones de contaminación (3), 
por lo que respecta a su artículo 10,

(3)  DO L 255 de 30.9.2005, p. 11.

–  La Directiva 2009/16/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de abril de 
2009, sobre el control de los buques por el Estado rector del puerto (4), por lo que respecta 
a su artículo 24,

(4)  DO L 131 de 28.5.2009, p. 57.

–  La Directiva 2010/65/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 20 de octubre 
de 2010, sobre las formalidades informativas exigibles a los buques a su llegada o salida 
de los puertos de los Estados miembros y por la que se deroga la Directiva 2002/6/CE, en 
la medida en que sea aplicable su artículo 6.

La utilización del sistema SafeSeNet deberá facilitar el funcionamiento y establecimiento 
de un espacio europeo de transporte marítimo sin barreras.

Cuando la normativa internacional admita el encaminamiento de la información LRIT 
relativa a buques de terceros países, las redes SafeSeaNet se utilizarán para distribuir 
entre los Estados miembros, con un nivel de seguridad adecuado, la información LRIT 
recibida de conformidad con el artículo 6 ter de este Real Decreto.

4.  Seguridad y derechos de acceso

El sistema español de SafeSeaNet cumplirá los requisitos de este real decreto relativos 
a la confidencialidad de la información, así como los principios de seguridad y las 
especificaciones descritas en el IFCD respecto a los derechos de acceso.

Puertos del Estado identificará a todos los usuarios a los que, de conformidad con el 
IFCD, se atribuirán un papel y una serie de derechos de acceso.
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I. DISPOSICIONES GENERALES

MINISTERIO DE FOMENTO
475 Orden FOM/2931/2015, de 4 de diciembre, por la que se modifica el anexo III 

del Real Decreto 1381/2002, de 20 de diciembre, sobre instalaciones 
portuarias de recepción de desechos generados por los buques y residuos de 
carga.

El Real Decreto 1381/2002, de 20 de diciembre, sobre instalaciones portuarias de 
recepción de desechos generados por los buques y residuos de carga, tiene como objeto 
reducir las descargas al mar de los desechos generados por los buques y los residuos que 
transportan y mejorar la disponibilidad y el uso de las instalaciones portuarias de recepción 
de desechos. Su aprobación supuso la transposición de la Directiva 2000/59/CE del 
Parlamento Europeo y del Consejo, de 27 de noviembre, sobre instalaciones portuarias 
receptoras de desechos generados por los buques y residuos de sus cargas. A su vez, la 
citada directiva tenía como finalidad adoptar las disposiciones de Convenio Internacional 
para prevenir la contaminación por los buques de 1973 (MARPOL).

El artículo 7.1 de dicho real decreto determina que los capitanes de los buques que 
hagan escala en puertos españoles entregarán obligatoriamente, antes de abandonar el 
puerto, todos los desechos generados por el buque en una instalación portuaria receptora 
autorizada al efecto, la cual, de conformidad con lo previsto en el apartado 5 de dicho 
artículo, expedirá a cada buque que utilice sus servicios un recibo de residuos MARPOL, 
según el modelo unificado que figura como anexo III del real decreto, que se corresponde 
con el anexo V del Convenio MARPOL.

Mediante Resolución del Comité de Protección del Medio Marino (MEPC) de 15 de julio 
de 2011, se modificó el anexo V del Convenio MARPOL. Las correspondientes enmiendas al 
citado anexo fueron publicadas en el «Boletín Oficial del Estado» de 6 de diciembre de 2012.

Las citadas modificaciones, al introducir nuevos supuestos de residuos, obligan a 
modificar el anexo III del Real Decreto 1381/2002, de 20 de diciembre, con el fin de que 
los nuevos residuos que se han introducido en el anexo V del Convenio MARPOL figuren 
detallados en los recibos que extiendan las instalaciones portuarias receptoras.

La disposición final segunda del Real Decreto 1381/2002, de 20 de diciembre, habilita 
al Ministro de Fomento para modificar el contenido de los anexos cuando sea necesario 
recoger en ellos nuevos datos, con el fin de ejercer un mejor control de la prevención del 
medio marino.

La norma ha sido informada de forma favorable por el Ministerio de Agricultura, 
Alimentación y Medio Ambiente.

En su virtud, a propuesta de la Dirección General de la Marina Mercante, con la 
conformidad de la Secretaria General de Transporte y del Secretario de Estado de 
Infraestructuras, Transporte y Vivienda, de acuerdo con el Consejo de Estado, dispongo:

Artículo único.  Modificación del anexo III del Real Decreto 1381/2002, de 20 de 
diciembre, sobre instalaciones portuarias de recepción de desechos generados por los 
buques y residuos de carga.

El anexo III del Real de Decreto 1381/2002, de 20 de diciembre, sobre instalaciones 
portuarias de recepción de desechos generados por los buques y residuos de carga, se 
sustituye por el que figura como Anexo de esta Orden.

Disposición final primera.  Título competencial.

Esta orden se dicta al amparo de lo establecido en el artículo 149.1.20.ª y 23.ª de la 
Constitución.
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Disposición final segunda.  Entrada en vigor.

Esta orden entrará en vigor a los 30 días de su publicación en el «Boletín Oficial del 
Estado».

Madrid, 4 de diciembre de 2015.–La Ministra de Fomento, Ana María Pastor Julián.

cv
e:

 B
O

E
-A

-2
01

6-
47

5
Ve

rif
ic

ab
le

 e
n 

ht
tp

://
w

w
w

.b
oe

.e
s



BOLETÍN OFICIAL DEL ESTADO
Núm. 17	 Miércoles 20 de enero de 2016	 Sec. I.   Pág. 4523

ANEXO

ANEXO III 

Modelo de recibo de residuos MARPOL 

ESPAÑA        SPAIN 

RECIBO DE ENTREGA DE DESECHOS MARPOL 
MARPOL WASTE DELIVERY RECEIPT 

La instalación portuaria receptora abajo mencionada, autorizada por la Administración española. 
The bellow reception facility, authorized by the Spanish Administration. 
1.1. Nombre de la localidad/terminal: 
1.1. Location/Terminal name: 

1.2. Proveedor(es) de la instalación de recepción: 
1.2. Reception facility provider(s): 

1.3. Proveedor(es) de la instalación de tratamiento, si difieren de la anterior: 
1.3. Treatment facility provider(s) – if different from above: 

1.4. Fecha y hora de la descarga de desechos:    desde  hasta 
1.4. Waste Discharge Date and Time:     from  to 

Certifica que el buque: 
Certifies that the ship: 
2.1. Nombre del buque: 
2.1. Name of ship: 

2.5. Propietario o armador: 
2.5. Owner or operator: 

2.2. Número IMO: 
2.2. IMO number: 

2.6. Número o letras distintivos: 
2.6. Distinctive number or letter: 

2.3. Arqueo bruto: 
2.3. Gross tonnage: 

2.7. Estado de abanderamiento: 
2.7. Flag State: 

2.4. Tipo de buque: 
2.4. Type of ship: 

 Petrolero 
     Oil tanker 

 Buque tanque Quimiquero 
      Chemical tanker 

 Granelero 
      Bulk carrier 

 Buque 
portacontenedores 
      Container 

        ROPAX 
            ROPAX 

 Otro buque de carga 
     Other cargo ship 

 Buque de pasaje 
      Passenger ship 

 Buque de 
transbordo rodado 
      Ro-ro 

 Otro (especifíquese) 
      Other (specify) 

Ha entregado en el puerto de:  
Has delivered in the harbour of: 

 

 

Anexo I del MARPOL 

Hidrocarburos 

MARPOL, Annex I-Oil 

Cantidad 
(m3) 
Quanty (m3). 

Aguas de sentina oleosas 
Oily bilge water 

 

Residuos oleosos (fangos) 
Oily residues (sludge) 

 

Aguas oleosas procedentes del lavado de 
tanques 
Oily tank washings 

 

Agua de lastre sucia 
Dirty ballast water 

 

Depósitos y fangos procedentes de la limpieza 
de tanques. 
Scale and sludge from tank cleaning 

 

Otros (especifíquese) 
Other (please specify) 

 

los siguientes residuos: 
the following residues: 
 

Anexo II del MARPOL- 
Sustancias nocivas líquidas 
MARPOL. Annex II - NLS 

Cantidad 
(m3) 
Nombre1 

Quanty 
(m3). 
Name1 

Sustancia de categoría X 
Category X substance 

 

Sustancia de categoríaY 
Category Y substance 

 

Sustancia de categoría Z 
Category Z substance 

 

Otras sustancias  
OS. Other substances 

 

 

Anexo IV del MARPOL - 
Aguas sucias 
MARPOL. Annex IV- Sewage 

Cantidad 
(m3) 
Quanty 
(m3). 
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CAT. MARPOL 
Anexo V – Annex V 

DESCRIPCIÓN TIPOLOGÍA DE RESIDUOS 
Waste description 

METROS 
CÚBICOS 

Cubic metres 

V Plásticos – plastic 
CATEGORY A Plásticos - plastic 

 

V Residuos alimentarios – food wastes 
CATEGORY B 

Residuos alimentarios – urban waste – kitchen 
 

Residuos alimentarios de fuera de la U.E. – food waste originating outside U.E. 

 

V Residuos domésticos – domestics wastes 
CATEGORY C 
(residuos diferenciados e indiferenciados) 
(separated and unseparated wastes) 

Papel – paper 
Vidrio – glass 
Metal – metal 

Madera – Wood 
Material de embalaje – packaging materials 

Residuos indiferenciados – unseparated wastes 

 

V Aceite de cocina – cooking oil 
CATEGORY D Aceite de cocina – cooking oil 

 

V Cenizas – incinerator ashes 
CATEGORY E Cenizas – ashes 

 

V Residuos de operaciones - operational 
wastes 
CATEGORY F 
 
(residuos nocivos – hazardous waste) 

Residuos hospitalarios – Medical waste 
Pinturas y barnices – waste paint 

Fangos peligrosos – contaminated muds (paints/rust) 
Baterías con plomo – lead batteries 

Embalajes contaminados – contaminated packaging 
Absorbentes contaminados por materias nocivas – absorbents contaminated by 

hazardous materials 
Neón/bombillas – neon/bulbs 

 

V Residuos de la carga – cargo residues 
CATEGORY G Residuos de la carga – cargo residues 

 

V Carcasas animales – animal carcass(es) 
CATEGORY H Carcasas de animales – animal carcass(es) 

 

V Artes de pesca – fishing gear 
CATEGORY I Artes de pesca – fishing gear 

 
 

 
 

Firma y sello de la Instalación Portuaria Receptora. 
Sign and stamp of the Reception Facility. 

Firma y sello de la Capitanía Marítima. 
Sign and stam of the Maritime Authority of the harbour. 

 
Categorización según 
Resolución MEPC.201(62) – Anexo V revisado del Convenio MARPOL 
Defined categories as per 
Resolution MEPC.201(62) – Annex V MARPOL Convention Amendments 

 

Este recibo no es válido sin el sello y la firma de la Capitanía Marítima del puerto donde se haya realizado la 
entrega de residuos. 
El Capitán del buque deberá exigir a la instalación portuaria receptora que muestre la autorización de la Entidad 
Gestora del Puerto para la recepción de los residuos procedentes de los buques o una copia autentificada de la 
misma. 
Solamente las instalaciones autorizadas están facultadas para expedir el presente recibo. 
 
This receipt is only valid when signed and stamped by the Maritime Authority in the harbour where the residues have 
been delivered. 
The ship’s Captain must require of the Reception Facility to show the Port Authority Authorization for receiving 
residues from ships, or a certified copy. 
Only authorized Reception Facilities are allowed to deliver this receipt. 
 
El representante designado de la instalación de recepción deberá facilitar este formulario al Capitán de un buque 
que acabe de efectuar la entrega de desechos. El presente formulario se llevará a bordo del buque junto con los 
libros registro de hidrocarburos, de carga o de basuras. 
The designated representative of the reception facility provider should provide the following form to the master of a 
ship that has just delivered waste. This form should be retained on board the vessel along with the appropriate Oil 
RB, Cargo RB or Garbage RB. 
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I. DISPOSICIONES GENERALES

MINISTERIO DE INDUSTRIA, ENERGÍA Y TURISMO
1460 Real Decreto 56/2016, de 12 de febrero, por el que se transpone la Directiva 

2012/27/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 25 de octubre de 2012, 
relativa a la eficiencia energética, en lo referente a auditorías energéticas, 
acreditación de proveedores de servicios y auditores energéticos y promoción 
de la eficiencia del suministro de energía.

La eficiencia energética es un aspecto esencial de la estrategia europea para un 
crecimiento sostenible en el horizonte 2020, y una de las formas más rentables para 
reforzar la seguridad del abastecimiento energético y para reducir las emisiones de gases 
de efecto invernadero y de otras sustancias contaminantes.

Este es el motivo por el que la Unión Europea se ha fijado como objetivo para 2020 
aumentar en un 20 por ciento la eficiencia energética, objetivo que, de momento, no lleva 
camino de cumplirse.

Las conclusiones del Consejo Europeo de 4 de febrero de 2011, reconocían que no 
se estaba avanzando hacia el objetivo de eficiencia energética de la Unión y que se 
requerían actuaciones para aprovechar el considerable potencial de incremento del 
ahorro de energía en los edificios, los transportes y los procesos de producción y 
manufacturación.

El 8 de marzo de 2011, la Comisión adoptó su Comunicación relativa a un Plan de 
Eficiencia Energética 2011. En la misma, se confirmaba que la Unión Europea no 
alcanzaría su objetivo de eficiencia energética, a pesar de los progresos en las políticas 
nacionales de eficiencia energética expuestos en los primeros Planes nacionales de acción 
para la eficiencia energética, presentados por los Estados miembros para dar cumplimiento 
a la Directiva 2006/32/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 5 de abril de 2006, 
sobre la eficiencia del uso final de la energía y los servicios energéticos.

En este contexto ha sido necesario actualizar el marco legal de la Unión Europea en 
materia de eficiencia energética para alcanzar el objetivo general consistente en lograr en 2020 
un ahorro del 20 por ciento en el consumo de energía primaria de la Unión Europea, y 
conseguir nuevas mejoras de la eficiencia energética más allá de 2020.

Con este fin, la Directiva 2012/27/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 25 de 
octubre de 2012, relativa a la eficiencia energética, por la que se modifican las Directivas 
2009/125/CE y 2010/30/UE, y por la que se derogan las Directivas 2004/8/CE y 2006/32/CE, 
crea un marco común para fomentar la eficiencia energética dentro de la Unión Europea y 
establece acciones concretas que lleven a la práctica alguna de las propuestas incluidas 
en el Plan de Eficiencia Energética 2011, y con ello, a alcanzar el considerable potencial 
de ahorro de energía no realizado.

La finalidad de este real decreto será el impulso y la promoción de un conjunto de 
actuaciones a realizar dentro de los procesos de consumo energético que puedan 
contribuir al ahorro y la eficiencia de la energía primaria consumida, así como a optimizar 
la demanda energética de la instalación, equipos o sistemas consumidores de energía, 
además de disponer de un número suficiente de profesionales competentes y fiables a fin 
de asegurar la aplicación efectiva y oportuna de la citada Directiva 2012/27/UE del 
Parlamento Europeo y del Consejo, de 25 de octubre de 2012. En este sentido se trata 
también de profundizar en el desarrollo del mercado de los servicios energéticos a fin de 
asegurar la disponibilidad tanto de la demanda como de la oferta de dichos servicios.

En consecuencia, este real decreto transpone parcialmente la citada directiva, 
principalmente en lo relativo a auditorías energéticas, sistemas de acreditación para 
proveedores de servicios energéticos y auditores energéticos y la promoción de la 
eficiencia energética en los procesos de producción y uso del calor y del frío.
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El real decreto consta de catorce artículos, agrupados en cinco capítulos, cuatro 
disposiciones adicionales, dos disposiciones transitorias, siete disposiciones finales y 
cinco anexos.

El capítulo I, bajo el epígrafe «Disposiciones generales», establece el objeto y la 
finalidad de este real decreto, así como las definiciones necesarias para la correcta 
interpretación del texto.

El capítulo II, «Auditorías energéticas», contiene el ámbito de aplicación y la regulación 
de éstas, como su alcance, criterios mínimos que deben cumplir y requisitos que deben 
cumplir para alcanzar la cualificación de auditor energético. También se recoge en este 
capítulo la creación del registro administrativo de auditorías energéticas y el procedimiento 
para la inspección de su realización.

Las auditorías energéticas son herramientas que permiten a las organizaciones 
conocer su situación respecto al uso de energía y que, por el hecho de realizarse de forma 
distinta según los sectores, las empresas y los países, requieren de una normalización que 
permita hacer comparables los resultados obtenidos.

Estas auditorías permiten detectar las operaciones dentro de los procesos que pueden 
contribuir al ahorro y la eficiencia de la energía primaria consumida, así como para 
optimizar la demanda energética de la instalación. Asimismo, se refieren al uso y la 
diversificación de las fuentes energéticas, incluyendo la optimización por cambio de 
combustible.

La información requerida para la auditoría energética de una empresa es similar a la 
necesaria para evaluar la huella de carbono de la organización, que requiere el Real 
Decreto 163/2014, de 14 de marzo, por el que se crea el registro de huella de carbono, 
compensación y proyectos de absorción de dióxido de carbono, que es de carácter 
voluntario, por lo que dicha similitud puede permitir acceder a los incentivos incluidos en 
dicho real decreto y participar en los esquemas de compensación establecidos en este 
marco.

Este real decreto establece la obligación de llevar a cabo una auditoría energética en 
las empresas que no sean PYMES, de acuerdo con lo establecido en el título I del anexo 
de la Recomendación 2003/361/CE de la Comisión, de 6 de mayo de 2003, sobre la 
definición de microempresas, pequeñas y medianas empresas, sobre las actividades que 
gestiona la empresa.

Esta auditoría energética debe realizarse cada cuatro años a partir de la fecha de la 
auditoría energética anterior. También se establecen los requisitos que debe cumplir dicha 
auditoría, se crea en el Ministerio de Industria, Energía y Turismo un Registro Administrativo 
de Auditorías Energéticas y se establece un sistema de inspección de las mismas.

El capítulo III, «Sistema de acreditación para proveedores de servicios energéticos y 
auditores energéticos», regula las condiciones y requisitos que deben observarse para la 
acreditación de estos proveedores y auditores.

La acreditación es fundamental para el correcto funcionamiento de un mercado 
transparente y orientado a la calidad en Europa, constituyendo la herramienta establecida 
a escala internacional para generar confianza sobre la actuación de los verificadores de 
cualquier actividad. Cabe destacar que el valor de las actividades de evaluación de la 
conformidad, depende en gran medida de su credibilidad y de la confianza que el mercado 
y la sociedad, en general, tenga en dichos verificadores.

Para lograr esa confianza y credibilidad es preciso establecer un mecanismo que 
garantice la competencia técnica de dichos evaluadores y su sujeción a normas de carácter 
internacional. Y eso es exactamente en lo que consiste la acreditación.

El capítulo IV, «Promoción de la eficiencia energética en la producción y uso del calor 
y del frío», regula la evaluación del potencial de cogeneración de alta eficiencia y de 
sistemas urbanos de calefacción y refrigeración que se debe realizar, con objeto de facilitar 
información a los inversores en cuanto a los planes nacionales de desarrollo y contribuir a 
un entorno estable y propicio para las inversiones.

El capítulo V, «Régimen sancionador», es el relativo a las sanciones por los 
incumplimientos de lo dispuesto en este real decreto.
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La disposición adicional primera, establece el plazo que disponen las grandes 
empresas para cumplir la obligación de realizar una auditoría energética y la posibilidad de 
que las auditorías realizadas a partir de diciembre de 2012 puedan servir para cumplir la 
obligación con ciertas condiciones.

La disposición adicional segunda determina la obligación recogida en la Directiva 
2012/27/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 25 de octubre de 2012 de que se 
deberá realizar una evaluación completa del uso de la cogeneración de alta eficiencia y de 
los sistemas urbanos de calefacción y refrigeración eficientes.

En la disposición adicional tercera se establece que las medidas incluidas en este real 
decreto no supondrán un incremento de gasto.

En la disposición adicional cuarta se establece la definición de edificio de consumo de 
energía casi nulo.

La disposición transitoria primera, establece la actualización del Directorio de 
Empresas de Servicios Energéticos del Instituto para la Diversificación y Ahorro de 
Energía, que de acuerdo con el presente real decreto, pasa a denominarse Listado de 
Proveedores de Servicios Energéticos.

La disposición transitoria segunda señala que la modificación del Real Decreto 
1955/2000, de 1 de diciembre, por el que se regulan las actividades de transporte, 
distribución, comercialización, suministro y procedimientos de autorización de instalaciones 
de energía eléctrica, contenida en la disposición final primera de este real decreto, será de 
aplicación a todas aquellas instalaciones que a la entrada en vigor de este real decreto no 
hubiesen iniciado la tramitación de evaluación ambiental.

En la disposición final primera se modifica el Real Decreto 1955/2000, de 1 de 
diciembre, por el que se regulan las actividades de transporte, distribución, 
comercialización, suministro y procedimientos de autorización de instalaciones de energía 
eléctrica.

En la disposición final segunda se modifica el Real Decreto 616/2007, de 11 de mayo, 
sobre fomento de cogeneración.

En la disposición final tercera se modifica el Real Decreto 1027/2007, de 20 de julio, 
por el que se aprueba el Reglamento de Instalaciones Térmicas en los Edificios.

Como se expresa en la disposición final cuarta, este real decreto se dicta en ejercicio 
de las competencias que las reglas 13.ª, 23.ª y 25.ª del artículo 149.1 de la Constitución 
Española atribuyen al Estado sobre bases y coordinación de la planificación general de la 
actividad económica, sobre protección del medio ambiente y sobre bases del régimen 
minero y energético, respectivamente.

La disposición final quinta declara que, mediante este real decreto, se incorpora al 
derecho español la regulación de los aspectos relativos a las auditorías energéticas, 
sistema de acreditación de proveedores de servicios energéticos y auditores energéticos 
y la promoción de la eficiencia en el calor y en la refrigeración, previstos en la Directiva 
2012/27/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 25 de octubre de 2012, relativa a 
la eficiencia energética, por la que se modifican las Directivas 2009/125/CE y 2010/30/UE, 
y por la que se derogan las Directivas 2004/8/CE y 2006/32/CE.

Las disposiciones finales sexta y séptima establecen la forma de desarrollo y aplicación 
del real decreto y la entrada en vigor del presente real decreto.

Finalmente, en cumplimiento de lo previsto en el artículo 24.1.c) de la Ley 50/1997, 
de 27 de noviembre, del Gobierno, el real decreto ha sido sometido al preceptivo trámite 
de audiencia mediante su remisión a organizaciones, asociaciones profesionales cuyos 
fines guardan relación directa con el objeto de la disposición, a las comunidades 
autónomas y ciudades de Ceuta o Melilla, y su puesta a disposición de los sectores 
afectados en la sede electrónica del Ministerio de Industria, Energía y Turismo. Igualmente, 
ha sido objeto de informe por parte de la Comisión Nacional de los Mercados y la 
Competencia de conformidad con el artículo 5.2 de la Ley 3/2013, de 3 de junio, de 
creación de la Comisión Nacional de los Mercados y la Competencia.

En su virtud, a propuesta del Ministro de Industria, Energía y Turismo, con la aprobación 
previa del Ministro de Hacienda y Administraciones Públicas, de acuerdo con el Consejo 
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de Estado y previa deliberación del Consejo de Ministros en su reunión del día 12 de 
febrero de 2016,

DISPONGO:

CAPÍTULO I

Disposiciones generales

Artículo 1.  Objeto y definiciones.

1.  Constituye el objeto de este real decreto el establecimiento de un marco normativo 
que desarrolle e impulse actuaciones dirigidas a la mejora de la eficiencia energética de 
una organización, a la promoción del ahorro energético y a la reducción de las emisiones 
de gases de efecto invernadero, que permitan contribuir a los objetivos de la Unión 
Europea en materia de eficiencia energética.

2.  A efectos de este de real decreto, se estará a las siguientes definiciones:

a)  «Ahorro de energía»: Cantidad de energía ahorrada, determinada mediante 
medición y/o estimación del consumo antes y después de la aplicación de una o más 
medidas de mejora de la eficiencia energética, teniendo en cuenta al mismo tiempo la 
normalización de las condiciones externas que influyen en el consumo de energía.

b)  «Auditor energético»: Persona física con capacidad personal y técnica demostrada 
y competencia para llevar a cabo una auditoría energética.

c)  «Auditoría energética»: Todo procedimiento sistemático destinado a obtener 
conocimientos adecuados del perfil de consumo de energía existente de un edificio o 
grupo de edificios, de una instalación u operación industrial o comercial, o de un servicio 
privado o público, así como para determinar y cuantificar las posibilidades de ahorro de 
energía a un coste eficiente e informar al respecto. En el caso del transporte, la auditoría 
energética sólo se referirá al transporte vinculado a la actividad de la empresa.

d)  «Cliente final»: Toda persona física o jurídica que compra energía para su propio 
uso final.

e)  «Consumo de energía»: Gasto medible de energía utilizada por las actividades de 
una organización o parte de ella.

f)	 «Contrato de rendimiento energético»: Todo acuerdo contractual entre el 
beneficiario y el proveedor de una medida de mejora de la eficiencia energética, verificada 
y supervisada durante la vigencia del contrato, en el que las inversiones (obras, suministros 
o servicios) en dicha medida se abonan como resultado de un nivel de mejora de la 
eficiencia energética acordado contractualmente o de otro criterio de rendimiento 
energético acordado, como, por ejemplo, el ahorro financiero o la garantía de ahorros 
contractuales.

g)  «Eficiencia energética»: La relación entre la producción de un rendimiento, 
servicio, bien o energía y el gasto de energía.

h)  «Energía»: Todas las formas de productos energéticos, combustibles, calor, 
energía renovable, electricidad o cualquier forma de energía, según se definen en el 
artículo 2, letra d), del Reglamento (CE) nº 1099/2008 del Parlamento Europeo y del 
Consejo, de 22 de octubre de 2008, relativo a las estadísticas sobre energía.

i)	 «Mejora de la eficiencia energética»: El aumento de eficiencia energética como 
resultado de cambios tecnológicos, de comportamiento y/o económicos.

j)	 «Organización»: Conjunto de personas e instalaciones con una disposición de 
responsabilidades, autoridades y relaciones.

k)  «Potencia térmica total»: suma de las potencias térmicas de todos los elementos 
que formen parte de una instalación térmica de generación de electricidad.

l)	 «Proveedor de servicios energéticos»: Toda persona física o jurídica que presta 
servicios energéticos o aplica otras medidas de mejora de la eficiencia energética en la 
instalación o los locales de un cliente final, de acuerdo con la normativa vigente.
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ll)  «Renovación sustancial»: Toda renovación cuyo coste supere el 50 por ciento del 
coste de inversión que correspondería a una unidad nueva comparable.

m)  «Servicio energético»: El beneficio físico, la utilidad o el bien, derivados de la 
combinación de una energía con una tecnología energética eficiente o con una acción, que 
pueda incluir las operaciones, el mantenimiento y el control necesarios para prestar el 
servicio, el cual se prestará con arreglo a un contrato y que, en circunstancias normales, 
haya demostrado conseguir una mejora de la eficiencia energética o un ahorro de energía 
primaria verificable y medible o estimable.

n)  «Sistema de gestión de la energía»: Un conjunto de elementos relacionados entre 
sí o en interacción pertenecientes a un plan que establezca un objetivo de eficiencia 
energética y una estrategia para alcanzarlo.

CAPÍTULO II

Auditorías energéticas

Artículo 2.  Ámbito de aplicación.

1.  Este capítulo será de aplicación a aquellas empresas que tengan la consideración 
de grandes empresas, entendiendo por tales tanto las que ocupen al menos a 250 
personas como las que, aun sin cumplir dicho requisito, tengan un volumen de negocio 
que exceda de 50 millones de euros y, a la par, un balance general que exceda de 43 
millones de euros. De igual modo, será también de aplicación a los grupos de sociedades, 
definidos según lo establecido en el artículo 42 del Código de Comercio, que, teniendo en 
cuenta las magnitudes agregadas de todas las sociedades que forman el grupo 
consolidado, cumplan los referidos requisitos de gran empresa

2.  Quedan excluidas del ámbito de aplicación, las microempresas, pequeñas y 
medianas empresas (PYMES), de acuerdo con el título I del anexo de la Recomendación 
2003/361/CE de la Comisión, de 6 de mayo de 2003, sobre la definición de microempresas, 
pequeñas y medianas empresas.

Artículo 3.  Alcance de la exigencia y criterios mínimos a cumplir por las auditorías 
energéticas.

1.  Las grandes empresas o grupos de sociedades incluidos en el ámbito de aplicación 
del artículo 2, deberán someterse a una auditoría energética cada cuatro años a partir de 
la fecha de la auditoría energética anterior, que cubra, al menos, el 85 por ciento del 
consumo total de energía final del conjunto de las instalaciones ubicadas en el territorio 
nacional que formen parte de las actividades industriales, comerciales y de servicios que 
dichas empresas y grupos gestionan en el desarrollo de su actividad económica.

Con posterioridad a la entrada en vigor de este real decreto, aquellas empresas que, 
durante al menos dos ejercicios consecutivos cumplan con la condición de gran empresa, 
deberán someterse a la primera auditoría energética en el plazo de nueve meses, siempre 
que no hayan realizado previamente una en un plazo inferior a cuatro años.

2.  A efectos de justificar el cumplimiento de la obligación anterior, las empresas o 
grupos de sociedades obligados podrán utilizar algunas de las dos alternativas siguientes:

a)  Realizar una auditoría energética que cumpla las directrices mínimas que se 
indican en el apartado 3.

b)  Aplicar un sistema de gestión energética o ambiental, certificado por un organismo 
independiente con arreglo a las normas europeas o internacionales correspondientes, 
siempre que el sistema de gestión de que se trate incluya una auditoría energética 
realizada conforme a las directrices mínimas que se indican en el apartado 3.

Cuando la empresa o grupo de sociedades disponga de un certificado de eficiencia 
energética en vigor, obtenido de acuerdo con el Real Decreto 235/2013, de 5 de abril, 
por  el que se aprueba el procedimiento básico para la certificación de la eficiencia cv
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energética de los edificios, éste podrá formar parte de la auditoría energética con relación 
a la parte edificatoria cubierta por el certificado de eficiencia energética, siempre y cuando 
dicho certificado incluya recomendaciones para la mejora de los niveles óptimos o 
rentables de la eficiencia energética, siguiendo las directrices indicadas en el apartado 3 
del presente artículo.

3.  Las auditorías energéticas se atendrán a las siguientes directrices:

a)  Deberán basarse en datos operativos actualizados, medidos y verificables, de 
consumo de energía y, en el caso de la electricidad, de perfiles de carga siempre que se 
disponga de ellos.

b)  Abarcarán un examen pormenorizado del perfil de consumo de energía de los 
edificios o grupos de edificios, de una instalación u operación industrial o comercial, o de 
un servicio privado o público, con inclusión del transporte dentro de las instalaciones o, en 
su caso, flotas de vehículos.

c)  Se fundamentarán, siempre que sea posible en criterios de rentabilidad en el 
análisis del coste del ciclo de vida, antes que en periodos simples de amortización, a fin de 
tener en cuenta el ahorro a largo plazo, los valores residuales de las inversiones a largo 
plazo y las tasas de descuento.

d)  Deberán ser proporcionadas y suficientemente representativas para que se pueda 
trazar una imagen fiable del rendimiento energético global, y se puedan determinar de 
manera fiable las oportunidades de mejora más significativa.

4.  En las auditorías energéticas se reflejarán los cálculos detallados y validados para 
las medidas propuestas, facilitando así una información clara sobre el potencial de ahorro.

5.  Los datos empleados en las auditorías energéticas deberán poderse almacenar 
para fines de análisis histórico y trazabilidad del comportamiento energético.

6.  Las empresas y grupos de sociedades obligados deben conservar la auditoría 
energética en vigor y ponerla a disposición de las autoridades competentes para inspección 
o cualquier otro requerimiento.

7.  Las empresas y grupos de sociedades obligados serán responsables de actualizar 
la información contenida en sus auditorías, conforme a las condiciones que establezca el 
Ministerio de Industria, Energía y Turismo, para proceder a la actualización de la 
información contenida en el Registro Administrativo de Auditorías Energéticas.

8.  Las auditorías energéticas no contendrán cláusulas que impidan transmitir las 
conclusiones de la auditoría a los proveedores de servicios energéticos cualificados o 
acreditados, a condición de que el cliente no se oponga, y en todo caso, respetando la 
confidencialidad de la información.

Artículo 4.  Auditores energéticos.

1.  Las auditorías energéticas deberán ser realizadas por auditores energéticos 
debidamente cualificados, tal y como se establece en el capítulo III de este real decreto.

2.  La auditoría energética de una empresa podrá ser realizada por técnicos 
cualificados que pertenezcan a dicha empresa, siempre que no tengan relación directa con 
las actividades auditadas y pertenezcan a un departamento de control interno de dicha 
empresa.

Artículo 5.  Inspección de la realización de las auditorías energéticas.

1.  El órgano de la comunidad autónoma o de las ciudades de Ceuta o Melilla 
competente en materia de eficiencia energética llevará a cabo, establecerá y aplicará un 
sistema de inspección de la realización de las auditorías energéticas independiente, para 
lo cual podrá realizar cuantas inspecciones considere necesarias con el fin de vigilar el 
cumplimiento de la obligación de realización de auditorías energéticas, en aquellas 
empresas a las que le sea de aplicación este real decreto, así como garantizar y comprobar 
su calidad.
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2.  La inspección se realizará sobre una selección anual al azar de al menos una 
proporción estadísticamente significativa de las auditorías energéticas realizadas en cada 
periodo de cuatro años.

3.  La inspección se realizará por personal funcionario del órgano competente de la 
comunidad autónoma o de las ciudades de Ceuta o Melilla, sin perjuicio de que las actuaciones 
materiales o auxiliares a la función inspectora que no impliquen el ejercicio de potestades 
públicas puedan ser realizadas por personal no funcionario, o, cuando ésta así lo determine, 
por técnicos independientes cualificados para realizar estas funciones o bien por otras 
entidades u organismos a los que la Administración competente encomiende esta función.

4.  Los órganos competentes de las comunidades autónomas o de las ciudades de 
Ceuta o Melilla informarán anualmente, al menos, del número de inspecciones realizadas 
y del resultado de este control al Ministerio de Industria, Energía y Turismo. A estos 
efectos, se podrá establecer un modelo de envío de información por Resolución de la 
Dirección General de Política Energética y Minas, que se publicará en el «Boletín Oficial 
del Estado».

5.  La inspección tendrá como finalidad verificar si se ha realizado la auditoría 
energética y, comprobar si ésta cumple con todos los requisitos exigibles.

Artículo 6.  Registro Administrativo de Auditorías Energéticas.

1.  Con objeto de disponer de la información que permita cumplir con el anexo XIV 
de la citada Directiva 2012/27/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 25 de 
octubre de 2012, se crea, en el Ministerio de Industria, Energía y Turismo un Registro 
Administrativo de Auditorías Energéticas, de carácter público y gratuito, en el que quedará 
reflejada la información comunicada por aquellas grandes empresas sujetas al ámbito de 
aplicación del artículo 2, así como, de manera voluntaria, las comunicadas por el resto de 
empresas, en relación con las auditorías llevadas a cabo.

2.  El registro contendrá la información necesaria que permita identificar a las 
empresas obligadas a la realización de las auditorías energéticas con el fin de facilitar a la 
Administración competente la realización de la inspección a la que se refiere el artículo 5, 
los resultados de la inspección, y otra información que se considere necesaria a efectos 
estadísticos y de clasificación sectorial o energética de las empresas.

3.  Las empresas obligadas a la realización de las auditorías energéticas, y de manera 
voluntaria, el resto de empresas, deben remitir al órgano de la comunidad autónoma 
competente en materia de eficiencia energética donde se encuentre las instalaciones que 
han sido objeto de la auditoría energética, a efectos del cumplimiento del artículo 5, una 
comunicación, para lo que se podrá adoptar el modelo del anexo I, en un plazo máximo de 
tres meses desde que la citada auditoría fue realizada.

El citado órgano competente remitirá dicha comunicación a la Dirección General de 
Política Energética y Minas del Ministerio de Industria, Energía y Turismo, en el plazo 
máximo de un mes, a efectos de proceder con la correspondiente inscripción en el registro.

CAPÍTULO III

Sistema de acreditación para proveedores de servicios energéticos y auditores 
energéticos

Artículo 7.  Requisitos para el ejercicio de la actividad profesional de proveedor de 
servicios energéticos.

Para el ejercicio de la actividad profesional de proveedores de servicios energéticos se 
deberán cumplir los siguientes requisitos y disponer de la documentación que así lo 
acredite:

a)  Disponer de la documentación que identifique al prestador, que en el caso de ser 
persona jurídica, deberá estar constituida legalmente e incluir en su objeto social las 
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actividades propias de la prestación de servicios energéticos o de mejora de la eficiencia 
energética en las instalaciones o locales de un usuario, y en el caso de ser persona física 
estar dado de alta en el Censo de Empresarios, Profesionales y Retenedores en alguno de 
los grupos de las Tarifas del Impuesto sobre Actividades Económicas correspondientes a 
las actividades económicas de prestación de servicios energéticos.

b)  Acreditar una cualificación técnica adecuada.

i.  En el caso de una persona física, acredita dicha cualificación cumplir alguna de las 
siguientes condiciones:

1.ª  Estar en posesión de una titulación universitaria u otras licenciaturas, Grados o 
Máster universitarios en los que se impartan conocimientos en materia energética.

2.ª  Tener los conocimientos teóricos y prácticos sobre energía, entendiendo que 
poseen dichos conocimientos las personas que acrediten alguna de las siguientes 
situaciones:

1.ª)  Disponer de un título de formación profesional o un certificado de profesionalidad 
incluido en el Catálogo Nacional de Cualificaciones Profesionales cuyo ámbito 
competencial incluya materias relativas a la energía.

2.ª)  Tener reconocida una competencia profesional adquirida por experiencia laboral, 
de acuerdo con lo estipulado en el Real Decreto 1224/2009, de 17 de julio, de 
reconocimiento de las competencias profesionales adquiridas por experiencia laboral, en 
materia de energía.

ii.  En el caso de una persona jurídica, se entenderá acreditada la cualificación cuando 
al menos uno de los titulares de la empresa cumpla con alguna de las condiciones 
anteriormente descritas o la empresa cuente entre el personal laboral contratado con, al 
menos, una persona que cumpla con alguna de ellas, que será quien se responsabilice, 
con su firma, de todos los documentos de carácter técnico que deba emitir la empresa.

c)  Estar en disposición de contar con los medios técnicos apropiados para proveer 
los servicios energéticos en el área de actividad en el que la empresa actúe, en el momento 
de la actuación concreta.

d)  Estar dados de alta en el correspondiente régimen de la Seguridad Social, o 
profesional correspondiente, y al corriente en el cumplimiento de las obligaciones frente a 
la Seguridad Social, para lo cual el titular podrá autorizar al órgano competente para 
recabar la información relativa al cumplimiento de las obligaciones frente a la Seguridad 
Social.

e)  En caso de que no sean ciudadanos de un Estado miembro de la Unión Europea 
ni de un Estado parte en el Acuerdo sobre el Espacio Económico Europeo, y residan en 
España, cumplir las previsiones establecidas en la normativa española vigente en materia 
de extranjería e inmigración.

f)	 Tener suscrito seguro de responsabilidad civil u otra garantía financiera que cubra 
los riesgos que puedan derivarse de sus actuaciones, por una cuantía mínima de 150.000 
euros, de acuerdo con el artículo 76 de la Ley 18/2014, de 15 de octubre, de aprobación 
de medidas urgentes para el crecimiento, la competitividad y la eficiencia.

El importe establecido se actualizará por orden del Ministro de Industria, Energía y 
Turismo, previo acuerdo de la Comisión Delegada del Gobierno de Asuntos Económicos, 
siempre que sea necesario para mantener la equivalencia económica de la garantía.

g)  En el caso de empresas que presten servicios que incluyan labores de instalación 
y/o mantenimiento, cumplir los requisitos establecidos para las empresas instaladoras y/o 
mantenedoras en el Reglamento de Instalaciones Térmicas en los Edificios (RITE), 
aprobado por Real Decreto 1027/2007, de 20 de julio.

Cuando los servicios energéticos sean prestados por una Unión Temporal de Empresas 
(UTE), será suficiente con que entre sus miembros se cumplan los requisitos establecidos 
en el citado Reglamento.
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Artículo 8.  Requisitos para el ejercicio de la actividad profesional de auditor energético.

1.  Las personas físicas que deseen ejercer la actividad profesional de auditor 
energético deberán cumplir alguna de las siguientes condiciones:

a)   Estar en posesión de una titulación universitaria oficial u otras licenciaturas, 
Grados o Máster universitarios en los que se impartan conocimientos básicos de energía, 
instalaciones de los edificios, procesos industriales, contabilidad energética, equipos de 
medida y toma de datos y técnicas de ahorro energético, o bien;

b)  Tener los conocimientos teóricos y prácticos sobre las auditorías energéticas, 
entendiendo que poseen dichos conocimientos las personas que acrediten alguna de las 
siguientes situaciones:

1.ª  Disponer de un título de formación profesional o un certificado de profesionalidad 
incluido en el Catálogo Nacional de Cualificaciones Profesionales cuyo ámbito 
competencial incluya materias relativas a las auditorías energéticas.

2.ª  Tener reconocida una competencia profesional adquirida por experiencia laboral, 
de acuerdo con lo estipulado en el Real Decreto 1224/2009, de 17 de julio, de 
reconocimiento de las competencias profesionales adquiridas por experiencia laboral, en 
materia de auditorías energéticas.

En cualquiera de las anteriores situaciones a las que se refiere el párrafo b), haber 
recibido y superado un curso teórico y práctico de conocimientos específicos de auditorías 
energéticas, impartido por una entidad reconocida por el órgano competente de la 
comunidad autónoma, con el contenido indicado en el anexo V. La realización de este 
curso, tendrá eficacia en todo el territorio nacional, sin necesidad de trámites o requisitos 
adicionales.

2.  A los efectos de acreditar el cumplimiento de los requisitos exigidos en este 
artículo, se aceptarán los documentos procedentes de otro Estado miembro de los que se 
desprenda que se cumplen tales requisitos, en los términos previstos en el artículo 17.2 de 
la Ley 17/2009, de 23 de noviembre, sobre el libre acceso a las actividades de servicios y 
su ejercicio.

Artículo 9.  Habilitación y declaración responsable relativa al cumplimiento de los 
requisitos de proveedor de servicios energéticos.

1.  Las personas físicas o jurídicas que deseen establecerse como proveedores de 
servicios energéticos, deberán presentar, previamente al inicio de la actividad, y ante el 
órgano competente en materia de eficiencia energética de la comunidad autónoma o 
ciudad de Ceuta o Melilla correspondiente, una declaración responsable, para lo que se 
podrá utilizar el modelo del anexo II, en la que el titular de la empresa o su representante 
legal manifieste que cumple los requisitos que se exigen por este real decreto, que dispone 
de la documentación que así lo acredita y que se compromete a mantenerlos durante la 
vigencia de la actividad.

2.  La presentación de la declaración responsable habilita para el ejercicio de la 
actividad, desde el momento de su presentación, en todo el territorio español por tiempo 
indefinido, sin perjuicio de las posteriores comprobaciones que pueda realizar la 
Administración competente.

3.  A pesar de que no se exigirá la presentación de documentación acreditativa del 
cumplimiento de los requisitos junto con la declaración responsable, el titular de la misma 
deberá tener disponible esta documentación para su presentación cuando la Administración 
competente así lo requiera.

4.  Las modificaciones que se produzcan en relación con los datos previamente 
declarados, así como en el cese de la actividad, deberán ser comunicadas por el titular de 
la declaración responsable al órgano competente en materia de eficiencia energética de 
alguna de las comunidades autónomas o ciudad de Ceuta o Melilla en que ejerza su 
actividad, en el plazo máximo de un mes desde que se produzcan.
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El citado órgano competente remitirá la declaración responsable del correspondiente 
proveedor de servicios energéticos, o las modificaciones que se produzcan en relación con 
los datos comunicados, a la Dirección General de Política Energética y Minas del Ministerio 
de Industria, Energía y Turismo, en el plazo de un mes.

Artículo 10.  Listado de Proveedores de Servicios Energéticos.

1.  La información contenida en las declaraciones responsables presentadas, se 
incluirán en el Listado de Proveedores de Servicios Energéticos.

2.  El listado contendrá la información necesaria que permita identificar a los 
proveedores de servicios energéticos con el fin de poner a disposición del público una lista 
de proveedores cualificados, facilitar a la Administración competente la realización de la 
inspección y otra información que se considere necesaria a efectos estadísticos y de 
clasificación sectorial o alcance de los servicios energéticos de las empresas.

3.  La Dirección General de Política Energética y Minas del Ministerio de Industria, 
Energía y Turismo, y sin perjuicio de las posteriores comprobaciones que se puedan 
realizar, dará traslado, al Instituto para la Diversificación y Ahorro de la Energía, de la 
declaración responsable comunicada previamente por el interesado al órgano competente 
de la comunidad autónoma o ciudad de Ceuta o Melilla correspondiente, en materia de 
eficiencia energética, con objeto de que sea incluido en el Listado de Proveedores de 
Servicios Energéticos que estará disponible en su sede electrónica.

No obstante lo anterior, la Dirección General de Política Energética y Minas podrá 
ordenar en cualquier momento la rectificación de este listado como resultado de las 
comprobaciones a que se hace referencia en este apartado y de las modificaciones 
previstas en el apartado 3 del artículo 9.

Artículo 11.  Control del Listado de Proveedores de Servicios Energéticos.

1.  Al amparo de lo previsto en el apartado 3 del artículo 71 bis de la Ley 30/1992, 
de 26 de noviembre, de la Ley de Régimen Jurídico de las Administraciones Públicas y del 
Procedimiento Administrativo Común, los órganos autonómicos competentes podrán 
regular un procedimiento para comprobar a posteriori lo declarado por el interesado.

2.  En todo caso, la no presentación de la declaración, así como la inexactitud, 
falsedad u omisión, de carácter esencial, de datos o manifestaciones que deban figurar en 
dicha declaración, habilitará al órgano competente en materia de eficiencia energética de 
la correspondiente comunidad autónoma o ciudad de Ceuta o Melilla para, tras dar 
audiencia al interesado, resolver sobre la imposibilidad de continuar en el ejercicio de la 
actividad de proveedores de servicios energéticos, sin perjuicio de la imposición, en su 
caso, de las sanciones correspondientes.

3.  Se le notificará al interesado y a la Dirección General de Política Energética y 
Minas del Ministerio de Industria, Energía y Turismo, con objeto de dar de baja a la persona 
física o jurídica en el «Listado de Proveedores de Servicios Energéticos».

Artículo 12.  Libre prestación.

1.  Los proveedores de servicios energéticos legalmente establecidos en cualquier 
otro Estado miembro de la Unión Europea, que deseen ejercer la actividad en territorio 
español, en régimen de libre prestación, deberán presentar, previo al inicio de la misma, 
una declaración responsable ante el órgano competente de alguna de las comunidades 
autónomas o ciudad de Ceuta o Melilla en que ejerza su actividad, en la que el titular de la 
empresa o su representante legal manifieste que cumplen con los requisitos establecidos 
en el artículo 7.f) de este real decreto, que contenga los datos que acrediten que están 
establecidos legalmente en un Estado miembro de la Unión Europea para ejercer dichas 
actividades y en la que figure una declaración de la inexistencia de prohibición alguna, en 
el momento en que se efectúa, que impida ejercer la actividad al correspondiente 
proveedor en el Estado miembro de origen.
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En el caso de los proveedores de servicios energéticos, que no estén legalmente 
establecidos en un Estado miembro de la Unión Europea, pero que deseen ejercer la 
actividad en territorio español, deberán cumplir con los requisitos establecidos en el 
artículo 7 del presente real decreto.

La presentación de la declaración responsable a que se hace referencia en este 
apartado, habilita para el ejercicio de la actividad en todo el territorio español y se podrá 
adaptar al modelo establecido en el anexo II de este real decreto.

2.  Los auditores energéticos establecidos en cualquier otro Estado miembro, podrán 
ejercer la actividad en territorio español, en régimen de libre prestación, siempre que no 
exista prohibición alguna que le impida ejercer dicha actividad en el Estado miembro de 
origen.

3.  En caso de que el ejercicio de la actividad de proveedor de servicios energéticos 
o auditor energético en territorio español, implique el desplazamiento de trabajadores de 
empresas de nacionalidad no comunitaria, éstas deberán cumplir también lo establecido 
en la Ley 45/1999, de 29 de noviembre, sobre desplazamiento de trabajadores en el marco 
de una prestación de servicios transnacional.

CAPÍTULO IV

Promoción de la eficiencia energética en la producción y uso del calor y del frío

Artículo 13.  Promoción de la eficiencia energética en la producción y uso del calor y del frío.

1.  Cada cinco años el Ministerio de Industria, Energía y Turismo llevará a cabo y 
notificará a la Comisión Europea, una evaluación completa del potencial de uso de la 
cogeneración de alta eficiencia y de los sistemas urbanos de calefacción y refrigeración 
eficientes, que contendrá la información indicada en el anexo III.

Esta evaluación tendrá plenamente en cuenta los análisis de los potenciales nacionales 
para la cogeneración de alta eficiencia llevados a cabo en virtud de la Directiva 2004/8/CE 
del Parlamento Europeo y del Consejo, de 11 de febrero de 2004, relativa al fomento de la 
cogeneración sobre la base de la demanda de calor útil en el mercado interior de la energía 
y por la que se modifica la Directiva 92/42/CEE.

2.  Las comunidades autónomas y entidades locales podrán adoptar políticas que 
fomenten el análisis a escala local y regional del potencial de uso de sistemas de 
calefacción y refrigeración eficientes, en particular los que utilicen cogeneración de alta 
eficiencia. Se tendrán en cuenta las posibilidades de impulsar mercados de calores locales 
y regionales.

En todo caso, las políticas de promoción de la eficiencia energética en la producción 
y uso del calor y del frío, deberán respetar en todo momento lo dispuesto en el en el 
artículo 14.1 de la Ley 24/2013, de 26 de diciembre, del Sector Eléctrico, y en el artículo 
59.2 Ley 18/2014, de 15 de octubre, de aprobación de medidas urgentes para el 
crecimiento, la competitividad y la eficiencia.

3.  A efectos de la evaluación a que se refiere el apartado 1, el Ministerio de Industria, 
Energía y Turismo llevará a cabo un análisis de costes y beneficios que abarque el territorio 
español, atendiendo a las condiciones climáticas, a la viabilidad económica y a la idoneidad 
técnica, con arreglo a la parte 1 del anexo IV.

El análisis de costes y beneficios deberá permitir la determinación de las soluciones 
más eficientes en relación con los recursos y más rentables en relación con los costes, 
para responder a las necesidades de calefacción y refrigeración.

El análisis de costes y beneficios podrá ser parte de una evaluación medioambiental 
con arreglo a la Ley 21/2013, de 9 de diciembre, de Evaluación Ambiental.

4.  En los casos en que la evaluación prevista en el apartado 1 y el análisis mencionado 
en el apartado 3 del presente artículo determine la existencia de potencial para la aplicación 
de la cogeneración de alta eficiencia de calefacción y/o refrigeración urbanas eficientes, 
cuyas ventajas sean superiores a su coste, se adoptarán las medidas oportunas para que 
se desarrolle una infraestructura de calefacción y refrigeración urbana eficiente y/o para cv
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posibilitar el desarrollo de una cogeneración de alta eficiencia y el uso de la calefacción y la 
refrigeración procedentes de calor residual y de fuentes de energía renovables.

En los casos en que la evaluación prevista en el apartado 1 del presente artículo y el 
análisis mencionado en el apartado 3 no determinen la existencia de un potencial cuyas 
ventajas sean superiores a su coste, con inclusión de los costes administrativos de la 
realización del análisis de costes y beneficios contemplado en el apartado siguiente o en 
el artículo 121 bis del Real Decreto 1955/2000, de 1 de diciembre, por el que se regulan 
las actividades de transporte, distribución, comercialización, suministro y procedimientos 
de autorización de instalaciones de energía eléctrica, según corresponda, la Dirección 
General de Política Energética y Minas podrá eximir a las instalaciones de la realización 
de dicho análisis de costes y beneficios.

5.  El promotor de la instalación deberá efectuar un análisis de costes y beneficios, de 
acuerdo con el anexo IV, parte 2, si:

a)   Se proyecta una instalación industrial cuya potencia térmica total sea superior 
a 20 MW y que genere calor residual en un nivel de temperaturas útil, o se lleve a cabo 
una renovación sustancial de dicho tipo de instalación con el fin de evaluar los costes y los 
beneficios de la utilización del calor residual para satisfacer una demanda justificada desde 
el punto de vista económico, inclusive mediante la cogeneración, y de la conexión de dicha 
instalación a una red de calefacción y refrigeración urbana.

b)   Se proyecta la construcción de una nueva red urbana de calefacción y refrigeración, 
o de una instalación nueva de producción de energía cuya potencia térmica total supere 
los 20 MW en una red urbana ya existente de calefacción o refrigeración, o vaya a renovarse 
sustancialmente dicha instalación, con el fin de evaluar los costes y los beneficios de la 
utilización del calor residual procedente de instalaciones industriales cercanas.

No se considerará renovación, a efectos de los párrafos a) y b) del presente apartado, 
la instalación de equipo para la captura del dióxido de carbono producido en instalaciones 
de combustión con vistas a su almacenamiento geológico, tal como se contempla en la 
disposición adicional segunda de la Ley 40/2010, de 29 de diciembre, de almacenamiento 
geológico de dióxido de carbono.

En relación con los análisis de costes y beneficios de las instalaciones a que se 
refieren los párrafos a) y b), el Instituto para la Diversificación y Ahorro de la Energía 
publicará una guía metodológica sobre la realización de dichos análisis. En su caso, los 
citados análisis de costes y beneficios, se realizarán en colaboración con las empresas 
responsables del funcionamiento de las redes urbanas de calefacción y refrigeración.

6.  El apartado 5 del presente artículo se aplicará a las instalaciones incluidas en el 
ámbito de aplicación de la Ley 16/2002, de 1 de julio, de prevención y control integrados 
de la contaminación, así como en el del Real Decreto 815/2013, de 18 de octubre, por el 
que se aprueba el reglamento de emisiones industriales y de desarrollo de la Ley 16/2002, 
de 1 de julio, de prevención y control integrados de la contaminación.

CAPÍTULO V

Régimen sancionador

Artículo 14.  Infracciones y sanciones.

El incumplimiento de los preceptos contenidos en este real decreto se sancionará de 
acuerdo con lo dispuesto en los artículos 80 y 82 de la Ley 18/2014, de 15 de octubre, de 
aprobación de medidas urgentes para el crecimiento, la competitividad y la eficiencia.

Disposición adicional primera.  Auditorías energéticas en grandes empresas.

1.  Las empresas que de acuerdo con lo dispuesto en el capítulo II de este real 
decreto deban someterse a una auditoría energética, deberán realizar dicha auditoría 
antes de que transcurran nueve meses desde la entrada en vigor del presente real decreto.
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2.  No obstante lo anterior, las auditorías que se hayan realizado con posterioridad al 5 
de diciembre de 2012 se entenderán válidas siempre que cumplan los requisitos exigidos 
en el artículo 3 de este real decreto, todo ello sin perjuicio del cumplimiento del artículo 5.3.

3.  Las auditorías energéticas realizadas conforme a las normas UNE-EN 16247-1. 
Auditorías Energéticas. Parte 1: Requisitos Generales, UNE-EN 16247-2. Auditorías 
Energéticas. Parte 2: Edificios, UNE-EN 16247-3. Auditorías Energéticas. Parte 3: 
Procesos y UNE-EN 16247-4. Auditorías Energéticas. Parte 4: Transporte, o, en su caso, 
sus sustituciones por futuras normas UNE EN, autorizadas por el Ministerio de Industria, 
Energía y Turismo, de requisitos de auditorías energéticas, se entenderán que cumplen 
con el alcance y los criterios mínimos exigidos en el artículo 3.

Disposición adicional segunda.  Evaluación completa del potencial de uso de la 
cogeneración de alta eficiencia y de los sistemas urbanos de calefacción y refrigeración 
eficientes.

El Ministerio de Industria, Energía y Turismo llevará a cabo y notificará a la Comisión 
Europea, una evaluación completa del uso de la cogeneración de alta eficiencia y de los 
sistemas urbanos de calefacción y refrigeración eficientes de conformidad con el artículo 
13 de este real decreto.

Disposición adicional tercera.  Incremento de gasto.

Las medidas incluidas en esta norma serán atendidas con las disponibilidades 
presupuestarias existentes en cada ejercicio y no podrán suponer incremento de 
dotaciones ni de retribuciones, ni de otros gastos de personal.

Disposición adicional cuarta.  Edificio de consumo de energía casi nulo.

Se define como edificio de consumo de energía casi nulo, en el ámbito de la Directiva 
2010/31/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 19 de mayo de 2010, relativa a la 
eficiencia energética de los edificios, aquel edificio con un nivel de eficiencia energética 
muy alto, que se determinará de conformidad con el anexo I de la citada Directiva. La 
cantidad casi nula o muy baja de energía requerida debería estar cubierta, en muy amplia 
medida, por energía procedente de fuentes renovables, incluida energía procedente de 
fuentes renovables producida «in situ» o en el entorno.

Disposición transitoria primera.  Actualización del Directorio de Empresas de Servicios 
Energéticos.

El Directorio de Empresas de Servicios Energéticos del Instituto para la Diversificación 
y Ahorro de Energía pasará a denominarse Listado de Proveedores de Servicios 
Energéticos.

A estos efectos, aquellas empresas de servicios energéticos que a la entrada en vigor 
de este real decreto figuren en el actual Directorio de Empresas de Servicios Energéticos 
del Instituto para la Diversificación y Ahorro de Energía, como consecuencia de la 
obligación impuesta en el artículo 19 del Real Decreto-ley 6/2010, de 9 de abril, de medidas 
para el impulso de la recuperación económica y el empleo, deberán remitir en el plazo 
máximo de seis meses desde la entrada en vigor del presente real decreto, la 
correspondiente declaración responsable, de acuerdo con el modelo del anexo II del 
presente real decreto, al órgano competente en materia de eficiencia energética de alguna 
de las comunidades autónomas o ciudad de Ceuta o Melilla donde ejerza la actividad el 
correspondiente proveedor de servicios energéticos.

El citado órgano competente remitirá dicha declaración responsable a la Dirección de 
Política Energética y Minas del Ministerio de Industria, Energía y Turismo en el plazo 
máximo de un mes.
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En caso de no presentar la citada declaración responsable se les dará de baja en el 
Directorio de Empresas de Servicios Energéticos y no serán inscritos en el «Listado de 
Proveedores de Servicios Energéticos».

Disposición transitoria segunda.  Expedientes en tramitación.

La modificación del Real Decreto 1955/2000, de 1 de diciembre, por el que se regulan 
las actividades de transporte, distribución, comercialización, suministro y procedimientos 
de autorización de instalaciones de energía eléctrica contenida en la disposición final 
primera de este real decreto será de aplicación a todas aquellas instalaciones que a la 
entrada en vigor de este real decreto no hubiesen iniciado la tramitación de la evaluación 
ambiental.

Disposición final primera.  Modificación del Real Decreto 1955/2000, de 1 de diciembre, 
por el que se regulan las actividades de transporte, distribución, comercialización, 
suministro y procedimientos de autorización de instalaciones de energía eléctrica.

El Real Decreto 1955/2000, de 1 de diciembre, por el que se regulan las actividades 
de transporte, distribución, comercialización, suministro y procedimientos de autorización 
de instalaciones de energía eléctrica, queda modificado como sigue:

Uno.  Se introduce dentro de la sección 1ª, capítulo II del título VII un artículo 121 bis, 
que queda redactado de la siguiente forma:

«Artículo 121 bis.  Trámites previos.

1.  Con carácter previo o simultáneo a la solicitud de autorización administrativa, 
el peticionario presentará ante la Dirección General de Política Energética y Minas 
un análisis de costes y beneficios de adaptar el funcionamiento de la instalación 
proyectada a la cogeneración de alta eficiencia de acuerdo con lo dispuesto en el 
anexo IV parte 2 del Real Decreto 56/2016, de 12 de febrero, por el que se transpone 
parcialmente la Directiva 2012/27/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 25 
de octubre de 2012, relativa a la eficiencia energética, en lo referente a auditorías 
energéticas, acreditación de proveedores de servicios y auditores energéticos y 
promoción de la eficiencia del suministro de energía, en los siguientes casos:

a)  Cuando se proyecte una instalación térmica de generación de electricidad 
cuya potencia térmica total sea superior a 20 MW.

b)  Cuando se lleve a cabo una renovación sustancial de una instalación térmica 
de generación de electricidad cuya potencia térmica total sea superior a 20 MW.

A estos efectos, se entiende como renovación sustancial de una instalación 
existente toda sustitución de equipos de transformación de energía de la instalación 
por otros equivalentes, nuevos y sin uso previo, siempre y cuando el coste de 
inversión de estos equipos supere el 50 % del coste de inversión a nuevo de la 
instalación existente en el momento de la renovación sustancial. No se considerará 
renovación, a efectos de lo dispuesto en el párrafo anterior, la instalación de equipo 
para la captura del dióxido de carbono producido en instalaciones de combustión 
con vistas a su almacenamiento geológico, tal como se contempla en la Ley 
40/2010, de 29 de diciembre, de almacenamiento geológico de dióxido de carbono.

A los efectos previstos en este apartado, se entiende por potencia térmica total 
la suma de las potencias térmicas de todos los elementos que formen parte de la 
instalación térmica de generación de electricidad.

2.  La Dirección General de Política Energética y Minas, podrá denegar la 
autorización de la instalación o renovación de la instalación térmica de generación, 
si la misma no contempla la cogeneración de alta eficiencia y el análisis de costes y 
beneficios realizado por el titular al que hace referencia el apartado 1, resultara 
favorable a su incorporación. cv
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3.  Excepcionalmente, cuando existan motivos derivados de otras obligaciones 
exigidas en el ordenamiento jurídico español u otras razones imperiosas de 
propiedad o de financiación, la Dirección General de Política Energética y Minas 
podrá resolver, previa solicitud motivada del interesado, que determinadas 
instalaciones concretas queden exentas de aplicar opciones cuyos beneficios 
superen sus costes. En este caso, el Ministerio de Industria, Energía y Turismo 
presentará a la Comisión Europea una notificación motivada de su decisión, en el 
plazo de tres meses desde la fecha de la resolución.

4.  En todo caso, lo dispuesto en apartados anteriores aplicará a las 
instalaciones a las que es aplicable a la Ley 16/2002, de 1 de julio, de prevención y 
control integrados de la contaminación, y sus disposiciones de desarrollo sobre las 
emisiones industriales, sin perjuicio del cumplimiento de lo establecido en las 
mismas.»

Disposición final segunda.  Modificación del Real Decreto 616/2007, de 11 de mayo, 
sobre fomento de cogeneración.

El Real Decreto 616/2007, de 11 de mayo, sobre fomento de cogeneración, queda 
modificado como sigue:

Uno.  El apartado 1 del artículo 1 queda redactado del siguiente modo:

«1.  El presente real decreto tiene por objeto la creación de un marco para el 
fomento tanto de la cogeneración de alta eficiencia de calor y electricidad basada en 
la demanda de calor útil y en el ahorro de energía primaria, como de los sistemas 
urbanos de calefacción y refrigeración eficientes, incrementando la eficiencia 
energética y mejorando la seguridad del abastecimiento.»

Dos.  Se añaden cuatro nuevos párrafos q), r), s) y t) al artículo 2, con la siguiente 
redacción:

«q)  ‘‘Coeficiente de ocupación del suelo’’: La relación entre la superficie 
construida y la superficie del terreno en un territorio determinado.

r)  ‘‘Sistema urbano eficiente de calefacción y refrigeración’’: Todo sistema 
centralizado y de distrito de calefacción o de refrigeración que utilice al menos un 50 
% de energía renovable, un 50% de calor residual, un 75% de calor cogenerado o 
un 50 % de una combinación de estos tipos de energía y calor.

s)  ‘‘Calefacción y refrigeración eficientes’’: Toda opción de calefacción y 
refrigeración que, en comparación con una hipótesis de base que refleje la situación 
sin modificaciones, disminuya de manera mensurable la energía entrante necesaria 
para proveer una unidad de energía suministrada dentro del límite pertinente de un 
sistema, de manera rentable, según el análisis de costes y beneficios previsto en el 
artículo 13 del Real Decreto 56/2016, de 12 de febrero, por el que se transpone 
parcialmente la Directiva 2012/27/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 25 
de octubre de 2012, relativa a la eficiencia energética, en lo referente a auditorías 
energéticas, acreditación de proveedores de servicios y auditores energéticos y 
promoción de la eficiencia del suministro de energía, y teniendo en cuenta la energía 
necesaria para la extracción, conversión, transporte y distribución.

t)  ‘‘Calefacción y refrigeración individuales eficientes’’: Toda opción de 
suministro individual de calefacción y refrigeración que, en comparación con un 
sistema urbano eficiente de calefacción y refrigeración, disminuya de manera 
mensurable la energía primaria no renovable entrante necesaria para proveer una 
unidad de energía suministrada dentro del límite pertinente de un sistema, o que 
requiera la misma energía primaria no renovable entrante pero con un coste menor, 
teniendo en cuenta la energía necesaria para la extracción, conversión, transporte 
y distribución.»
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Tres.  El artículo 3 queda redactado del modo siguiente:

«Artículo 3.  Funciones del Ministerio de Industria, Energía y Turismo.

Con objeto de promover la cogeneración de acuerdo con el presente real 
decreto, el Ministerio de Industria, Energía y Turismo se encargará, entre otras, de 
las siguientes funciones:

a)  Elaboración de los criterios generales de actuación para promover la 
cogeneración y los sistemas urbanos de calefacción y refrigeración eficientes.

b)  Coordinación con la Comisión Europea en las comunicaciones relativas al 
fomento de la cogeneración y de los sistemas urbanos de calefacción y refrigeración 
eficientes, en particular la elaboración de las estadísticas e informes necesarios.»

Cuatro.  Se modifica el apartado 1 del artículo 4, que queda redactado del siguiente 
modo:

«1.  A efectos de determinar la eficiencia de la cogeneración, de conformidad 
con lo preceptuado en el anexo III del presente real decreto, se utilizarán los valores 
de referencia de la eficiencia armonizados para la producción por separado de calor 
y electricidad, establecidos en la Decisión de Ejecución 2011/877/UE de la Comisión, 
de 19 de diciembre de 2011 modificados, en su caso, por los factores de corrección 
correspondientes, de acuerdo con lo establecido en dicha Decisión.»

Cinco.  El artículo 5 queda redactado del siguiente modo:

«Artículo 5.  Métodos de cálculo de la electricidad de cogeneración.

1.  El ahorro de energía primaria conseguido a través de la producción de calor 
y electricidad y energía mecánica se calculará según lo previsto en el párrafo b) del 
anexo III del presente real decreto, siendo la electricidad procedente de la 
cogeneración la calculada de acuerdo con lo preceptuado en su anexo II. Esta 
producción se considerará cogeneración de alta eficiencia siempre que se cumplan 
los criterios de eficiencia establecidos en el párrafo a) del citado anexo III.

2.  El Ministerio de Industria, Energía y Turismo podrá, en relación al cálculo de 
la electricidad de cogeneración, y previa notificación a la Comisión:

a)   Establecer valores por defecto para la relación entre electricidad y calor de 
las unidades de los tipos f), g), h), i), j) y k) del anexo I.

b)  Establecer la relación entre electricidad y calor como una relación entre la 
electricidad y el calor útil cuando se opere en modo de cogeneración a baja potencia 
utilizando datos operativos de la unidad específica.

c)  Considerar períodos de referencia distintos del período de un año indicado.

3.  El Ministerio de Industria, Energía y Turismo podrá, en relación con el 
cálculo del ahorro de energía primaria, y previa certificación a la Comisión, 
considerar periodos de referencia distintos del periodo de un año indicado.»

Seis.  El apartado 1 del artículo 6 queda redactado del siguiente modo:

«1.  El Ministerio de Industria, Energía y Turismo podrá establecer otros 
métodos alternativos, bien para restar de las cifras comunicadas posibles cantidades 
de electricidad no producidas mediante un proceso de cogeneración, o para definir 
una producción por cogeneración como cogeneración de alta eficiencia, sin que sea 
necesario verificar que dicha producción por cogeneración cumple los criterios 
establecidos en el párrafo a) del anexo III de este real decreto. Para el 
establecimiento del segundo método nombrado, definición de producción por 
cogeneración como de alta eficiencia sin la verificación de los criterios del párrafo a) 
del anexo II, deberá de verificarse, en el ámbito nacional, que la producción por 
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cogeneración definida mediante dicho método de cálculo alternativo cumple, por 
término medio, los citados criterios del párrafo a) del anexo III.»

Siete.  El apartado 1 del artículo 10 queda redactado del siguiente modo:

«1.  El Ministerio de Industria, Energía y Turismo, antes del 31 de diciembre 
de 2015, publicará un informe con los resultados de los análisis realizados de 
conformidad con lo dispuesto en el apartado 1 del artículo 9.»

Ocho.  El anexo I se sustituye por el siguiente:

«ANEXO I

Tecnologías de cogeneración consideradas:

a)  Turbina de gas de ciclo combinado con recuperación del calor.
b)  Turbina de contrapresión sin condensado.
c)  Turbina de extracción de vapor de condensación.
d)  Turbina de gas con recuperación del calor.
e)  Motor de combustión interna.
f)  Microturbinas.
g)  Motores Stirling.
h)  Pilas de combustible.
i)  Motores de vapor.
j)  Ciclos Rankine con fluido orgánico.
k)  Cualquier otro tipo de tecnología o combinación de tecnologías que 

corresponda a la definición que figura en el artículo 2, apartado a).

A la hora de aplicar los principios generales para el cálculo de la electricidad de 
cogeneración, se utilizarán las orientaciones detalladas establecidas por la Decisión 
2008/952/CE de la Comisión, de 19 de noviembre de 2008, por la que se establecen 
orientaciones detalladas para la aplicación del anexo II de la Directiva 2004/8/CE del 
Parlamento Europeo y del Consejo, de 11 de febrero de 2004.»

Nueve.  El inicio del párrafo c) del anexo III queda redactado del siguiente modo:

«c)  Cálculo del ahorro de energía utilizando un método de cálculo alternativo 
con arreglo a lo dispuesto en el apartado 2 del artículo 6.»

Disposición final tercera.  Modificación del Real Decreto 1027/2007, de 20 de julio, por el 
que se aprueba el Reglamento de Instalaciones Térmicas en los Edificios.

La Parte II «Instrucciones técnicas» del Reglamento de Instalaciones Térmicas en los 
Edificios, aprobado como anexo del Real Decreto 1027/2007, de 20 de julio, queda 
modificada como sigue:

Uno.  Se modifica la tabla 3.1 Operaciones de mantenimiento preventivo y su 
periodicidad de la IT 3.3 que se sustituye por la siguiente:

«Tabla 3.1  Operaciones de mantenimiento preventivo y su periodicidad

Equipos y potencias útiles nominales (Pn)

Usos

Viviendas Restantes 
usos

Calentadores de agua caliente sanitaria a gas Pn ≤ 24,4 kW.  . . . . . . .        5 años 2 años
Calentadores de agua caliente sanitaria a gas 24,4 kW < Pn ≤ 70 kW . .   2 años Anual
Calderas murales a gas Pn ≤ 70 kW . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .                            2 años Anual
Resto instalaciones calefacción Pn ≤ 70 kW . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .                      Anual Anual
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Equipos y potencias útiles nominales (Pn)

Usos

Viviendas Restantes 
usos

Aire acondicionado Pn ≤ 12 kW  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .                               4 años 2 años
Aire acondicionado 12 kW < Pn ≤ 70 kW  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .                        2 años Anual
Instalaciones de potencia superior a 70 kW . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .                      Mensual Mensual»

Dos.  Se añaden los siguientes términos y definiciones en el apéndice 1:

«1.  Después de ‘‘Instalaciones centralizadas’’:

‘Instalación de aire acondicionado’: Combinación de elementos necesarios para 
proporcionar un tipo de tratamiento del aire interior, mediante el cual la temperatura 
está controlada o puede bajarse.

3.  Después de ‘‘Biocombustibles sólidos’’:

‘Bomba de calor’: Máquina, dispositivo o instalación que transfiere calor del 
entorno natural, como el aire, el agua o la tierra, al edificio o a aplicaciones 
industriales invirtiendo el flujo natural de calor, de modo que fluya de una temperatura 
más baja a una más alta. En el caso de las bombas de calor reversible, también 
pueden trasladar calor del edificio al entorno natural.»

Disposición final cuarta.  Títulos competenciales.

Este real decreto se dicta en ejercicio de las competencias que las reglas 13.ª, 23.ª 
y 25.ª del artículo 149.1 de la Constitución Española atribuyen al Estado sobre bases y 
coordinación de la planificación general de la actividad económica, sobre protección del 
medio ambiente y sobre bases del régimen minero y energético, respectivamente.

Disposición final quinta.  Incorporación de derecho de la Unión Europea.

Mediante este real decreto se incorpora al derecho español la regulación de los 
aspectos relativos a las auditorías energéticas, al sistema de acreditación de proveedores 
de servicios energéticos y auditores energéticos y la promoción de la eficiencia en el calor 
y en la refrigeración, previstos en la Directiva 2012/27/UE del Parlamento Europeo y del 
Consejo, de 25 de octubre de 2012, relativa a la eficiencia energética, por la que se 
modifican las Directivas 2009/125/CE y 2010/30/UE, y por la que se derogan las Directivas 
2004/8/CE y 2006/32/CE.

También se incorpora al derecho español las definiciones establecidas en los apartados 
2, 15 y 18 del artículo 2 de la Directiva 2010/31/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, 
de 19 de mayo de 2010, relativa a la eficiencia energética de los edificios.

Disposición final sexta.  Desarrollo y aplicación.

Por el Ministro de Industria, Energía y Turismo se dictarán las disposiciones que exijan 
el desarrollo y aplicación del presente real decreto.

Disposición final séptima.  Entrada en vigor.

Este real decreto entrará en vigor el día siguiente al de su publicación en el «Boletín 
Oficial del Estado».

Dado en Madrid, el 12 de febrero de 2016.

FELIPE R.

El Ministro de Industria, Energía y Turismo,
JOSÉ MANUEL SORIA LÓPEZ cv
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ANEXO I

Modelo de comunicación relativo a la realización de una auditoría energética

D./D.ª ……………………………………………………………………………………………  
mayor de edad, con documento nacional de identidad número ……………................….., 
en nombre y representación de …………… ……………………………………………………, 
con domicilio social en ……………………………………............…, NIF ………………, 
teléfono de contacto …………………, y correo electrónico ...............………………………..

Declaro bajo mi responsabilidad, a efectos de cumplir lo establecido en el Real Decreto 
56/2016, de 12 de febrero, que D………………………………………………........................., 
auditor cualificado, ha realizado para la empresa …………………………………, con fecha 
…………….. una auditoría energética en sus instalaciones de…………………………., y 
que la auditoría realizada:

a)  Cumple todos los requisitos establecidos en el artículo 3 del Real Decreto 56/2016, 
de 12 de febrero.

b)  Que refleja la siguiente información:

a.	 Ahorro energético estimado………………………………………............................
b.	 Emisiones de CO2 evitadas (tCO2 e)……………………………………....................
c.	 Inversión estimada para acometer las mejoras señaladas en la 

auditoría…………………………………………………………….............................
d.	 Consumo energético (kWh/año)………………………………................................
e.	 Periodo de retorno de la inversión……………………………................................
f.	 Ahorros energéticos correspondientes a las mejoras implementadas 

derivadas de la última comunicación relativa a la realización de una auditoría 
energética …………………….........................................................................

c)  Que se dispone de la documentación que acredita el cumplimiento de los citados 
requisitos, y que se compromete a conservarlos y ponerlos a disposición de la autoridad 
competente, para su inspección de acuerdo con el artículo 5 del Real Decreto 56/2016, de 12 
de febrero, por el que se transpone parcialmente la Directiva 2012/27/UE del Parlamento 
Europeo y del Consejo, de 25 de octubre de 2012, relativa a la eficiencia energética, en lo 
referente a auditorías energéticas, acreditación de proveedores de servicios y auditores 
energéticos, promoción de la eficiencia del suministro de energía.

En ………………………….… a …… de ………………………… de

Firma
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ANEXO II

Modelo de declaración responsable relativa al cumplimiento de los requisitos para 
el ejercicio de la actividad profesional de proveedores de servicios energéticos

D./Dª. ……………………………………………………………………………………………, 
mayor de edad, con documento nacional de identidad número ........................................., 
en nombre y representación del proveedor de servicios energéticos…………… 
…………………………………, donde ostenta el cargo de…………………………................

Declaro bajo mi responsabilidad, a efectos de solicitar la habilitación para el desarrollo 
de la actividad de proveedor de servicios energéticos, que:

a)  Los datos generales del proveedor de servicios energéticos, para el que se solicita 
habilitación son:

Nombre:…………………………………………………………………………......................
Dirección:……………………………………………………………………...........................
Código postal:…………………………………………………………………........................
Población:……………………………………………………………………..........................
Provincia:………………………………………………………………………........................
Página de internet:……………………………………………………………........................

Ámbito territorial en el que se declara la disposición para ejercer a efectos de la 
publicidad del operador en el Listado de Proveedores de Servicios Energéticos:

□  Andalucía.

□  Aragón.

□  Asturias.

□  Baleares.

□  Canarias.

□  Cantabria.

□  Castilla-La Mancha.

□  Castilla y León.

□  Cataluña.

□  Ceuta.

□  Comunidad Valenciana.

□  Extremadura.

□  Galicia.

□  La Rioja.

□  Madrid.

□  Melilla.

□  Murcia.

□  Navarra.

□  País Vasco.

Información adicional: ………………………………………………………….....................

b)  Que cumple todos los requisitos establecidos en el artículo 7 del Real Decreto 
56/2016, de 12 de febrero, por el que se transpone parcialmente la Directiva 2012/27/UE 
del Parlamento Europeo y del Consejo, de 25 de octubre de 2012, relativa a la eficiencia 
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energética, en lo referente a auditorías energéticas, acreditación de proveedores de 
servicios y auditores energéticos, promoción de la eficiencia del suministro de energía.

c)  Que dispone de la documentación que así lo acredita.
d)  Que se halla legalmente establecido, sin que existan prohibiciones en este 

momento que le impidan ejercer la actividad en España.
Asimismo, manifiesto que dispongo de la documentación que acredita el cumplimiento 

de los citados requisitos, y que me comprometo a mantenerlos durante el periodo de 
tiempo inherente al ejercicio de la actividad de proveedor de servicios energéticos y a 
notificar los hechos que supongan una modificación de los mismos, asumiendo las 
responsabilidades legales en caso de incumplimiento, falsedad u omisión.

En …………………………….… a …… de ………………………… de..…

Firma
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ANEXO III

Potencial de eficiencia en la calefacción y la refrigeración

1.  La evaluación completa de los potenciales nacionales de calefacción y refrigeración 
a la que se refiere el artículo 13, apartado 1, incluirá:

a)  Una descripción de la demanda de calefacción y refrigeración.
b)  Una previsión de cómo cambiará esta demanda en los siguientes 10 años, 

teniendo en cuenta en particular la evolución de la demanda en los edificios y los diferentes 
sectores de la industria.

c)  Un mapa del territorio nacional en el que se señalen, preservando al mismo tiempo 
la información comercialmente sensible:

i.	 Los puntos de demanda de calefacción y refrigeración, incluidos:

Los municipios y conurbaciones con una relación entre superficie construida y 
superficie del terreno de, como mínimo, 0,3.

Las zonas industriales con un consumo anual total de calefacción y refrigeración de 
más de 20 GWh.

ii.	 La infraestructura de calefacción y refrigeración urbana ya existente y planificada.
iii.	 Los puntos posibles de generación de calefacción y refrigeración, incluidas:

Las instalaciones de generación de electricidad con una producción anual de 
electricidad de más de 20 GWh.

Las instalaciones de incineración de residuos.
Las instalaciones de cogeneración planificadas y existentes que usan las tecnologías 

señaladas en el anexo I del Real Decreto 616/2007, de 11 de mayo, sobre fomento de 
cogeneración.

d)  La determinación de la demanda de calefacción y refrigeración que podría 
satisfacerse mediante cogeneración de alta eficiencia, incluida la microcogeneración 
residencial, y mediante calefacción y refrigeración urbana.

e)  La determinación del potencial adicional de cogeneración de alta eficiencia, 
incluido el obtenido a partir de la renovación de las infraestructuras ya existentes y la 
construcción de instalaciones de nueva generación e industriales, o de otras instalaciones 
que generen calor residual.

f)	 La determinación del potencial de eficiencia energética de la infraestructura urbana 
de calefacción y refrigeración.

g)  Estrategias, actuaciones y medidas que podrán adoptarse hasta 2020 y hasta 2030 
para realizar el potencial indicado en la letra e) a fin de satisfacer la demanda indicada en 
la letra d), incluidas, en su caso, propuestas de:

i.	 Aumento de la parte correspondiente a la cogeneración en la producción de 
calefacción y refrigeración, y en la generación de electricidad,

ii.	 Desarrollo de infraestructuras urbanas de calefacción y refrigeración eficientes 
capaces de irse adaptando a la evolución de la cogeneración de alta eficiencia, el uso de 
calefacción y refrigeración a partir de calor residual, y al uso de las fuentes de energía 
renovables,

iii.	 Estimular la ubicación de las nuevas instalaciones térmicas de generación de 
electricidad y de las nuevas plantas industriales que produzcan calor residual en 
emplazamientos donde se recupere una cantidad máxima del calor residual disponible 
para satisfacer la demanda ya existente o prevista de calefacción y refrigeración.

iv.	 Estimular la ubicación de las nuevas zonas residenciales o de las nuevas plantas 
industriales que consumen calor en sus procesos de producción en emplazamientos en los 
que el calor residual disponible, tal como se indica en la evaluación completa, pueda 
contribuir a satisfacer su demanda de calefacción y refrigeración. Esto podría conllevar 
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propuestas que apoyasen la agrupación de una serie de instalaciones individuales en un 
mismo emplazamiento a fin de asegurar una correspondencia óptima entre la demanda y 
la oferta de calefacción y refrigeración.

v.	 Estimular la conexión de las instalaciones térmicas de generación de electricidad, 
las plantas industriales que produzcan calor residual, las plantas de incineración de 
residuos y otras plantas de conversión de residuos en energía a la red local de refrigeración 
o calefacción urbana.

vi.	 Estimular la conexión de las zonas residenciales y de las plantas industriales que 
consumen calor para sus procesos de producción a la red local de refrigeración o 
calefacción urbana.

h)  La proporción de cogeneración de alta eficiencia y el potencial realizado y los 
avances conseguidos en virtud de la Directiva 2004/8/CE del Parlamento Europeo y del 
Consejo, de 11 de febrero de 2004, relativa al fomento de la cogeneración sobre la base 
de la demanda de calor útil en el mercado interior de la energía y por la que se modifica la 
Directiva 92/42/CEE.

i)	 Una estimación de la energía primaria que debe ahorrarse.
j)	 Una estimación de las medidas de apoyo público a la calefacción y la refrigeración, 

si las hay, indicando el presupuesto anual y señalando el elemento de ayuda potencial; 
esta indicación no prejuzga una notificación separada de los regímenes de ayuda pública 
para la evaluación de la ayuda estatal.

2.  En la medida adecuada, la evaluación completa podrá estar compuesta por un 
conjunto de planes y estrategias regionales o locales.

ANEXO IV

Parte 1

Análisis de costes y beneficios: Principios generales

El análisis de costes y beneficios puede consistir en una evaluación de un proyecto de 
instalación individual o de un grupo de proyectos de un ámbito más amplio local, regional 
o nacional, a fin de establecer la opción más rentable y ventajosa de calefacción o 
refrigeración para una zona geográfica dada a efectos de la planificación del sistema de 
calefacción.

Por su parte, la finalidad de la realización del análisis de costes y beneficios, en 
relación con las medidas destinadas a promover la eficiencia de los sistemas de calefacción 
y refrigeración que se contemplan en el artículo 13, apartado 3, es establecer la base de 
una decisión por la que se definen de forma cualificada las prioridades de los recursos 
limitados a nivel social.

Los análisis de costes y beneficios comprenderán las siguientes etapas y 
consideraciones:

a)  Establecimiento de los límites del sistema y de los límites geográficos. El ámbito 
de un análisis de costes y beneficios determinado delimita el sistema de energía 
correspondiente. El límite geográfico abarcará una zona geográfica adecuada, bien 
definida, por ejemplo, una región o un área metropolitana dadas, para evitar que se 
seleccionen soluciones subóptimas en función de los proyectos.

b)  Planteamiento integrado de las opciones relativas a la demanda y la oferta. El 
análisis de costes y beneficios tendrá en cuenta todos los recursos de suministro 
pertinentes disponibles dentro de los límites del sistema y de los límites geográficos, con 
arreglo a los datos disponibles, incluido el calor residual de las instalaciones de generación 
de electricidad, de las instalaciones industriales y la energía renovable, y las características 
y tendencias de la demanda de calefacción y refrigeración.

c)  Establecimiento de una línea de base. La finalidad de una línea de base es servir 
de punto de referencia a partir del cual se podrán evaluar las hipótesis alternativas.
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d)  Definición de hipótesis alternativas. Se tomarán en consideración todas las 
alternativas pertinentes con respecto a la línea de base. Las hipótesis que no sean viables 
debido a razones técnicas, financieras, de normativa nacional o por limitaciones de tiempo 
podrán excluirse en una primera fase del análisis de costes y beneficios, si dicha exclusión 
queda justificada sobre la base de consideraciones bien estudiadas, explícitas y bien 
documentadas.

Únicamente las opciones de la cogeneración de alta eficiencia, la calefacción y 
refrigeración urbana eficiente o el suministro individual eficiente de calefacción y 
refrigeración deberían tenerse en cuenta en el análisis de costes y beneficios como 
hipótesis alternativas a la línea de base.

e)  Método para calcular el excedente del beneficio sobre el coste:

i.	 Se evaluarán y compararán los costes y beneficios totales a largo plazo de las 
opciones de suministro de calefacción y refrigeración.

ii.	 El criterio de evaluación será el valor actual neto (VAN).
iii.	 El horizonte temporal se elegirá de tal manera que incluya todos los costes y 

beneficios pertinentes de las hipótesis. Por ejemplo, para una central eléctrica alimentada 
con gas, un horizonte temporal adecuado podrían ser 25 años, para un sistema de 
calefacción urbana, 30 años, o para equipo de calefacción del tipo de las calderas, 20 años.

f)	 Cálculo y previsión de precios y otras hipótesis para el análisis económico:

i.	 Se facilitarán hipótesis a efectos de los análisis de costes y beneficios sobre los 
precios de los principales factores de venta y consumo y sobre la tasa de descuento.

ii.	 La tasa de descuento empleada en el análisis económico para el cálculo del valor 
actual neto se escogerá de acuerdo con directrices nacionales o europeas (teniendo en 
cuenta los datos provistos por el Banco Central Europeo).

iii.	 Si procede, se empleará en el contexto nacional, regional o local, previsiones 
nacionales, europeas o internacionales de evolución de los precios de la energía.

iv.	 Los precios utilizados en el análisis económico reflejarán los verdaderos costes y 
beneficios socioeconómicos, y deberían incluir los costes externos, como las repercusiones 
medioambientales y sanitarias, en la medida de lo posible, es decir, cuando exista un 
precio de mercado o cuanto éste ya esté incluido en la normativa europea o nacional.

g)  Análisis económico: Inventario de repercusiones. Los análisis económicos tendrán 
en cuenta todas las repercusiones económicas pertinentes.

Se podrá evaluar y tener en cuenta, a la hora de adoptar una decisión, los costes y el 
ahorro de energía que se derivarán del aumento de la flexibilidad en la oferta de energía y 
la optimización del funcionamiento de las redes eléctricas, incluyendo los costes evitados 
y el ahorro obtenido gracias a una reducción de la inversión en infraestructura, en las 
hipótesis analizadas.

Los costes y beneficios que se tengan en cuenta incluirán, al menos, lo siguiente:

i.	 Beneficios: Valor de la oferta al consumidor (calor y electricidad).
ii.	 Costes:

Costes en capital de las instalaciones y equipos.
Costes en capital de las redes de energía asociadas.
Costes de funcionamiento fijos y variables.
Costes energéticos.

h)  Análisis de sensibilidad. Se incluirá un análisis de sensibilidad para evaluar los 
costes y beneficios de un proyecto o grupo de proyectos sobre la base de los diferentes 
precios de la energía, las tasas de descuento y otros factores variables que tengan un 
impacto significativo sobre el resultado del cálculo.
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El Instituto para la Diversificación y Ahorro de la Energía publicará una guía 
metodológica sobre la realización de los análisis de costes y beneficios, con arreglo al 
presente anexo.

Por su parte, los análisis de costes y beneficios a efectos del artículo 13, apartado 3, 
incluirán un análisis económico que abarque los factores sociales y medioambientales.

Parte 2

Principios particulares para los análisis de costes y beneficios

a)  Cuando se proyecte una instalación de generación de electricidad únicamente o 
una instalación sin recuperación de calor, se deberá realizar una comparación entre las 
instalaciones proyectadas o la renovación proyectada y una instalación equivalente que 
genere la misma cantidad de electricidad o de calor de proceso, pero que recupere calor 
residual y que suministre calor mediante la cogeneración de alta eficiencia y las redes 
urbanas de calefacción o refrigeración.

b)  Dentro de un límite geográfico determinado, la evaluación tendrá en cuenta las 
instalaciones proyectadas y cualesquiera puntos de demanda de calor existentes o 
potenciales pertinentes a los que pudieran dar suministro, teniendo presentes las 
posibilidades racionales (por ejemplo, la viabilidad técnica y la distancia).

c)  El límite del sistema se fijará de manera que incluya las instalaciones previstas y 
las cargas térmicas, como los edificios y los procesos industriales. Dentro de este límite del 
sistema, se determinará el coste total de suministro de calor y electricidad para ambos 
casos y se efectuará la comparación.

d)  Las cargas térmicas incluirán las cargas térmicas existentes, como una instalación 
industrial o un sistema de calefacción urbana existente, así como, en las zonas urbanas, 
la carga térmica y los costes que se generarían en caso de que se proveyera a un grupo 
de edificios o a parte de una ciudad de una nueva red de calefacción urbana, o se los 
conectara a la misma.

e)  El análisis de costes y beneficios se basará en una descripción de la instalación 
proyectada y de las instalaciones comparables, que incluya la capacidad eléctrica y 
térmica, si procede, el tipo de combustible, el uso y el número de horas de funcionamiento 
anual previsto, la ubicación y la demanda eléctrica y térmica.

f)	 A efectos de la comparación, se tendrán en cuenta la demanda de energía térmica 
y los tipos de calefacción y refrigeración utilizados por los puntos de demanda de calor 
cercanos. La comparación abarcará los costes relacionados con la infraestructura de la 
instalación proyectada y de una instalación comparable.

g)  Los análisis de costes y beneficios incluirán un análisis económico que abarque un 
análisis financiero que refleje las transacciones reales de capital debidas a la inversión en 
instalaciones particulares y a su explotación.

h)  Se considerarán proyectos con un resultado favorable de beneficios en relación 
con los costes aquellos en que la suma de los beneficios descontados en el análisis 
económico y financiero supere la suma de los costes descontados (excedente de costes y 
beneficios).

i)	 Se determinarán unos principios orientadores para la metodología, las hipótesis y 
el horizonte temporal del análisis económico.

j)	 Se podrán exigir a las empresas responsables del funcionamiento de las 
instalaciones térmicas de generación de electricidad, las empresas industriales, las redes 
urbanas de calefacción y refrigeración, u otras partes que se encuentren bajo el límite 
definido del sistema y en los límites geográficos que aporten datos de uso a la hora de 
evaluar los costes y beneficios de una instalación particular.
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ANEXO V

Contenidos mínimos del curso de especialización como auditor energético

1.  Fundamentos de energía

Termodinámica.
Transmisión de calor.
Transporte de fluidos.
Generación de calor y frío.
Cogeneración.
Energías renovables:

Biocombustibles.
Biomasa.
Eólica.
Geotermia.
Solar fotovoltaica.
Solar térmica.

Suministro y contratación de fuentes de energía.
Operaciones de mantenimiento de instalaciones energéticas y registro de operaciones.

2.  Análisis energético de los edificios

Demanda de energía en los edificios.
Climatización y ventilación.
Iluminación.
Envolvente.
Actividad funcional y ocupacional.
Normativa sobre eficiencia energética en la edificación:

Código Técnico de la Edificación.
Reglamento de Instalaciones Térmicas en los edificios.
Certificación de eficiencia energética en edificios.
Herramientas oficiales de la Administración General del Estado para la evaluación de 

la eficiencia energética.

3.  Análisis energético de las industrias

Energía en procesos.
Aire comprimido.
Aislamiento y refractarios.
Fluidos térmicos.
Frío Industrial.
Hornos.
Intercambiadores de calor.
Motores eléctricos.
Regulación y control.
Secado.
Transporte.
Turbinas.
Vapor y condensados.
Procesos específicos de cada sector industrial.
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4.  Equipos de medida y toma de datos

Medición de variables energéticas:

Aislamiento térmico.
Caudal y presión de fluidos.
Temperaturas.
Intensidad y tensión eléctrica. Reactiva y armónicos.
Consumos de energía.
Flujos luminosos y niveles de iluminación.
Rendimiento de combustión.

Protocolo de medidas desglosado de la instalación y de sus componentes 
consumidores de energía

5.  Ejecución de la auditoría, presentación de resultados y propuestas de mejoras

Norma UNE-EN 16247-1. Auditorías energéticas. Parte 1: Requisitos generales.
Norma UNE-EN 16247-2. Auditorías energéticas. Parte 2: Edificios.
Norma UNE-EN 16247-3. Auditorías energéticas. Parte 3: Procesos.
Norma UNE-EN 16247-4. Auditorías energéticas. Parte 4: Transporte.
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V. Anuncios
B. Otros anuncios oficiales

MINISTERIO DE EMPLEO Y SEGURIDAD SOCIAL

16890 Extracto de la Resolución de 20 de abril de 2016, del Instituto Social de
la  Marina,  por  la  que se  convocan ayudas para  la  dotación  de  los
botiquines de los que han de ir  provistos los buques,  convocatoria
2015.

BDNS (Identif.): 304444.

De conformidad con lo previsto en los artículos 17.3.b) y 20.8.a) de la Ley 38/
2003, de 17 de noviembre, General de Subvenciones, se publica el extracto de la
convocatoria cuyo texto completo puede consultarse en la Base de Datos Nacional
de Subvenciones (http://www.pap.minhap.gob.es/bdnstrans).

Primero. Beneficiarios:

Empresarios de embarcaciones debidamente registradas o abanderadas en
España sujetos a la obligación de llevar permanentemente el botiquín de a bordo,
según la categoría en que esté clasificado, conforme a lo establecido en el anexo I
del Real Decreto 258/1999, de 12 de febrero, modificado por el Real Decreto 568/
2011, de 20 de abril.

Segundo. Objeto:

Las ayudas económicas que se regulan en esta convocatoria están destinadas
a  subvencionar  la  dotación  inicial  de  botiquines,  entendiéndose  por  tal  la
adquisición inicial de los fármacos y el material sanitario que componen el botiquín
reglamentario a bordo, según lo dispuesto en el Real Decreto 258/1999, de 12 de
febrero, modificado por el Real Decreto 568/2011, de 20 de abril, cuando sea la
primera vez que el empresario solicite la ayuda correspondiente al Instituto Social
de la Marina y el gasto efectuado por dicho concepto se haya producido entre el 1
de enero de 2015 y el 31 de diciembre de 2015, ambos inclusive.

Asimismo, se regulan las ayudas para la reposición de botiquines, dirigidas a
subvencionar la  reposición de los fármacos y el  material  sanitario  que deben
configurar el botiquín preceptivo, según lo dispuesto en el Real Decreto 258/1999,
de  12  de  febrero,  modificado  por  el  Real  Decreto  568/2011,  de  20  de  abril,
entendiéndose por reposición la adquisición de los medicamentos y/o material
sanitario caducados, deteriorados o consumidos, siempre que el gasto efectuado
por dicho concepto se haya producido entre el 1 de enero de 2015 y el 31 de
diciembre de 2015, ambos inclusive.

Tercero. Bases Reguladoras.

Orden ESS/2542/2014, de 5 de diciembre, por la que se establecen las bases
reguladoras para la concesión de subvenciones para la dotación de los botiquines
de los que han de ir provistos los buques, publicada en el BOE de 6 de enero de
2015.

Cuarto. Cuantía.

En ambos tipos  de ayudas,  dotación inicial  y  reposición,  el  importe  de la
subvención alcanzará:
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Botiquín A: El 65 por ciento del coste real de los fármacos integrantes del
botiquín reglamentario financiados por el Sistema Nacional de Salud y del coste
real del material sanitario incluido en el anexo I de la resolución.

Botiquín B: El 70 por ciento del coste real de los fármacos integrantes del
botiquín reglamentario financiados por el Sistema Nacional de Salud y del coste
real del material sanitario incluido en el anexo I de la resolución.

Botiquín C: El 90 por ciento del coste real de los fármacos integrantes del
botiquín reglamentario financiados por el Sistema Nacional de Salud y del coste
real del material sanitario incluido en el anexo I de la resolución.

Botiquín de balsa de salvamento: El 90 por ciento del coste real del botiquín.

Botiquín de antídotos generales: El 65 por ciento del coste real de los fármacos
financiados por el Sistema Nacional de Salud.

Quinto. Plazo de presentación de solicitudes:

Un mes a contar desde el día siguiente a la publicación del presente extracto
en el "Boletín Oficial del Estado".

Madrid, 20 de abril de 2016.- El Director del Instituto Social de la Marina, Luis
Casqueiro Barreiro.

ID: A160021212-1
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