ANAVE - Circular de Régimen Interior

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

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

Muy Srs. nuestros:

Adjuntamos como Anexos 1 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 habiamos adelantado, este informe se presentara en una reunion el préximo dia 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 situacion de la Escuela).

Les recordamos que el Orden del Dia previsto es el siguiente:
El Orden del Dia previsto es el siguiente:
11.30:  Sélo para empresas asociadas a ANAVE. Presentacion del informe por ANAVE. Cuestiones

planteadas sobre el mismo por los asistentes. Cuestiones a plantear a la Administracion sobre
estos asuntos.

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

13.15h: Presentaciones de ANAVE y Administracion y mesa redonda:
- Novedades sobre el Convenio para la Gestion del Agua de Lastre.
RD 56/2016 relativa a la eficiencia energética, en lo referente a auditorias energéticas.
Aplicacion de la norma sobre verificacion de la masa bruta de los contenedores a los distintos
traficos.
Titulo Profesional de Oficial Electrotécnico (ETO).

14.15 h: Fin de la jornada

Rogamos que aquellas personas gue aun 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 direccién
de correo electronico; abasurko@anave.es

Asimismo, agradeceriamos a las empresas asociadas que nos indicasen aguellos aspectos concretos de
su interés gue deseen que se traten en la reunion para fomentar el debate con la Administracion.

Muy atentamente,

Manuel Carlier
Director General
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I 1.1. Enmiendas en periodo de cumplimiento

1.2. Entrada en vigor de enmiendas adoptadas

1.3. Otros asuntos sobre seguridad maritima

I 1.1. Enmiendas en periodo de cumplimiento

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

1 de enero de 2011

Capitulo 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 Resolucion MSC.282(86), y que afectan a la regla 19 “Prescripciones
relativas a los sistemas y aparatos nauticos que se deben llevar a bordo” del Capitulo V sobre
seguridad de la navegacion.

Dicha norma establece la obligacién de instalar en los buques que realizan viajes internaciona-
les un sistema ECDIS segln un calendario de aplicacion que comenzé en julio de 2012 y se
extiende hasta 2018, segln el siguiente calendario de cumplimiento:

— Buques de pasaje de GT > 500:
e construidos a partir del 1 de julio de 2012.

e construidos antes del 1 de julio de 2012, a mas 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:
e construidos a partir del 1 de julio de 2012.

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

— Bugques de carga (distintos de buques tanque) de:
e GT > 10.000 construidos a partir del 1 de julio de 2013.
e 3.000 > GT < 10.000 construidos a partir de 1 de julio de 2014.

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




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

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

La expresion “primer reconocimiento” hace referencia al primer reconocimiento anual, perié-
dico, o de renovacion del equipo de seguridad.

Las Administraciones podran eximir de la aplicacidn de esta regla sobre el ECDIS a los buques
gue se vayan a retirar definitivamente del servicio en los 2 afios siguientes a las fechas de im-
plantacion 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.

1 de enero de 2012

Aplicacion de la regla:

Todos los bugues nhuevos y existentes.

El Convenio revisado entré en vigor el 1 de enero de 2012. Su regla I/15 y establecié un perio-
do de aplicacién transitorio de 5 afos hasta el 1 de enero de 2017 para permitir una puesta
en practica gradual de las nuevas normas.

Antecedentes: En 2010 se finalizé la revisién completa del Convenio internacional sobre nor-
mas de formacion, titulacion y guardia para la gente de mar (Convenio STCW), que se adoptd
por primera vez en 1978 (entrd en vigor en abril de 1984) y se han llevado a cabo revisiones
importantes en 1995y 2010.

Resumen: Las reglas del Convenio se apoyan en las secciones del Cédigo. En general, el Conve-
nio contiene las prescripciones fundamentales, que se amplian y aclaran en el Cddigo. La Parte
A del Cédigo es de obligado cumplimiento y las normas minimas de competencia que se exigen
al personal de los buques se recogen detalladamente en unos cuadros. La Parte B del Cddigo
contiene orientaciones con caracter de recomendacion para ayudar a las Partes a implantar el
Convenio. Las recomendaciones no son obligatorias y los ejemplos que se citan sirven Unica-
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.
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Los cambios principales que se adoptaron en la Conferencia celebrada en 2010 en Manila al
Convenio y Cadigo de formacion son:

— Refuerzo de las medidas para prevenir practicas fraudulentas asociadas a los certificados
de competencia y consolidacion del proceso de evaluacion (supervision del cumplimiento
del Convenio por las Partes).

— Revision de los requisitos sobre horas de trabajo y periodos de descanso, nuevos requisitos
para prevenir el uso de drogas y alcohol, y actualizacion de normas de aptitud fisica para la
gente de mar.

— Se aprobaron nuevos requisitos sobre:
e Certificacion para los marineros de primera.

e Formacidn en nuevas tecnologias como cartas electrdnicas y sistemas de informacién
(ECDIS).

e Concienciacién del medio marino, cualidades de liderazgo y trabajo en equipo.
e Formacidny titulacién para Oficiales Electrotécnicos (ETO).

e Formacidn en proteccién maritima y disposiciones para que la gente de mar reciba
formacidn adecuada para hacer frente a situaciones de pirateria.

— Actualizacién 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.

— Introduccién de nuevas metodologias de formacidn, que incluye el aprendizaje a distancia
y a través de Internet.

— Nuevas orientaciones de formacidn para el personal que navega en aguas polares y el que
manipula equipos de posicionamiento dindmico.

Implicaciones: Antes de que acabe el periodo transitorio (1 de enero 2017), las compaiiias 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 Capitanias Maritimas disponen
ya de instrucciones precisas sobre el procedimiento a seguir para la renovacién de los certifi-
cados.

1 de enero de 2013

Capitulo Ill, regla 1.5: sustitucion de mecanismos de suelta con carga en botes salvavidas

Aplicacion de la regla:

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




4.4.7.6.4 y 6.6), que se modificé en la resolucion MSC.320(89), deberan sustituir o modificar
estos dispositivos en las siguientes fechas:

— Bugques nuevos: 1 de julio de 2014 (la enmienda entrd en vigor el 1 de enero de 2013,
pero se retrasoé su aplicacion efectiva al 1 de julio de 2014).

— Bugques existentes: en la primera entrada programada en dique seco después del 1 de julio
de 2014 y, a mas 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 adoptd, en mayo de 2011, unas enmiendas a la regla
I11/1.5 de SOLAS y al capitulo IV del Cddigo Internacional de Dispositivos de Salvamento (Codi-
go IDS). Anteriormente, en la Resolucién MSC.81(70) de diciembre de 1998, se habian 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 recuperacién 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 Cédigo IDS revisado y los procedimientos a seguir en el caso de que haya que
sustituir dichos sistemas.

Resumen: Tras muchos afios de intensos debates, en 2011, el Subcomité de Proyecto y Equipo
(DE 55) aprobd las Directrices para la evaluacién y sustitucidn de los sistemas de suelta y recu-
peracion de los botes salvavidas (MSC.1/Circ.1392). Estas directrices incluyen una evaluacion
en varias etapas: examen inicial del proyecto de cada tipo de sistema de suelta por el fabrican-
te, revisién del proyecto por la Administracion y/o organizacion reconocida para comprobar el
cumplimiento del Cddigo IDS, seguido de una prueba de funcionamiento, y notificacion de los
resultados de la OMI. Ademas, se debe llevar a cabo una revisidn (examen de revisidén Unica de
seguimiento) para cada mecanismo instalado en cada buque.

El alcance del examen de revisidn también incluye un estudio detallado del estado en el que se
encuentran los elementos del sistema de suelta y recuperacidon para comprobar el desgaste,
corrosién y otros tipos de degradacion del material que se hayan podido producir. Si el examen
de revision es satisfactorio, el fabricante debe expedir una declaracidn 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 capitulo IV del Cddigo IDS modificado por la Resolucion MSC.320(89). Si no es asi,
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 evaluacién en etapas.

Buqgues 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 Cédigo IDS cumplan los nuevos requisitos.
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1 de julio de 2014

Capitulo 1I-1, regla 3-12: proteccidn contra el ruido

Aplicacion de la regla:
La regla 11-1/3-12 y el Codigo sobre niveles de ruido se aplica a bugques de GT>1.600:

— cuyo contrato de construccién se haya adjudicado el 1 de julio de 2014 o posteriormente,
o bien

— si no se ha formalizado un contrato de construccidon, cuya quilla se haya colocado o cuya
construccion 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 construccion se firme antes del 1 de julio de 2014 y cuya quilla haya sido
colocada o cuya construccion 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 construccidn, cuya quilla haya se haya colocado o
cuya construccion 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 adoptaran medidas para reducir en los espacios de maquinas el
ruido a los niveles admisibles que determine la Administracién. Si no es posible reducir lo
suficiente este ruido, se insonorizara o aislara la fuente que lo origina o se habilitara un refugio
a salvo del ruido si en dicho espacio va a estar la tripulacion. Si fuera necesario, el personal que
vaya a entrar en estos espacios deberd disponer de protectores de oidos.

Antecedentes: Para hacer obligatorio el Cdodigo sobre niveles de ruido se ha modificado el
capitulo 1lI-1 de SOLAS (sobre construccién, estructura, compartimentado y establidad,
instalaciones de maquinas y eléctricas).

Resumen: En noviembre de 2012 el MSC 91 adopté la regla 11-1/3-12 que exige que los buques
nuevos se construyan de acuerdo con las normas del nuevo Cadigo.

Este Cddigo no se aplica a:

— Naves de sustentacidn dinamica.
— Naves de alta velocidad.

— Pesqueros.

— Gabarras de tendido de tuberias.

— Gabarras-grua.



— Unidades mdéviles de perforacion mar adentro.
— Yates de recreo no dedicados al trafico comercial.
— Buques de guerra y para el transporte de tropas.
— Buques sin propulsién mecanica.

— Gabarras de hincado de pilotes.

— Dragas.

‘ Capitulo 11-2, regla 10.10.1: instalacidn de un dispositivo que avise de que la presion esta ‘
‘ baja en el equipo de respiracion auténoma ‘

Aplicacion de la regla:

— Bugues que se hayan construido a partir del 1 de julio de 2014.

— Buques existentes (construidos antes del 1 de julio de 2014): a més tardar, en el 1* reco-
nocimiento a partir del 1 de julio de 2019.

Antecedentes: En julio de 2011, el Subcomité de Proteccion Contra Incendios (FP 55) acordd
que el Equipo de Respiracion Auténoma (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 Unica modificacion al Cédigo in-
ternacional de sistemas de seguridad contra incendios (Codigo FSS) adoptada por el FP 55 que
se va a aplicar de forma retroactiva.

Resumen: Al estudiar las enmiendas al capitulo 3.2.1.2 del Cédigo FSS, el MSC 91 acordé modi-
ficar la regla de SOLAS 11-2/10.10.1. El Comité sefialé que a los buques construidos antes del 1
de julio 2002 sélo se les va a exigir estar equipados con un casco/mascara de proteccion anti-
humo (sin depdsito portatil) como parte del traje/equipo de bombero. Al ser buques existen-
tes, disponen de un periodo de gracia de 5 afios para cumplir el nuevo requisito.

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

Capitulo 11-2, regla 10.4: comunicaciones entre el personal de los equipos de bombero

Aplicacion de la regla:

— Bugues que se hayan construido a partir del 1 de julio de 2014.

— Buques existentes (construidos antes del 1 de julio de 2014): a mas tardar en el 1* reco-
nocimiento a partir del 1 de julio de 2018.

Antecedentes: Esta enmienda surgié como consecuencia de un incendio en la cdmara de
magquinas 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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gue forma parte de los equipos de bombero, e incluir otros dispositivos de seguridad adiciona-
les como la alarma de emergencia de deteccidon de humo, la alarma del Dispositivo de Alerta
de Seguridad Personal (Personal Alert Safety System, PASS) y la ubicacion de las luces.

Resumen: El MSC 91 adoptd enmiendas a la regla de SOLAS I1-2/10 y afiadidé un nuevo parrafo
10.4 aclarando que los buques deben llevar como minimo dos aparatos radiotelefénicos
portatiles bidireccionales para las comunicaciones de cada cuadrilla de lucha contra incendios.
Estos dispositivos de radio deben ser antideflagrantes o intrinsecamente seguros.

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

Capitulo Ill, regla 17.1: rescate de personas del agua

Aplicacion de la regla:

— Bugues que se hayan construido a partir del 1 de julio de 2014.

— Buques existentes (construidos antes del 1 de julio de 2014): a mas tardar en el 1* reco-
nocimiento de renovacién o intermedio a partir del 1 de julio de 2014.

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

Resumen: La regla 11I/17-1 exige que todos los buques dispongan de planes y procedimientos
especificos 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 operacién 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 tripulaciéon efectue ejercicios de familiarizacién 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.



1 de enero de 2016

‘ Caddigos ClQ y CIG: obligatoriedad de llevar a bordo de buques tanque instrumentos de
‘ estabilidad

Aplicacion:

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

Buques construidos antes del 1 de enero de 2016: cumplirdn la norma en el 1°' reconocimien-
to de renovacién programado que se efectle el 1 de enero de 2016 o posteriormente, pero en
ningun 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 condicién de carga
de manera satisfactoria a juicio de la Administracion.

Antecedentes: El Subcomité de Estabilidad y Lineas de Carga y de Seguridad de Pesqueros
(Subcomité SLF) acordd que los buques tanque deben poder demostrar que cumplen las nor-
mas de estabilidad con averia. La forma mas sencilla de hacerlo es instalar un instrumento de
estabilidad que efectue los calculos. Se modificé el Anexo | de MARPOL, el Cédigo para la cons-
truccion y el equipo de buques que transporten productos quimicos peligrosos a granel (Codi-
go ClQ) y gases licuados a granel (Cddigo 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 Administracién con el que poder comprobar el cumplimiento de las normas de
estabilidad intacta y con averia. La Administracién podrd dispensar del cumplimiento a los
buques dedicados a un servicio determinado, con un nimero de permutaciones de carga limi-
tado, y cuando se hayan aprobado todas las condiciones previstas en la informacién de estabi-
lidad facilitada al capitan. Todas ellas deben estar incluidas en el manual de estabilidad apro-
bado.

También se aplica la excepcién a:

— Buques en los que la verificacion de la estabilidad se realiza a distancia con medios apro-
bados por la Administracion.

— 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 limite KG/GM
aprobadas que abarquen todas las prescripciones de estabilidad sin averia y con averia
aplicables.

No obstante, si un buque existente tienen instalado un instrumento de estabilidad aprobado,
capaz de efectuar todos los calculos de estabilidad, y ha sido aprobado para estas funciones,
no lo tiene que sustituir.
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Se estan 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-
cacién de esta norma, ya que aprobar un instrumento de estabilidad Ileva tiempo. Todas las
propuestas permiten seguir usando los instrumentos de estabilidad ya instalados que puedan
hacer estos cdlculos. Se debe formar a las tripulaciones en el uso de estos programas y la
compaiia debe comprobar que estan preparados para demostrar el cumplimiento en las ins-
pecciones de PSC.




I 1.2. Entrada en vigor de enmiendas adoptadas

1 de julio de 2016

Capitulo VI, regla 2: Verificacion 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 adoptd 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 (Informacién sobre la carga) del capitulo VI
“Transporte de cargas y combustibles” de SOLAS, para establecer la obligacidn de verificar la
masa bruta de los contenedores llenos antes de su estiba en el buque. El nuevo texto quedd
redactado de la siguiente manera, (ver Anexo 1.2.1):

“A continuacion del actual pdrrafo 3, se afiaden los nuevos pdrrafos 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 efectue viajes internacionales cortos, segun las
definiciones que figuran en la regla 11l/3, el expedidor verificard la masa bruta de conformidad
con lo dispuesto en el pdrrafo 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 demds material de sujecion que se cargue en el contenedor y afiadiendo 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-
mazon del contenedor.

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

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

.2 se presentard al capitdn o a su representante y al representante de la terminal con sufi-
ciente antelacion, segun lo exija el capitdn o su representante, para que pueda utilizarse al
elaborar el plano de estiba del buque.

6. Si en el documento de expedicion del contenedor lleno no se indica la masa bruta verificada
y el capitdn o su representante y el representante de la terminal no han obtenido la masa bruta
verificada del contenedor lleno, éste no se embarcard 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
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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 mds de 200 millas de un puerto o un lugar
que pueda servir de refugio seguro a los pasajeros y a la tripulacion, ni la distancia del ultimo
puerto de escala del pais 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 expedicion con tiempo suficiente para que el capitdn y el representante de la terminal
utilicen esta informacidn en la elaboracién del plano de estiba del buque.

SOLAS no establece un plazo concreto para que el expedidor presente la masa bruta verifica-
da, sdélo indica que dicha informacién se debe recibir a tiempo para que el capitdn y el repre-
sentante de la terminal la puedan utilizar en la elaboracion del plan de estiba del buque. En
todo caso, no se deberan embarcar en el buque contenedores llenos a menos que el capitany
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 n? 1: una vez finalizada la arrumazdén y sellado del contenedor, el expedidor pesa
el contenedor lleno o encarga a un tercero que lo pese.

— Método n? 2: el expedidor (o un tercero que éste designe) pesa cada uno de los bultos y
elementos de la carga, afiade la masa de las paletas, madera de estiba y demas 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.

Segun el Cédigo de practicas de seguridad para la estiba y sujecion de la carga, el capitan debe
aceptar la carga a bordo sdlo si esta convencido de que se puede transportar en condiciones
seguras.

La DGMM fue encargada de elaborar un proyecto de norma que pretende ajustarse lo mas
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 intencién de la
DGMM es emitir una Resolucién 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
tramitacién de un RD es aproximadamente 10 meses por lo que no serd hasta el afio proximo
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: cuando se debe llevar a cabo el pesaje,
cémo se documenta este dato y cdmo se transmite la informacion.

Sobre el momento de hacer el pesaje, la DGMM entiende que cuanto mas cercano se haga al
origen de la mercancia sera mas favorable para la cadena logistica y para la operativa de la
terminal portuaria. No obstante, como la norma SOLAS no dice cuando 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 resoluciéon 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 cuestion



contractual entre las partes, teniendo claro que la enmienda de SOLAS dice que la obligacion
de efectuar el pesaje corresponde al expedidor.

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

Con respecto a la transmisidon de la informacidn, se distinguen dos aspectos: de qué forma
transmitirla y con qué plazo de antelacion. La DGMM tiene previsto dar libertad a las partes
para que usen los sistemas informaticos que actualmente vienen utilizando cuando notifican la
llegada o el embarque del contenedor a la terminal. En relacidn con el plazo, la norma fijara lo
mismo que establecen las directrices: “que la informacion se transmita con tiempo suficiente
para que el capitdn y el representante de la terminal puedan utilizarla en la elaboracion del
plan de estiba del buque.”

Por ultimo, sobre la exactitud de los equipos de medicidn, calibracidon y su certificacion, la
DGMM aceptara una certificacion de la Entidad Nacional de Acreditacion (ENAC) y, en los casos
en los que se aplique el método 2 para la verificacién, la empresa debera acreditar que su sis-
tema de gestion de calidad esta certificado con arreglo a una norma ISO que contemple el
procedimiento de pesaje.

Reunidn con la DGMM sobre el pesaje obligatorio de contenedores

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

Como resultado de la reunién, aparte de sugerencias menores de redaccién 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 definicion de “Terminal
Maritima” que figura en la Ley de Puertos (RDL 2/2011), dado que la de las Directrices no
es adecuada en Espaia.

— Incluir en el borrador una definicidn de “contenedor” y de “contenedor lleno”.

— Admitir que empresas de otros Estados UE, ademas de las entidades acreditadas por la
ENAC, lleven a cabo la certificacion del sistema de calidad del responsable de llevar a cabo
la verificacidn 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 prevalecerd “la masa bruta verificada por la instalacion de la terminal portua-
ria”. Se aclaré que ello seria a los Unicos efectos de su uso en la elaboracidn 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 algun caso a bordo de un buque. En esta cuestion la DGMM y ANAVE entendie-
ron que las Directrices de la OMI también son claras: “Cuando esta situacion se produzca,
el contenedor no deberia embarcarse en el buque hasta que se haya obtenido su masa bru-
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ta verificada”. El borrador de Resolucion lo indica claramente asi, no obstante, algunos
asistentes a la reunién pidieron que se interpretasen las Directrices de la OMI en el sentido
de que, excepcionalmente, el capitan del bugue podria autorizar su embarque sin haberse
verificado la masa.

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

‘ Capitulo XI-1, regla 7: obligacion de llevar a bordo un instrumento de ensayo para com-
‘ probar la atmdsfera en espacios cerrados

Aplicacion de la regla: Buques nuevos y existentes.

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

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

Todo buque al que se aplique el capitulo | llevard uno o varios instrumentos portdtiles ade-
cuados que permitan realizar ensayos de la atmosfera. Como minimo, dichos instrumentos
podrdn medir las concentraciones de oxigeno, de gases o vapores inflamables, de sulfuro de
hidrégeno y de mondxido de carbono antes de entrar en los espacios cerrados. Los instrumen-
tos que se lleven con arreglo a otras prescripciones podrdn satisfacer esta regla. Se proporcio-
nardn medios apropiados para efectuar la calibracion de todos estos instrumentos.”

Antecedentes: En 2011, la Asamblea de la OMI adoptd la Resolucion A.1050(27) sobre reco-
mendaciones revisadas para entrar en espacios cerrados a bordo de los buques. Tras su adop-
cién, la OMI reconocid que los riesgos derivados de una atmdsfera reducida/enriquecida de
oxigeno, inflamable o tdxica pueden estar presentes en otros tipos de buques (no sélo en pe-
troleros y graneleros) y acordé modificar el SOLAS y los Cédigos afectados para hacer obligato-
rio que los buques lleven a bordo instrumentos adecuados para comprobar la atmdsfera de los
distintos espacios del buque.

En el MSC 91, se aclaré que para petroleros, quimiqueros y graneleros ya era obligatorio dis-
poner de dichos instrumentos de comprobacidn y se considerd 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 vacios, cajas de cadenas, espacios del equipo de gobierno, espacios inertizados adya-
centes a los espacios de carga y tanques de aguas sucias. Se consideré que comprobar Unica-
mente el contendido de oxigeno de un espacio cerrado no era suficiente para evaluar si es
seguro o no entrar en el mismo, y se propuso que los buques debian llevar también detectores
de gases.

Resumen: El MSC 93 aprobd la nueva regla XI-1/7 que introdujo requisitos obligatorios para
llevar instrumentos portatiles para comprobar la atmdsfera de los espacios a bordo de los bu-
ques a los que se aplica el capitulo | de SOLAS — que se public6 mediante la Resolucion
MSC.380(94). También se publico la circular MSC.1 /Circ.1477 sobre Directrices para facilitar la
seleccidn de instrumentos portatiles que permitan realizar ensayos de la atmdsfera en espa-



cios cerrados. Este nuevo instrumento portatil no se debe usar como parte del equipo de segu-
ridad de proteccién personal, sino que debera formar parte del equipo del buque. El instru-
mento se debera utilizar para comprobar la atmédsfera 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 multiples deberd incluir como minimo los siguientes: oxigeno, gases o vapores inflama-
bles, mondxido de carbono y sulfuro de hidrégeno.

El Comité publico 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 adoptd la nueva regla de SOLAS I11/19
sobre formacion y ejercicios periddicos para casos de emergencia (que exige que todo ejercicio
de entrada y salvamento en un espacio cerrado incluird la comprobacion y la utilizacion de
instrumentos para medir la atmédsfera en espacios cerrados) que entroé en vigor del 1 de enero
de 2015 y nueva la regla XI-1/7 entrara en vigor el 1 de julio de 2016.

Se han adoptado enmiendas al Cddigo Internacional para la Construccién y el Equipo de Uni-
dades Moviles de Perforacion Mar Adentro (Cédigo MODU), mediante la Resolucion
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 cadigos aplicables segun 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
proteccion personal de seguridad.

Se debe proporcionar formacién sobre el uso de los instrumentos y de los procedimientos de
medicién, que incluya la interpretacion de las lecturas obtenidas, antes de entrar en un espa-
cio cerrado. Este instrumento formara parte del equipo del buque y sdlo lo debera usar la per-
sona competente. Ademas, se deben seguir las recomendaciones revisadas para la entrada en
los espacios cerrados de los buques adoptadas en la Resolucion A.1050(27).

Capitulo 11-2, regla 10.5.2: aclaracidn sobre provision de medios adicionales de extincion ‘
de incendios ‘

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

Antecedentes: En junio de 2004 la OMI elaboré la circular MSC.1/Circ.1120 sobre interpreta-
ciones unificadas para facilitar la comprension de la regla II-2 de SOLAS. Dicha circular estable-
ce especificamente los espacios de maquinas de “categoria A” en la primera columna de la
tabla “Numero de sistemas, dispositivos y extintores exigidos en los espacios de la camara de
maquinas”. Esto indica que la regla 11-2/10.5.2 se aplica a los espacios de maquinas de catego-
ria A que incluyan motores de combustidn interna, ya que no todos los espacios de maquinas
gue contienen motores de combustion interna.

Resumen: La enmienda aclara la aplicacién de la regla 11-2/10.5.2.2 correspondiente a la provi-
sién de dispositivos adicionales de extincion de incendios aprobando una modificacién al titulo
de la regla 11-2/10.5.2. Se han afiadido las palabras “de categoria A” para que diga: “Espacios
de maquinas de categoria A con motores de combustién interna”.

Implicaciones de la regla: En general, ésta es una practica habitual, por lo que el impacto es
limitado.
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Capitulo 1I-1, reglas 3 y 3-10: normas de construccion de buques basadas en objetivos pa-
ra graneleros y petroleros

Aplicacion 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 construccidn se adjudique el 1 de julio de 2016 o posteriormente; o

.2 en ausencia de un contrato de construccidn, cuya quilla se coloque, o cuya construccion
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 Construccién 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 util. Estas
normas también debian facilitar el acceso a todas las partes del buque para que las inspeccio-
nes se efectien debidamente y su mantenimiento sea fécil. Por lo tanto, se puede pensar en
las GBS como en unas reglas de clasificacidn mas que en unas reglas directas para el proyecto
del buque.

Resumen:

— Regla 2 (Definiciones): se afiadié un nuevo parrafo 28) para definir el concepto de “nor-
mas de construccién de buques basadas en objetivos para graneleros y petroleros”:

“28. Normas de construccion de buques basadas en objetivos para graneleros y petroleros:
las Normas internacionales de construccion de buques basadas en objetivos para granele-
ros y petroleros adoptadas por el Comité de Seguridad Maritima mediante la resolucion
MSC.287(87), segun sean enmendadas por la Organizacion, siempre que dichas enmiendas
se adopten y hagan entrar en vigor de conformidad con lo dispuesto en el articulo VIl del
presente Convenio sobre el procedimiento de enmienda aplicable al anexo, con excepcion
del capitulo I.”

— Nueva regla 3-10 sobre “Normas de construcciéon de buques basadas en objetivos para
graneleros y petroleros”: se adoptaron las GBS para graneleros y petroleros que exigen
que las reglas de clasificacion se ajusten a las GBS. La regla también exige que los buques
lleven un Expediente de Construccién del Buque (Ship Construction File, SCF), que se facili-
tara a la entrega del buque nuevo, y que se debe mantener actualizado durante toda la
vida Util 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 clasificacion 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 revision las reglas comunes
estructurales armonizadas de la IACS para petroleros y graneleros. Los armadores vy astilleros
deben tomar las medidas oportunas para la elaboracidn y posterior mantenimiento del SCF del
buque. Los armadores deben tener en cuenta que todas las modificaciones y cambios que se




efectien en los buques qgue cumplen las GBS se deberan registrar en los planos y documen-
tos del SCF.

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

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

Antecedentes: En | MSC 93 se detectd un error por faltar una entrada en la tabla dedicada a
los “Pormenores de los dispositivos de salvamento” en relacién con el nimero total de perso-
nas a las que se puede acomodar en los botes salvavidas de caida 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 redacciéon en los Inventarios (Modelos Cy 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.

1 de enero de 2017

Capitulo 11-2, reglas 4.5 y 11.6: medios secundarios de respiracién de los tanques de car- ‘
ga |

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

Antecedentes: Se propuso modificar las reglas 11-2/4.5 (probabilidad de ignicién), 11-2/11.6.1,
11-2/11.6.2 y 11-2/11.6.3.2 (integridad estructural) para aclarar las disposiciones sobre los me-
dios secundarios de respiracion de los tanques de carga.

Resumen: La regla exige que los buques tanque instalen vélvulas P/V de paso directo en los
tanques de carga para garantizar una seguridad adecuada impidiendo la sobrepresién o vacio
en caso de averia o cierre involuntario de una valvula de aislamiento del tanque. El MSC 95
adopté enmiendas a las reglas 11-2/4 y 11-2/11.

Implicaciones de la regla: Se va a exigir a los buques tanque de nueva construccion instalar
valvulas P/V de paso directo en los tanques de carga y decantacion, en lugar de valvulas de
respiracion de pequefio caudal volumétrico; las véalvulas P/V se van a considerar “medios se-
cundarios”.

Capitulo 11-2, regla 20: sistemas de ventilacion en espacios para vehiculos, espacios de ‘
categoria especial y espacios de carga rodada ‘

Aplicacion de la regla: Buques de pasaje y carga nuevos y existentes, independientemente de
si aplican un sistema de gestion de calidad del aire.
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Antecedentes: Se propuso modificar las reglas 11-2/20.3.1.2.1 y 11-2/20.3.1.2.2 (funcionamiento
de los sistemas de ventilacidn) para introducir la gestion de la calidad del aire en la ventilacion
de los espacios cerrados para vehiculos, carga rodada y espacios de categoria especial, junto
con un proyecto de enmiendas a las Directrices de proyecto y recomendaciones operacionales
para los sistemas de ventilacidn de los espacios de carga rodada (MSC/Circ.729).

Resumen: Las enmiendas a la regla 11-2/20.3.1.2 se adoptaron en el MSC 95 de junio de 2015.
En la misma reunién se aprobé la circular MSC.1/Circ.1515 sobre Directrices de proyecto y
recomendaciones operacionales revisadas para los sistemas de ventilacion de los espacios de
carga rodada, que sustituy6 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 11-2/20.

Cadigo Internacional para buques que operan en aguas polares (Codigo Polar)

Aplicacion del cédigo:

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

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

— Si se construyen a partir del 1 de enero 2017, deberan cumplir el cédigo desde la fase de
construccion.

— Los buques existentes deberan cumplir el codigo en el 1*" reconocimiento intermedio o de
renovacion (si es anterior), con posterioridad al 1 de enero de 2018.

Antecedentes: Se ha producido un notable aumento del transporte maritimo en las regiones
polares, especialmente ahora que las aguas libres de hielos se estdn expandiendo en el Artico.
Antes de desarrollar el cédigo, la OMI publicé la Resolucion A.1024(26) con unas directrices
para los buques que operaban en estas zonas, pero se acordd que era necesario adoptar requi-
sitos obligatorios.

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

Resumen: Algunas delegaciones plantearon incluir en el ambito de aplicacién del cddigo a bu-
ques no regidos por el SOLAS, pero finalmente se decidid aplicar en primer lugar a los buques
SOLAS y posteriormente en una futura revisién del cédigo 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 contintan siendo
conflictivas para algunas delegaciones.

El nuevo capitulo XIV de SOLAS da cumplimiento a las disposiciones del Cédigo Polar. Se han
efectuado las modificaciones correspondientes a los Anexos |, Il, IVy V de MARPOL.

El cédigo 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 capitulo
tienen que cumplir SOLAS y el Cédigo Polar, que incluye requisitos sobre:

— Manual de operaciones en aguas polares.



— Estructura del buque.

— Compartimentado y estabilidad.

— Integridad estanca al agua e integridad estanca a la intemperie.
— Instalaciones de maquinas.

— Seguridad y proteccion contra incendios.

— Dispositivos y medios de salvamento.

— Seguridad de la navegacion.

— Comunicaciones.

— Planificacion del viaje.

— Dotacidn y formacion.

Los principios fundamentales para elaborar el cddigo han sido un planteamiento basado en
riesgos para establecer el ambito de aplicacidon y un planteamiento holistico para reducir los
riesgos identificados. Las disposiciones obligatorias se han incluido en la Parte A del cédigo,
que se ha completado con una Parte B con recomendaciones sobre seguridad y prevencion de
la contaminacion.

Los buques con la notacidn “rompehielos” no tendran que cumplir el cddigo segln la zona en
la que naveguen, aunque se les podrd imponer limitaciones operacionales para reducir la ope-
racion en aguas en las que es posible encontrar hielo.

El MEPC 68 adoptd enmiendas a los Anexos | (hidrocarburos), Il (sustancias nocivas liquidas a
granel), IV (aguas sucias) y V (basuras) de MARPOL para hacer obligatorio el cédigo.

Implicaciones de la regla: Los buques (nuevos y existentes) que tengan previsto operar en
zonas polares se deberan asesorar sobre el cumplimiento del cédigo y la certificacidn corres-
pondiente que deben obtener. En funcién de las fechas y zonas de operacion, la administra-
cion podra exigir equipos adicionales adecuados para su uso en bajas temperaturas.

‘ Cadigo Internacional de Seguridad para buques que utilicen gas u otros combustibles de ‘
‘ bajo punto de inflamacion (Cadigo IGF) ‘

Aplicacion del Codigo:

— Buques que utilicen combustibles de bajo punto de inflamacidn, excepto los gaseros re-
gulados por el Cédigo Internacional para la construccidn y el equipo de buques que trans-
porten gases licuados a granel (Cédigo I1GC).

— 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 inflamacion.

— No se aplica a buques de carga de menos de 500 GT, aunque en funciéon de la legislacién
nacional se podria aplicar a estos bugques de manera voluntaria.
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Antecedentes: El Subcomité BLG elaboré 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 Resolucién MSC.285(86). Estas directrices fueron una medida transitoria hasta que la OMI
desarrollase el Codigo IGF, con el objetivo de que fuera obligatorio para todos los buques ex-
cepto los que ya estaban regulados por el Cédigo IGC. Este asunto suscitd intensos debates en
las reuniones del Subcomité y de los grupos de trabajo por correspondencia hasta que se
aprobd un texto final para su adopcién en el MSC 95 de junio de 2015.

Resumen: El objeto del Cddigo IGF es establecer disposiciones obligatorias para la disposicion,
instalacidn, control y vigilancia de maquinaria, equipo y sistemas que consumen combustibles
de bajo punto de inflamacion para reducir al minimo los riesgos para el buque, tripulacion y
medio ambiente, teniendo en cuenta la naturaleza de los combustibles utilizados. Aborda to-
dos los ambitos que requieren un tratamiento especial en relacion con el uso de este tipo de
combustible, con un enfoque basado en objetivos, y con requisitos y metas funcionales especi-
ficas para cada seccion relativa al proyecto, construccion y operacién de los buques.

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

Enmiendas (03-15) al Cédigo maritimo internacional de cargas solidas a granel (Codigo
IMSBC)

Aplicacion: Buques que transportan cargas sélidas a granel, que no sean grano.

Antecedentes: Este cddigo se actualiza cada 2 afios. Los Ultimos 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 niquel y la revisidn del capitulo 4 sobre licuefaccidn 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 seran obligatorias a partir del 1 de enero 2017.
Los cambios afectan una nueva clasificacién del mineral de hierro del grupo A (carga que se
puede licuar) y al nuevo procedimiento de ensayo para establecer el TML (Limite de humedad
transportable) del mineral de hierro.

Se ha incluido un nuevo apartado 14 sobre Prevencién de la contaminacién por los residuos de
carga de los buques, que trata sobre la posible clasificacion de cargas sélidas a granel como
perjudiciales para el medio marino (Harmful to the Marine Environment, HME) y la prohibicion
de su descarga a el mar. Asigna al expedidor la responsabilidad de clasificar y declarar si una
carga solida a granel es o no HME, atendiendo a las disposiciones de las Directrices de 2012
para la puesta en practica del Anexo V del MARPOL (Resolucién MEPC.219(63)). Actualmente,
el Cédigo IMSBC sdlo es obligatorio en virtud de SOLAS y por ello sélo se pueden imponer me-
didas de seguridad. Hay un debate abierto en la OMI para exigir los requisitos de clasificacion y
declaraciéon de las enmiendas (03-15), vinculandolos a MARPOL.

Implicaciones de la regla: Las fichas nuevas y las que se han modificado proporcionan unos
requisitos especificos que se aplican a las cargas solidas 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 companiia debe conocer estos cambios y asesorar a los capitanes al respecto.



Enmiendas al Convenio (Parte A) y Cédigo de Formacion (Parte B) STCW en relacion con
el Codigo IGF

Aplicacion: Buques que utilicen combustibles de bajo punto de inflamacién, excepto los que
estan regulados por el Cédigo IGC.

Antecedentes: La adopcion del Codigo IGF ha hecho necesario actualizar el Convenio STCW vy
las Partes A y B del Codigo de Formacidn, Resoluciones del MSC asociadas y circulares STCW.

Resumen: El MSC 95 adoptd las modificaciones que afectan a los requisitos minimos obligato-
rios aplicables a la formacidn y cualificaciones de los capitanes, oficiales, marineros y demas
personal de los buques regidos por el Codigo IGF. El personal de buques gaseros al que se haya
asignado cometidos especificos de seguridad relacionados con las precauciones del combusti-
ble, utilizacién o respuesta en caso de emergencia debera disponer de un Certificado de for-
macién basica. No obstante, la gente de mar que haya sido cualificada y certificada segun la
regla V/1-2, apartados 2 y 5, o la regla V/1-2, parrafos 4 y 5 en buques gaseros cumple los
requisitos de la seccién A-V/3 de formacidn basica para prestar servicio a bordo de buques a
los que se les aplica el Codigo IGF.

Los capitanes, oficiales de maquinas 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 Cédigo IGF deberdn disponer de un certificado de formacién avanzada para prestar
servicio en estos buques. La demostracion por acreditacion 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 tendran un impacto importante, ya
gue se va a exigir una certificacién adicional y formacién de repaso o actualizacién a interva-
los no superiores a 5 aios. Cabe senalar que no hay un periodo transitorio para cumplir los
nuevos requisitos.

Anexo: 1.2.1 Resolucién MSC.380(94): enmiendas al capitulo VI/2 de SOLAS para hacer
obligatoria la verificaciéon de la masa bruta de los contenedores con carga.
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I 1.3. Otros asuntos relacionados con la seguridad maritima

I Subcomité de proyecto y construccion del buque (SDC)

El Subcomité de proyecto y construccion del buque (Subcomité SDC) celebré su 3% periodo de
sesiones del 18 al 22 de enero de 2016, y tratd los siguientes asuntos:

Reglas sobre compartimentado y estabilidad con averia del capitulo lI-1 de SOLAS

Aprobé un proyecto de enmiendas para revisar y actualizar el capitulo Il -1 de SOLAS sobre
compartimentado y estabilidad con averia, que se ha presentado al Comité de Seguridad Mari-
tima (MSC 96) para su adopcion.

Estas enmiendas forman parte de una revision en profundidad de las reglas del capitulo II-1 de
SOLAS que se aplican a los buques de pasaje y que incluye: la informacion sobre estabilidad al
capitan, integridad de estanquidad, accionamiento e inspeccién periddicos de puertas estan-
cas, conservacion de la flotabilidad y la prevencién y control de la entrada de agua.

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

El Codigo SPS incluye disposiciones obligatorias alternativas a las de SOLAS para la construc-
cion de los buques para fines especiales que transportan a mas de 12 miembros de personal
especial que no son pasajeros ni miembros de la tripulacion.

Se ha aprobado un proyecto de enmiendas al capitulo 2 del Cédigo SPS (que la OMI adopté en
2008) y que afecta a la regla sobre compartimentado y estabilidad con averia de los buques
para fines especiales, de acuerdo con el nUmero de personas a bordo.

La justificacién de estas enmiendas es que los proyectos de construccion de fuentes de energia
renovables mar adentro, particularmente los que estan lejos de la costa (de 20 a 150 millas), y
las innovaciones en los sectores gasero y petrolero, estan 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 construccién mar adentro.

Ademas, respecto a las naves de servicio a parques edlicos mar adentro para el transporte de
personal de construccién y mantenimiento, se han notificado dificultades en la instalacion y el
mantenimiento de estructuras mar adentro en aguas internacionales debidas a una aplicacién
incoherente de la limitaciéon del nimero de miembros del personal de construccidon y mante-
nimiento que puede transportarse, fijado en 12. El origen de esa limitacidon procede de la in-
terpretacién de la definicion que figura en el SOLAS de buque de pasaje como buque que
transporta mas de 12 pasajeros (regla 1/2) en un viaje internacional y de que el personal indus-
trial se considere como pasajeros.

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

“El personal especial podrd 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 fisicamente apto y satisfaga las normas médicas adecuadas;

.2 haya recibido formacion sobre sequridad bdsica, de conformidad con las normas del sector
pertinentes;



.3 cuente con un conocimiento suficiente de la disposicion 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 inmersion).”

Buques de pasaje: nuevos ejercicios de lucha contra averias

Se ha aprobado un proyecto de nueva regla 11-1/19-1 de SOLAS para hacer obligatorios ejerci-
cios periddicos de lucha contra averias. Se aplicara a todos los buques de pasaje a partir de
2020.

Aungue la regla tiene que ser adoptada por el MSC, la idea en la que se esta trabajando es que
los ejercicios de lucha contra averias incluyan:

— Convocar a la tripulacién asignada para hacer frente a las averias para que se presenten en
los puestos y prepararse para los cometidos indicados en el cuadro de obligaciones.

Ill

— Utilizar la informacidn para la lucha contra averias (planos y cuadernillos) y el “ordenador
de a bordo para los célculos de estabilidad” (si lo hay, en cumplimiento de la regla aplica-
ble), para llevar a cabo evaluaciones de estabilidad para las condiciones de averia 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 utilizacién del sistema de deteccidon 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 inundacidn 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 automatico de las bombas de sentina.

— Dar instrucciones sobre el reconocimiento de averias, la utilizacion de los sistemas de lu-
cha contra averias y la supervisidn de los pasajeros en caso de emergencia.

Las hipdtesis de los ejercicios de lucha contra averias seran distintas en cada ejercicio, de ma-
nera que se simulen las condiciones de emergencia para distintas condiciones de averia 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 informacion operacional facilitada a los capitanes de
buques de pasaje para el regreso a puerto del bugue en condiciones de seguridad por su pro-
pia propulsién o mediante remolque, para su aprobacion por el MSC 96. Estas Directrices ac-
tualizan y amplian la version anterior (MSC.1/Circ.1400) de 2011.
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Cadigo IS 2008: buques dedicados a operaciones de remolque, izada y anclaje

El Subcomité aceptd el proyecto de enmiendas a la introduccion y a la parte B del Cédigo in-
ternacional de estabilidad sin averia (Codigo IS 2008) en lo que respecta a buques dedicados a
operaciones de izada y remolque, incluido el remolque escolta.

Directrices para el analisis de la evacuacion de los buques de pasaje nuevos y existentes

El SDC aprobé un amplio proyecto de revision de las Directrices sobre el andlisis de la evacua-
cion de los buques de pasaje nuevos y existentes, que actualiza las versiones anteriores y su
objetivo es implantar las enmiendas a la regla 11-2/13.3.2.7, que previsiblemente va a adoptar
el MSC a finales de mayo. Las enmiendas extienden la prescripcidon de caracter obligatorio del
analisis de la evacuacion a todos los buques de pasaje nuevos (y no sdélo a los buques de pasaje
de transbordo rodado, para los que ya tenia caracter obligatorio).

El analisis de evacuacién se debera realizar en las primeras fases del proceso del proyecto,
teniendo en cuenta el nimero de pasajeros y tripulantes, la distancia que se debe recorrer
hasta los puntos de evacuacion, posibles puntos de congestién, etc.

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

Actualizacion del Cédigo ESP 2011

El Subcomité acordd el proyecto de enmiendas para actualizar el caracter obligatorio del Cédi-
go internacional sobre el programa mejorado de inspecciones durante los reconocimientos de
graneleros y petroleros (Cédigo ESP 2011).

I Subcomité de sistemas y equipo del buque (SSE)

El Subcomité de sistemas y equipo del buque (Subcomité SSE), celebré su 32 reunién del 14 al
18 de marzo de 2016 y tratd los siguientes asuntos:

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

El SSE acordd un proyecto de normas obligatorias sobre el mantenimiento mediante un exa-
men minucioso, prueba de funcionamiento, puesta a punto y reparacién de los botes salvavi-
das y botes de rescate, dispositivos de puesta a flote y aparejos/mecanismos de suelta. Esta
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 reparacién
de los botes salvavidas (incluidos los de caida libre) y botes de rescate (incluidos los de rescate
rapidos), asi 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 caida libre), botes de rescate, botes de rescate rapidos y bal-
sas salvavidas de pescante.

El Subcomité aprobo el proyecto de enmiendas a la regla 111-20 de SOLAS sobre “Disponibilidad
operacional, mantenimiento e inspecciones”, para dar caracter obligatorio al contenido de las
directrices.



Las administraciones se deberan asegurar de que los examenes detallados, pruebas de funcio-
namiento, reparaciones y puesta a punto del equipo se lleven a cabo de conformidad con la
regla 111/20 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 daran carac-
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 permaneceran como
orientaciones recomendatorias.

Integridad al fuego de las ventanas de los buques de pasaje

Se ha acordado un proyecto de enmiendas a la regla 11-2/9.4.1.3 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 mas de 60 personas a bordo (con un maximo de 240).

Directrices sobre proyectos y disposiciones alternativos de seguridad contra incendios

El Subcomité acordd 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 11-2/17 “Proyectos y disposiciones alterna-
tivos” que ofrece una metodologia para evaluar proyectos y disposiciones de seguridad contra
incendios que difieren de las prescripciones normativas con un grado de seguridad equivalen-
te.

Exencion de las embarcaciones pequeiias de alta velocidad que transportan un bote de
rescate

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

Prescripciones funcionales del capitulo 11l del SOLAS

El Subcomité avanzd en la elaboracién de los objetivos y prescripciones funcionales del capitu-
lo 1l del SOLAS. Se ha elaborado el primer proyecto de prescripciones funcionales. El Subco-
mité acordd un plan de trabajo, incluida la elaboracidn de los resultados previstos para cada
una de las prescripciones funcionales.

Normas aplicables a los dispositivos de izado y chigres del buque

Se constituyd 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, fabricacién y montaje de las nuevas
instalaciones, procedimientos a bordo sobre inspeccidon, mantenimiento y funcionamiento de
los dispositivos, y la familiarizacién de la tripulacidn y personal en tierra con los equipos.
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I Subcomité de factor humano, formacion y guardia (HTW)

El Subcomité de factor humano, formacién y guardia (Subcomité HTW) celebrd su 32 reunién
del 1 al 5 de febrero de 2016, y traté los siguientes asuntos:

Formacidn en materia de seguridad en buques de pasaje

Aprobé un proyecto de enmiendas para ampliar la formaciéon del personal que participa en las
emergencias de los buques de pasaje, modificando para ello el Convenio y Cédigo de Forma-
cién del STCW. Las enmiendas a la regla V/2 y a la seccidn A-V/2 establecen que los capitanes,
oficiales, marineros y demas personal designado en los cuadros de obligaciones para prestar
asistencia a los pasajeros en situaciones de emergencia deberan haber completado la forma-
cion sobre control de multitudes.

La nueva seccidn A-V/2 del Cédigo de formacidn “Requisitos minimos aplicables a la formacion
y cualificaciones de los capitanes, oficiales, marineros y demds personal de los buques de pasa-
je” incluye la “Familiarizacién para emergencias en buques de pasaje” y la “Formacion sobre
seguridad para el personal que presta directamente servicio a los pasajeros en espacios desti-
nados a éstos”.

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

Validacion de cursos modelo

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

El Subcomité acordé la elaboracion de los siguientes 11 cursos modelo (nuevos/ actualizados):

— Marinero de 12 de maquinas destinados en camaras de maquinas con dotacién o sin dota-
cion permanente.

— Marineros que formen parte de la guardia en cdmaras de maquinas provistas de dotacion
o sin dotacién permanente.

— Evaluacion, examen vy titulacion de la gente de mar.

— Curso de formacion para instructores.

— Evaluacion a bordo (curso modelo 1.30).

— Formacidn basica para los buques regidos por el Cédigo IGF.
— Formacién avanzada para los buques regidos por el Codigo IGF.
— Formacién basica en buques que operen en aguas polares.

— Formacién avanzada en buques que operen en aguas polares.
— Marineros de 12 de puente.

— Simulador de la cdmara de maquinas para la formacion y evaluacién de la gente de mar en
la seccidon de maquinas (curso modelo 2.07).



Revision de las directrices sobre la fatiga

Se ha constituido un grupo de trabajo por correspondencia para seguir trabajando en la revi-
sién de las directrices sobre la fatiga. En 1993 la OMI adoptd la Resolucidén A.772(18) sobre los
factores que contribuyen a la fatiga desde el punto de vista de la dotacién y la seguridad. En
2001, se elaboraron orientaciones detalladas sobre la reduccion y gestidn de la fatiga, incluidas
las directrices sobre la fatiga en nueve médulos. En 2014, el MSC acordd volver a examinar y
actualizar las directrices.

I Subcomité de Navegacion, Comunicacion, Busqueda y Rescate (NCSR)

El Subcomité de navegacién, comunicaciones y busqueda y salvamento (Subcomité NCSR) ce-
lebrd su 32 reunidn entre los dias 29 de febrero y 4 de marzo de 2016, y tratd los siguientes
asuntos:

Reconocimiento del GNSS Galileo como elemento del sistema mundial de radionavega-
‘ cion

Acordd que el sistema global europeo de navegacion por satélite “Galileo” se podra aceptar
como parte del Sistema Mundial de Radionavegacién (WWRNS). La recomendacién se va a
remitir al MSC 97 que se celebrard en noviembre, a reserva de que se declare oficialmente que
el sistema estd en servicio y se puede utilizar por el transporte maritimo.

Las caracteristicas del servicio abierto de Galileo lo convierten en idéneo para la navegacién
oceanica, costera, en accesos a puertos y aguas restringidas, y en vias de navegacion interior,
con una integridad facilitada por técnicas de comprobacidon auténoma. Este funcionamiento se
puede mejorar cuando el equipo del buque procese simultdaneamente otras sefiales de GNSS.

Las normas de funcionamiento del equipo receptor del buque del sistema Galileo se adoptaron
en 2006, mediante la resolucién 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 organizacion del trafico maritimo

El Subcomité NCSR aprobd las siguientes medidas de organizacion de trafico maritimo que
presentd al MSC 96 para su adopcién:

Nuevos Dispositivos de Separacion de Trafico (DST):

— Ala altura del cabo Leeuwin (Australia).

— En el canal de Cércega.

Enmiendas a DST existentes:

— Enlos accesos al Hoek van Holland (Hook of Holland) y en el North Hinder.
— En West Hinder.

— En Bornholmsgat.

Otras medidas de organizacién del trafico:
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— Establecimiento de derrotas de dos direcciones y zonas de precaucion nuevas “En los acce-
sos al estuario del Escalda”.

— Nuevas medidas de organizacién del trafico “En el parque eélico de Borssele”.

— Modificacién de la zona a evitar existente “A la altura de la costa de Ghana en el océano
Atlantico”.

Organizacidn del trafico maritimo alrededor de estructuras multiples en el mar

El NCSR refrendé unas enmiendas sobre una recomendacién a los Gobiernos para que tengan
en cuenta las repercusiones que las estructuras multiples en el mar (turbinas edlicas) podrian
tener en la seguridad de la navegacion, por ejemplo, en las interferencia del radar.

Estas modificaciones se anadiran a las Disposiciones generales sobre organizacién del trafico
maritimo (Resoluciéon A.572(14)) en lo que respecta al establecimiento de estructuras multi-
ples en el mar.

La densidad y los prondsticos del trafico, la presencia o el establecimiento de medidas de or-
ganizacién del trafico en la zona y la maniobrabilidad de los buques, asi como sus obligaciones
en virtud del Reglamento de abordajes de 1972, se debe tener en cuenta al planificar el esta-
blecimiento de estructuras multiples en el mar.

Se debe facilitar espacio de maniobra suficiente, que rebase los limites laterales de los DST
para permitir las maniobras de evasion y la planificacion de contingencias a los buques que
utilicen las medidas de organizacidn del trafico proximas a las zonas con estructuras multiples.

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 aprobacion. SafetyNET es un servicio internacional automati-
co por satélite, de impresién directa, destinado a difundir entre los buques avisos nduticos y
meteoroldgicos, prondsticos meteoroldgicos, informacidn sobre busqueda 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
presentacién visual o impresion automaticas los radioavisos nauticos y meteoroldgicos, los
prondsticos meteoroldgicos y la informacion urgente.

La Organizacion Meteoroldgica Mundial (OMM), la Organizacién Hidrografica Internacional
(OHI) y la Organizacidn Internacional de Telecomunicaciones Mdviles por Satélite (IMSO) han
contribuido a la actualizacién de los manuales, que se publicaran como publicaciones conjun-
tas de las cuatro organizaciones.

‘ Sistema mundial de socorro y de seguridad maritima

El Subcomité ha finalizado el estudio del Sistema Mundial de Socorro y Seguridad Maritima
(SMSSM) y establecié un grupo de trabajo por correspondencia para elaborar un anteproyecto
del plan para su modernizacidn. Se prevé que la elaboracién y aprobacién del plan de moder-
nizacion y la redaccion de las reglas revisadas del capitulo IV de SOLAS podria entrar en vigor
en 2024.

El objetivo es adoptar un capitulo IV revisado y actualizado de SOLAS manteniendo las normas
que exigen llevar a bordo equipos de radiocomunicaciones terrestres y por satélite especificos
para enviar y recibir alertas de socorro e informacién sobre seguridad maritima, asi como para
las comunicaciones en general.



Del estudio desarrollado no se desprende que haya que instalar equipos nuevos ni adaptar los
gue ya estan instalados, aunque se estda 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 evolucionard y utilizard tecnologias mas
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 asignacion del espectro y/o las disposiciones reglamentarias se modifican.

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

La Unidn 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 Modernizacion del SMSSM del grupo
de trabajo por correspondencia.

Navegacion electronica

El Subcomité ha continuado trabajando en el plan de implantacién de la estrategia de navega-
cion electrénica que aprobd el MSC. Se han analizado tres cuestiones concretas: revisién de las
normas de funcionamiento de los sistemas integrados de navegacion (SIN); la elaboracién de
Directrices sobre la pantalla armonizada de la informacion de navegacién recibida a través del
equipo de comunicaciones; y la Revisidn de las directrices y criterios sobre los sistemas de noti-
ficacién para buques.

Armonizacion de los servicios aeronauticos y maritimos de busqueda y salvamento

El Comité examind las cuestiones relacionadas con la armonizacidn de los servicios aeronauti-
cos y maritimos de busqueda y salvamento, y acordd llevar a cabo la actualizacion periddica
del Manual internacional de los servicios aeronauticos y maritimos de busqueda y salvamento
(Manual IAMSAR).

I Subcomité de transporte de cargas y contenedores (CCC)

El Subcomité de transporte de cargas y contenedores (Subcomité CCC) celebré su 22 reunién
del 14 al 18 de septiembre de 2015, y tratd los siguientes asuntos:

Peligros de la licuefaccion de la bauxita

Aprobd una circular en la que se advierte a los capitanes de los posibles peligros de licuefac-
cion relacionados con el transporte de bauxita. Esta circular se publico tras conocer las conclu-
siones de la investigacion del accidente del granelero “Bulk Jupiter” abanderado en Bahamas,
que se hundio rapidamente en enero de 2015 cuando transportaba 46.400 t de bauxita, con un
balance de 18 victimas.

La circular sefiala que aunque la bauxita actualmente estd clasificada en el Cédigo IMSBC como
de Grupo C (cargas no susceptibles de licuarse y que no entrafan riesgos de naturaleza quimi-
ca), es necesario aumentar la concienciacion respecto de los riesgos que supone la licuefaccion
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 limite 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 Cédigo IMSBC, de caracter obligatorio, prescribe someter las cargas del “Grupo A” a una
evaluacion antes del embarque, para determinar el LHT y el contenido real de humedad. La
prueba deberia confirmar si la carga esta por debajo del contenido maximo de humedad que
se considera seguro para el transporte.

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

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

Promocion del uso de la base de datos de los ACEP

El Subcomité insté a los Gobiernos a utilizar la base de datos del Programa aprobado de exa-
menes continuos (ACEP), disponible en el enlace: http://www.bic-acep.org/, para cumplir los
requisitos sobre poner informacion relativa a los programas aprobados de examenes continuos
a disposicion del publico.

Se acordd un anteproyecto de enmiendas a las Recomendaciones revisadas sobre la interpre-
tacién y aplicacidn 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 exdmenes continuos (ACEP) (CSC.1/Circ.143), que haga refe-
rencia a la base de datos y fomente su uso. El Subcomité también aprobé el Proyecto de Ins-
trucciones de uso e informacidén 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 periédicamente para determinar si
tienen algun defecto que pueda entrafiar un peligro para cualquier persona. Los contenedores
se examinan con arreglo a un plan de exdmenes periddicos (el primer examen debe tener lugar
en un plazo de 5 afos tras la fecha de fabricacidon del contenedor, con los reconocimientos
posteriores a intervalos que no excedan de 30 meses) o un programa de examenes 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
examenes periddicos. Los examenes en el marco de los programas aprobados de examenes
continuos serdn realizados en relacién con una reparacidon importante, acondicionamiento o
alquiler no inferior a una vez cada 30 meses. Muchos armadores siguen los programas aproba-
dos de exdmenes continuos.



2. MARPOL

I 2.1. Enmiendas en periodo de cumplimiento
2.2. Proxima entrada en vigor de enmiendas ya adoptadas
2.3. Anexos de MARPOL

I 2.4. Otros asuntos relacionados con la proteccidon del medio ambiente

I 2.1. Enmiendas en periodo de cumplimiento

I Anexo VI revisado. Limite global de contenido de azufre en los combustibles

Como es bien sabido, en el MEPC 58, en 2008, se adoptd un nuevo texto revisado del Anexo VI
de MARPOL, que entré 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 (Oxidos de azufre, SO,) y cuyo calendario de aplicacién
pendiente se indica en la tabla siguiente.

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

Desde 1 enero 2020 (o 2025, segln estudio Desde 1 enero 2015:
a terminar en 2018): 0,5% 0,1%

Anexo VI revisado. Regla 13 (Oxidos de nitrégeno — NO,)

Nivel Ill: Aplicable Unicamente a los buques que se construyan a partir del 1 de enero de 2016.
La norma prohibe el funcionamiento de un motor si no cumple los siguientes limites en las
emisiones de NO,, siendo “n” las revoluciones del motor:

— 3,4 g/kWh si n es inferior a 130 rpm,
— 9 *n" 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 Ill, 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
NO, por limitaciones de proyecto o construccién del buque.

I Anexo IV. Establecimiento de una zona especial en el mar Bdltico

La Resolucion MEPC.200(62), adoptada en julio de 2011 y en vigor desde el 1 de enero de
2013, modificé el Anexo IV de MARPOL para establecer zonas especiales en las que se aplican
prescripciones mas estrictas sobre las descargas de aguas sucias a buques de pasaje y para
designar el mar Baltico como zona especial.
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Se aplica a los buques de pasaje que hacen escala en las zonas especiales. La fecha de aplica-
cion 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 mas tempranas en las que la norma puede entrar en vigor, pero el
cumplimiento efectivo serd 12 meses después de que se notifique que estdn disponibles insta-
laciones de recepcidn. Si no se dispone de las mismas, estas fechas se podran posponer.

Las enmiendas se recogen en los parrafos siguientes:
Nuevos parrafos 5 bis, 7 bis y 7 ter de la Regla 1 (Definiciones):

— 5 bis: Por Zona Especial se entiende cualquier extensidon de mar en la que, por razones
técnicas reconocidas sobre sus condiciones oceanograficas, ecoldgicas y el caracter parti-
cular de su trafico maritimo, se hace necesario adoptar procedimientos especiales obliga-
torios para prevenir la contaminacidon del mar por aguas sucias. A los efectos de este
anexo, son zonas especiales:

e |a zona del mar Baltico, definida en la regla 1.11.2 del Anexo I; y

e cualquier otra zona maritima designada por la OMI segun los criterios y procedimientos
para designar zonas especiales en relacidén con la prevencién de la contaminacién por
aguas sucias.

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

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

e un nino de menos de un afio.

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

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

e un buque de pasaje que se entregue transcurridos tres afios o mas después del 1 de
enero de 2016.

Por “buque de pasaje existente” se entiende un buque de pasaje que no es nuevo.
Se afiade un nuevo pdrrafo 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, debera estar equipado alguno de los siguientes sistemas de tratamiento de aguas
sucias:

e una instalacién de tratamiento de aguas sucias aprobada segun las normas y métodos
de prueba elaborados por la OMI, o

e un tanque de retencién con capacidad suficiente para retener todas las aguas sucias,
teniendo en cuenta el servicio que presta el buque, nimero de personas a bordo y
otros factores. El tanque de retencién se debe construir del modo que la Administra-
cion juzgue satisfactorio y deberd estar dotado de medios para indicar visualmente la
cantidad del contenido.



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 afiade una nueva regla 12 bis a la regla 12:

— 12 bis (Instalaciones de recepcién para los buques de pasaje en las zonas especiales):

e 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
estableceran instalaciones de recepcién de aguas sucias con capacidad para satisfacer
las necesidades de los buques que las utilicen, sin que éstos sufran demoras.

e Los Gobiernos de las Partes interesadas notificaran a la OMI las medidas que adopten
para cumplir el apartado anterior. Cuando se reciban notificaciones suficientes, la OMI
fijara la fecha en que empezardn a aplicarse las disposiciones de esta regla para la zona
en cuestion. La OMI informara a todas las Partes de la fecha fijada al menos con 12
meses de antelacidn.

Anexo VI — Prevencidn de la contaminacion atmosférica ocasionada por los bu-
ques. Normas de nivel lll sobre las emisiones de NO,

En el MEPC 66 adopté unas enmiendas al Anexo VI de MARPOL, regla 13, relativa a Oxidos de
Nitrégeno (NO,), sobre la fecha efectiva de aplicacidon de las normas de “Nivel llI” dentro de las
ECAs.

Estas enmiendas establecen que la norma de Nivel Ill de los NO,se aplicara 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 NO,
(NECA). Los buques nuevos que no vayan a operar en las NECAs que ya estan designadas no se
tendrdn que construir para cumplir el Nivel III.

Para las NECAs que se puedan designar en el futuro, el Nivel Ill se aplicard 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 cuestién.

Este nuevo mecanismo de aplicacién evitard que los bugques que no tienen previsto navegar
por una NECA actualmente existente tengan que instalar obligatoriamente una tecnologia que
no van a usar durante un periodo de tiempo largo, es decir, hasta la fecha de aplicacién audn
desconocida en que se vaya a declarar una nueva NECA. Otra razén para esta solucion de com-
promiso es animar a los Estados a designar como NECA otras zonas maritimas.

Ademas, los requisitos del Nivel Ill 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 mas de eslora, que se
hayan proyectado y se usen exclusivamente con fines de recreo (megayates).

Los requisitos de control de los NO, se aplican a los motores diesel marinos de mas de 130 kW
de potencia de salida y los distintos niveles se aplican en funcidn de la fecha de construccion
del buque. Fuera de las NECAs, los limites del “Nivel II” se aplican a motores instalados en bu-
ques construidos el 1 de enero de 2011 o posteriormente.
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I 2.2. Préxima entrada en vigor de enmiendas ya adoptadas

1 de septiembre de 2017

I Enmiendas a MARPOL adoptadas en abril de 2016

‘ Anexo VI — Prevencion de la contaminacion 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 NO, del nivel Ill.

Se ha afiadido el parrafo 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 Il y el nivel lll, o sélo de con-
formidad con el nivel |l, se registrardn en el diario de navegacion prescrito por la Administra-
cion a la entrada y a la salida de una zona de control de las emisiones designada en virtud del
pdrrafo 6 de la presente regla, o cuando el estado de encendido/apagado cambie dentro de
dicha zona, junto con la fecha, hora y situacion del buque.”



B 2.3. Anexos de MARPOL

I Anexo Il - Reglas para prevenir la contaminacion por sustancias nocivas liquidas

‘ Productos flotantes persistentes y de alta viscosidad

El Subcomité de Prevencién y Lucha contra la Contaminacién (Subcomité PPR) ha elaborado un
proyecto de enmiendas al Anexo Il 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 acordé que la mejor manera de avanzar seria modificando las definiciones de “sustancias de
alta viscosidad” y “sustancias que estan a punto de solidificarse” del Anexo Il, y exigir las pres-
cripciones de prelavado antes de la descarga. Entre 160 y 180 productos quedarian regulados
por dicha enmienda. También se acordd volver a examinar la lista para aclarar qué productos
se consideran como productos flotantes persistentes de alta viscosidad (HVPF) y cudles 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 evaluacién de riesgos de los productos quimicos desde el punto
de vista de la seguridad y la contaminacién (Grupo de trabajo ESPH).

I Anexo IV — Reglas para prevenir la contaminacion por aguas sucias

‘ Zona especial del mar Baltico

El MEPC 69 estudié 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 Baltico en virtud del Anexo IV de MARPOL. Se adoptd una Resolucion que
establece las siguientes fechas de aplicacidn:

— 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
parrafo 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
ningun otro puerto de la zona especial.

I Anexo V — Reglas para prevenir la contaminacion por basuras de los buques

‘ Libro registro de basuras y libros de registro electrénicos

Al examinar este asunto, el MEPC 69 ha anadido una nueva categoria de “desechos electréni-
cos” en las Directrices de 2012 para implantar el Anexo V de MARPOL. El Comité ha aprobado
la propuesta de afiadir los “desechos electrénicos” como nueva categoria de basura en el Libro
registro de basuras y se acordd elaborar una definiciéon del concepto de “desecho electrénico”
y efectuar una aclaracién sobre la evacuacion del equipo electrénico que contenga sustancias
que agotan la capa de ozono.

El Comité estad estudiando una propuesta para elaborar un modelo electrénico 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
electrénico; y

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

I Anexo VI — Prevencidn de la contaminacion atmosférica ocasionada

por los buques y eficiencia energética

Sistemas de reduccidn catalitica selectiva en virtud del Cédigo técnico sobre los NO,

El Subcomité PPR acordd un proyecto de interpretaciones unificadas del Cédigo Técnico sobre
los NO, 2008. En concreto, se refiere a la aprobacion de sistemas de reduccion catalitica selec-
tiva para cumplir las normas relativas a los NO,. El proyecto se va a remitir al MEPC 70 para su
adopcion.

Manuales sobre contaminacion por hidrocarburos

Se ha revisado la seccion Il sobre “Planificacion para contingencias” del Manual sobre la con-
taminacién ocasionada por hidrocarburos y el proyecto de “Guia sobre lucha contra derrames
de hidrocarburos en condiciones de hielo y nieve”, que se remitiran para su aprobacién por el
MEPC 70.

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

El Comité de Proteccién del Medio Marino (MEPC) encargd al Subcomité PPR que continuara
los debates sobre las repercusiones en el Artico de las emisiones de carbono negro proceden-
tes del transporte maritimo internacional.

El Subcomité PPR elabord un proyecto de protocolo de notificacién de medicién del carbono
negro. El protocolo proporciona recomendaciones para el plan voluntario de recopilaciéon de
datos de carbono negro, incluidos los parametros para varias tecnologias de instrumentos de
medicién y una gama de tecnologias 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 investigacion de las medidas de control
(tecnologias de reduccién) 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 acordd en su 3% 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 6xidos 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 aprobacidn y posterior
adopcion.



El Subcomité también aprobd un proyecto de directrices sobre muestreo y verificacion 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.

I Contaminacion atmosférica y eficiencia energética de los buques

~ Calidad del combustible

El Grupo de trabajo por correspondencia presentd al MEPC 69 un proyecto de orientaciones
sobre las mejores précticas para garantizar la calidad del fueloil entregado para su uso por los
buques, que se ha clasificado en tres grupos: 1) mejores prdcticas para los proveedores de
combustible; 2) mejores practicas para los compradores/usuarios de combustible; y 3) mejores
practicas para los Estados Miembros/Estados riberefios. También informé al Comité de que el
grupo no habia alcanzado un acuerdo sobre la modificacién del marco juridico actual del
Anexo VI del MARPOL para garantizar la calidad del fueloil para su uso en los buques.

El Comité aceptd el informe del grupo de trabajo por correspondencia sobre calidad del com-
bustible. Tras un intenso debate, la mayoria 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 acordd que el sector petrolero debe desarrollar una guia de
buenas practicas para los proveedores de combustible, basandose en el documento MEPC
69/5/3. El Comité acordd seguir estudiando la cuestidn del asesoramiento al comprador sobre
la buena reputacién de un proveedor de combustible y la forma de asegurarse de que los pro-
veedores estan cumpliendo las practicas recomendadas. El Comité no refrendd la propuesta de
que estas directrices se amplien para asesorar a los Estados miembros sobre sus responsabili-
dades en la cadena de suministro de combustible.

Tras un examen mas a fondo del Comité, a pesar de las intervenciones del sector y varias dele-
gaciones que consideraban que el marco juridico es inadecuado, se decidié que el marco legal
vigente del Anexo VI de MARPOL es adecuado, ya que la mayoria entendidé que el suministro
de combustible era una cuestion comercial y no juridica.

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

Estudio de la disponibilidad de combustible

Segun la regla 14.8 del Anexo VI, a mas tardar en 2018 la OMI debe concluir un estudio para
determinar la disponibilidad, a partir del 1 de enero de 2020, de combustible reglamentario
segun la regla 14.1.3, es decir, con un contenido maximo 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 decision sobre la fecha de implantacién del 1 de enero
de 2020. Se pone de manifiesto que la implantacién mundial del limite del 0,5% de azufre
tendrd repercusiones profundas en la economia del transporte maritimo internacional. Los
armadores vy refinerias van a necesitar tiempo para prepararse para aplicar dicha medida. El
sector del refino debera adoptar decisiones importantes para garantizar la disponibilidad de
cantidades suficientes de combustible que se ajuste a la nueva norma. Los armadores tendran
gue 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 implantacién del limite del
0,5% de azufre también podra afectar a las decisiones relacionadas con la retirada de los bu-
gues 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 decisidn clara sobre si la fecha de aplicacién en-
trara 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 confirmo que la revision sobre la disponibilidad de combustible se finalizara a tiempo
para que se analice en el MEPC 70 de octubre y se tome una decision 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 (resolucion 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 afio.

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

Fomento de la utilizacidn del suministro de energia eléctrica desde tierra

El Comité estudié un documento presentado por la Comunidad de Asociaciones de Astilleros
Europeos (CESA), en el que se facilita informacion sobre el suministro obligatorio de energia
eléctrica desde tierra en los puertos europeos y de California, y la validacion 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 conexién 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 energia eléctrica desde tierra.

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

El Comité invitd a los Gobiernos Miembros a presentar nuevas propuestas para su examen por
el Comité o, como la cuestion esta relacionada con el equipo de los buques, por el Comité de
seguridad maritima, de acuerdo con las Directrices de los Comités.

Estudio sobre la utilizacion de metanol como combustible marino

El Comité tomdé 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
tecnoldgica y viabilidad econdmica.

Eficiencia energética de los buques

El MEPC 69 revisé el informe del grupo de trabajo por correspondencia sobre el indice de Efi-
ciencia Energética de Proyecto para buques nuevos (EEDI).



Varias delegaciones manifestaron que un gran porcentaje de los buques de construccion re-
ciente ya cumplen el EEDI prescrito para la fase 2 con una antelacion de entre 4 y 5 afios, sin
tener que recurrir a medidas innovadoras y que, por tanto, para conseguir mayores reduccio-
nes de las emisiones del transporte maritimo se debe llevar a cabo una revisidn de los criterios
del EEDI. El Presidente constaté el apoyo a esta propuesta, pero considerd que esta cuestion
se debe estudiar en una préxima revision, en lugar de aplicarse a los criterios establecidos.

El Grupo de trabajo estudid el proyecto de enmiendas a las “Directrices de 2014 sobre el
método de cdlculo del EEDI obtenido para buques nuevos, enmendadas”, sobre la base de un
documento presentado por China. En principio, se aceptd dicho documento en vista del posi-
ble aumento de la reduccidn de las emisiones de gases de efecto invernadero, NO, y SO, pro-
cedentes de los buques mediante la utilizacion de combustibles gaseosos limpios. Se formula-
ron varias observaciones, por ejemplo, la necesidad de aclaracién y las definiciones de los
términos y coeficientes utilizados, la elaboracién de un diagrama para facilitar el calculo y las
correcciones necesarias de los ejemplos de calculo propuestos.

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

También se han analizado dos documentos sobre la potencia de propulsion minima 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 revision del EEDI). En el
primero, Dinamarca y otros paises han facilitado informacién sobre la colaboracidn entre los
proyectos “SHOPERA” y “JASNAOE” para presentar una propuesta de revision de las Directrices
provisionales de 2013, con vistas a su adopcion en el MEPC 71. Paises Bajos presentd un do-
cumento sobre un proyecto de investigacion que estan 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 tecnoldgicos, basdndose en la informacidn obtenida de la base de datos del
EEDI (que actualizardn los Estados Miembros y organizaciones no gubernamenta-
les/intergubernamentales), y también que lleve a cabo estudios de caso sobre los indices
de reduccién del EEDI para la fase 2.

— Dentro del actual proceso de revisidon, recomendar si se deben mantener los plazos, los
parametros del nivel de referencia del EEDI para los tipos de buque pertinentes y los indi-
ces de reduccidn establecidos en la regla 21 o si se deben modificar.

— Volver a estudiar los factores de correccién para los buques con clasificacidn para la nave-
gacion 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
calculo del EEDI obtenido para buques nuevos” (Resolucion MEPC.245(66)), enmendadas,
y las “Directrices de 2013 para el calculo de los niveles de referencia que se utilizaran para
el calculo del EEDI” (Resolucién MEPC.231(65)).

Condiciones para la exencidn de la aplicacion de las prescripciones relativas al SEEMP

En el MEPC 68 de mayo de 2015, Corea presenté un documento el que se propone eximir a los
buques que Unicamente realicen viajes nacionales en el caso de que fueran a realizar un Unico
viaje internacional (para su venta o reparacién) de llevar a bordo un Plan de gestion 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 “Recomendacidn sobre la exencion de la
aplicaciéon de las prescripciones del capitulo 4 del Anexo VI del Convenio MARPOL”, que esta-
blece que el capitulo 4 del Anexo VI se aplica a buques que realizan viajes internacionales vy,
por tanto, reconoce que se debe aplicar la exencién de las disposiciones del capitulo 4 y la
obligacidn de llevar a bordo un Plan de gestidn de la eficiencia energética del buque (SEEMP)
cuando un buque que no realice viajes internacionales, haga uno aislado. La circular incluye la
siguiente redaccién: “Todo buque que no esté normalmente dedicado a realizar viajes interna-
cionales pero que, en circunstancias excepcionales, vaya a emprender un viaje internacional
aislado, podrd ser eximido por la Administracion del cumplimiento de cualquiera de las disposi-
ciones estipuladas en el capitulo 4 del Anexo VI del Convenio MARPOL" .

Directrices para la utilizacion de mas de un perfil operativo del motor (mapa)

El Comité examind un documento de Noruega que propone elaborar directrices para utilizar
mas 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 electrénico son muy fiables y
flexibles en su funcionamiento. El perfil operativo del motor se puede programar para que su
comportamiento varie segun las distintas cargas, dando flexibilidad al armador para hacer un
uso 6ptimo 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 podria 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 podria funcionar con una modalidad de consumo de combustible mas eficiente, redu-
ciéndose las emisiones de sustancias perjudiciales mediante la utilizacién de un “Mapa” opti-
mizado para esa operacidn/carga especifica.

Ejemplo practico: a bordo de un buque se instalarian dos motores, el motor 1 con “Mapa para
la mar” y el motor 2 con “Mapa para puerto”. Ambos mapas se ajustarian a lo dispuesto en la
regla 13 del Anexo VI del Convenio MARPOL. Si el armador decidiese cambiar de un motor a
otro, se cumplirian las prescripciones juridicas. Al programar ambos mapas (Mapa para la mar
y Mapa para puerto) en un solo motor, el bugue podria funcionar igual que antes, pero con un
solo motor. Es muy probable que, en los dos casos, el consumo especifico de combustible
(Specific Fuel Oil Consumption, SFOC) fuese menor, lo que reduciria también las emisiones de
CO,.

Se presentaron al MEPC otros documentos de EUROMOT y EEUU que sefalan que esta pro-
puesta debilitaria la eficacia de la regla 13 de MARPOL y que la utilizaciéon de multiples mapas
de motor tendria como resultado un aumento de las emisiones de NO,.

ICS manifestd que los motores ya tienen mas de un mapa electrénico certificado, por ejemplo,
para la aplicacion de operaciones de combustible mixto, para la operacion de Reduccidn Catali-
tica Selectiva (Selective Catalytic Reduction, SCR) del Nivel Ill de los NO,, etc.

Tras estudiar la propuesta el Comité no aprobé la propuesta y remitié los documentos al Sub-
comité PPR 4, que se reunird en enero de 2017.



Medidas técnicas y operacionales adicionales para mejorar la eficiencia energéti-
ca del transporte maritimo internacional (Medicion, Notificacion y Verificacion,
MRYV)

‘ Sistema de recopilacion de datos sobre el consumo de combustible de los buques

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

1. Los datos deberan ser recopilados y notificados por buques de GT > 5000.
2. EI SEEMP deberd incluir una descripcidn de la metodologia para recopilar los datos.
3. La Administracién va a comprobar que el SEEMP incluye los procedimientos pertinentes.

4. La Administracion va a verificar los datos notificados, va a emitir una declaracién de cum-
plimiento, y enviara la informacién a la OMI.

El buque debera notificar la siguiente informacion a su Estado de bandera, que la remitird en
un informe a la OMI:

Identidad del buque: Nimero IMO
Caracteristicas técnicas del buque:
— Tipo de buque

— Arqueo bruto: se deberd calcular de acuerdo con el Convenio de arqueo 1969. Si no es
aplicable, indiquese “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/m? 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 maximo de verano certificado en el cuadernillo de estabilidad aprobado por la Ad-
ministracién o una organizacién reconocida por ésta. Si no es aplicable, indiquese “N/A”.

— Potencia de salida (potencia nominal) de los motores principales y auxiliares (kW).
— EEDI (si procede).

— Clase de navegacidn en hielo (si procede): se debe ajustar a la definicidon del Cadigo inter-
nacional para los bugques que operen en aguas polares (Codigo Polar), de la Resolucion
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 capitulo V del SOLAS.
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Queda trabajo por hacer en esta materia, que incluye elaborar orientaciones para que las
compainiias incluyan los procedimientos pertinentes en el SEEMP y directrices para los proce-
dimientos de verificacién de datos de las Administraciones. La intencién de la OMI es desarro-
llar pautas que proporcionen a los armadores orientaciones sobre como desarrollar sus pro-
pios métodos para recopilar datos dentro de los sistemas de gestion de existentes en la com-
pafiia.

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

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

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

2. Propuesta de nuevas directrices para incluir la recopilacidon 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 maritimo inter-
nacional. El grupo de trabajo acordd que era necesario seguir trabajando para desarrollar,
entre otras cosas:

“... el proyecto de enmiendas a las Directrices SEEMP para incluir orientaciones sobre la ela-
boracion de las metodologias que se deben incluirse en el SEEMP y que se utilizardn para
recopilar los datos prescritos por las reglas 22A.1 y 22A.3, incluidas las cuestiones de definicion
y los procesos que se empleardn 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 Secretaria 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 informacion de un buque concreto.

I Reduccion de las emisiones de gases de efecto invernadero procedentes de los
I buques

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

‘ Las medidas sobre el cambio climatico de la OMI reciben un gran impulso tras el Acuerdo
‘ de Paris

La OMI ha recibido muy positivamente el resultado de la Conferencia de la ONU sobre el Cam-
bio Climatico de Paris 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 seguira haciendo a los objetivos mundiales de reduccidon de los Ga-
ses de Efecto Invernadero (GHG). La OMI y sus Estados Miembros reconocen la importancia de
que el transporte maritimo internacional, que representa el 2,2% de las emisiones antropdge-
nas de CO,, apoye los esfuerzos mundiales para reducir las repercusiones del cambio climatico.

El Secretario General saliente de la OMI, Koji Sekimizu, sefialé que el Acuerdo de Paris “repre-
senta notables avances y se basa en la Cumbre de la Tierra celebrada en Rio de 1992, que a su
vez supuso un progreso significativo. La ausencia de cualquier mencion especifica a la navega-



cion en el texto final de ninguna manera menoscaba el firme compromiso de la OMI como re-
gulador del transporte maritimo 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 Unica organizacion que ha adoptado medidas de eficiencia energé-
tica juridicamente vinculantes en el conjunto de sector mundial y que se aplican a todos los
paises. 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 caracter
obligatorio para reducir las emisiones de los buques existentes. Esto significa que, para 2025,
los buques nuevos serdn un 30% mas eficientes desde el punto de vista energético que los
construidos anteriormente. Esto, mas que un objetivo, es una prescripcion juridica, y demues-
tra que la OMI es el Unico foro vélido para identificar soluciones y la via adecuada para el
transporte maritimo internacional de lograr la “descarbonizacién”.

Los esfuerzos continuos incluyen la elaboracién de un sistema de recopilacion 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, ademas de estudiar la propuesta de islas Marshall de establecer un
objetivo de reduccion de emisiones de GHG para el transporte maritimo internacional y la in-
vestigacion continua de mecanismos adicionales para los buques en apoyo de la implantacidn
del Acuerdo de Paris.

En la COP21, la OMI presentd una actualizacién de su labor sobre las emisiones de GHG proce-
dentes de los combustibles utilizados en el transporte maritimo internacional. En concreto,
informé sobre la elaboracién de directrices para respaldar la implantacién uniforme de las
reglas sobre la eficiencia energética de los buques; y sobre sus esfuerzos con respecto a la
cooperacion técnica y creacidon de capacidad para asegurar la implantacién y cumplimiento
eficaces de las nuevas reglas en todo el mundo vy, lo que es mas importante, las actividades
para apoyar la cooperacién técnica y la transferencia de tecnologia en este campo.

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

Sekimizu comentd que el reto establecido por el Acuerdo de Paris implica que los proyectistas
e ingenieros navales elaboren las soluciones tecnolégicas, asi como también afecta a la labor
de aquellos que operan y navegan en los buques, la gente de mar y los que los forman vy, lo
gue es aln mas importante, al sector naviero, que debe asegurar que la inversién en tecnolog-
fas innovadoras con bajo contenido en carbdn esta debidamente incentivada.

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

Objetivo de reduccion para el transporte maritimo internacional

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

— Peticion de que se ultime un sistema obligatorio de recopilacion de datos sobre el CO, para
el transporte maritimo internacional: se refiere al sistema de recoleccion, informe vy verifi-
cacion de datos sobre las emisiones de CO, de cada buque individual (sistema MRV) que la
OMI viene desarrollando. ICS, en un documento conjunto con BIMCO e Intercargo, afirma
gue este instrumento sera muy util para facilitar el desarrollo y control de futuras medidas
para la reduccion de dichas emisiones. Considera que los trabajos estan ya suficientemen-
te avanzados para que se adopte definitivamente en esta reunidon del MEPC y se ponga en
marcha lo antes posible. Cabe recordar que la UE, mediante el Reglamento 523/2013/UE,
establecié un sistema con andlogo objetivo, pero diferente en su aplicacién, que sera obli-
gatorio desde enero de 2018. Para las navieras europeas seria 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 caracteristicas refle-
ian los criterios que apoya ICS. Las enmiendas a MARPOL necesarias se van a presentar al
MEPC 70 de octubre para su aprobacidn oficial y entraran en vigor en 2018. En la reunion,
los Estados miembros de la UE se acercaron a este debate con menos conviccién 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, aun estd por verse si esto, en Ultima
instancia, se va a traducir en una revisién de la normativa europea.

— Propuesta de elaboracion de una “contribucion prevista determinada de la OMI” en lo que
respecta a la reduccion de CO, para el transporte maritimo internacional: ICS apoya la pro-
puesta de varios Estados miembros de la OMI para que se establezca un plan de accién
que, en el plazo de unos 2 afios, permita evaluar cual deberia ser la contribucion del trans-
porte maritimo, en materia de reduccién de emisiones, para alcanzar los objetivos conte-
nidos en el acuerdo alcanzado en el COP21. Mds concretamente, y dado que en dicho
acuerdo se invita a cada pais a proponer su “Contribucién Nacional Determinada”, utili-
zando la misma terminologia, ICS propone que la OMI establezca la Contribucion Determi-
nada del transporte maritimo. 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 funcidn de sus circunstancias especificas, también debera en su momento
decidirse cual es el ritmo razonable y realista al que puede reducirlas el transporte mariti-
mo. De hecho, ICS anuncia que sus asociaciones miembros (entre ellas ANAVE) estan tra-
bajando en ideas para el disefio de medidas concretas para reducir las emisiones netas de
CO, del sector, con vistas a proponerlas a la OMI en una préxima reunion del MEPC.

En la segunda presentacién, ICS propuso que la OMI reflexionase sobre los resultados de la
COP 21 de la CMNUCC y el Acuerdo de Paris, y que era importante que la OMI y el trans-
porte maritimo siguieran el espiritu de Paris. El concepto de ICS de una “contribucién pre-
vista determinada de la OMI” fue bien recibido y respaldado por varios gobiernos. El tema
del cambio climatico dio lugar al debate mas largo que se ha producido en el MEPC, con la
intervencién de 58 Estados miembros. El resultado mantiene la polarizacidon de opiniones
gue se ha experimentado en los ultimos anos en todos los debates sobre medidas basadas
en el mercado. Hubo una clara mayoria a favor de que la OMI refleje el resultado de la
reunion de Paris y establezca un programa de trabajo y un calendario para las medidas
adicionales de reduccién de CO,. No obstante, a ello se opuso una minoria de paises 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: recopilacion de
datos, analisis, debate de medidas adicionales. El largo debate llegd a la conclusion de que



el MEPC 70 convocara a un grupo de trabajo para discutir este tema, pero sin instrucciones
muy claras sobre cuales son los resultados que cabe esperar.

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

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

— El Acuerdo de Paris ha ratificado que no se trata de determinar si el cambio climatico debe
0 no abordarse, sino de cdmo hacerlo. Esta claro que todos los sectores deben contribuir y,
dado que la OMI es la organizacion responsable de la reglamentacion internacional del
transporte maritimo, se debe elaborar un plan de trabajo para establecer su “aportacién
proporcional” a las contribuciones mundiales de CO, y un marco para conseguirlo.

— Aunque el transporte maritimo tiene unas caracteristicas Unicas y la OMI es una organiza-
cion excepcional, para mantener su credibilidad, se debe elaborar un plan de trabajo, ya
que, de otro modo, esta cuestién se tratara en otro foro.

— Como el transporte maritimo 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, econdmicas, técnicas y ambientales para
garantizar que los paises en desarrollo tienen acceso a recursos econémicos y tecnologia.

— 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 Paris y el principio de no discriminacién de la OMI.

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

— El transporte maritimo 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
maritimo internacional podria tener consecuencias econdmicas significativas en estos pai-
ses, por lo que es necesario tener en cuenta las necesidades de paises especificos.

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

— Se debe iniciar un debate sobre la contribucién adecuada del transporte maritimo para
reflejar el potencial de mitigacién del sector y costes de reduccién, y se debe reconocer la
funcién del transporte maritimo en la economia y comercio mundial.

— Hay una variedad de opiniones en el sector sobre la manera en que el transporte maritimo
deberia contribuir a los objetivos del Acuerdo de Paris 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 cuestién 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 maritimo 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
elaboracion de un plan de trabajo respaldaria lo anterior y deberia incluir la metodologia
para establecer el esfuerzo necesario en cuanto a la reduccion de las emisiones del trans-
porte maritimo, el tipo de las emisiones de GHG que se debe abarcar, los afios 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 politicas y
adoptar una decisidn informada sobre el fundamento de los datos recopilados y analizados
en las etapas 1y 2. La elaboracidn de un plan de trabajo en esta etapa seria incoherente
con respecto a la labor sobre la elaboracion del sistema de recopilacion de datos.

La UNCTAD declaré que el transporte maritimo 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 maritimo sea sostenible, debe ser rentable, para lo cual es necesa-
rio el crecimiento econémico y que se eviten los costes mas altos relacionados con el
transporte maritimo.

El transporte maritimo requiere un planteamiento flexible para abordar las emisiones de
GHG, ya que las soluciones necesarias sobre las politicas serdn complejas.

Un objetivo de reduccion de las emisiones de GHG debe constituir una meta, pero no de-
beria ser juridicamente vinculante.

En la elaboracién 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 ambi-
to de responsabilidad del transporte maritimo, dado que esto complementaria el plantea-
miento de tres etapas.

El interés se debe centrar en el sistema de recopilacion de datos, la implantacion eficaz del
EEDI, la innovaciéon de las nuevas tecnologias, la transferencia de tecnologia y la creacion
de capacidad.

Antes de ultimar un plan de accidn es necesario completar la recopilacidn y analisis de los
datos y establecer un marco para las dos primeras fases del planteamiento de tres etapas.

El planteamiento de tres etapas permitird adoptar una decisién informada y cientifica so-
bre un objetivo a largo plazo.

La elaboracion de un plan de trabajo no es una cuestidn que se distinga del planteamiento
de tres etapas, que deberia ser la prioridad de la OMI.



I 2.4. Otros asuntos relacionados con la proteccidon del medio ambiente

I Convenio para la Gestion del Agua de Lastre (BWM)

El 24 de noviembre, en el acto de apertura de la 292 Asamblea de la OMI, el secretario General
saliente, Koji Sekimizu, anuncié que, tras las ratificaciones de Indonesia y Marruecos, el conve-
nio entraria en vigor el 24 de noviembre de 2016 “sujeto a la confirmacion por IHS Fairplay de
que se cumplian los requisitos de tonelaje exigidos” (35% del GT mundial).

Mientras este anuncio no se habia confirmado ni desmentido aun, el dia 27 se anuncio la ratifi-
cacién 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 comunicacién que, cualquiera que fuera finalmente la
fecha de entrada en vigor, era esencial que, antes de la misma, por una parte, se termine la
revision por la OMI de las Directrices D8, que establecen el procedimiento de homologacion de
equipos vy, por otra, que los EEUU aclaren su procedimiento de concesién de homologacion
definitiva, ya que, aunque hay mas de ya hay mas de 30 equipos con aprobacién 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 afios, se les diga que tendran 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 cudl va a ser la aplicacion a los
tréficos de cabotaje espafioles. En principio el convenio no seria aplicable a los mismos, a me-
nos que el gobierno espanol determinase otra cosa. La DGMM vy el Ministerio de Medio Am-
biente han encargado al Instituto Espafiol de Oceanografia que estudie la necesidad o no de
aplicarlo a algunos traficos. ANAVE ha pedido que, en caso de que se determine la convenien-
cia de su aplicacién por razones medioambientales, se difiera la misma al menos 5 afios para
evitar a las empresas las actuales incertidumbres y probables mayores costes.

Informe del Instituto Espafiol de Oceanografia (IEO)

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

Por ello el IEO recomienda desarrollar estudios y muestreos adicionales para llevar a cabo un
analisis de riesgo en cada una de las lineas regulares de trafico maritimo que conectan las dis-
tintas demarcaciones marinas espafiolas.

Fecha de entrada en vigor del convenio

El 10 de febrero de 2016, la OMI confirmd que las flotas combinadas de los 47 paises que han
ratificado el Convenio BWM representaban un 34,35% del arqueo mundial, es decir, ain no
llegaba al 35% necesario para cumplir los criterios relativos a la entrada en vigor. Varios paises
se estan preparando para ratificar el convenio y, en consecuencia, se cree que este afio se van
a cumplir las condiciones de su entrada en vigor, y que el Convenio BWM se comenzara a apli-
car en 2017. A fecha de 18 de abril, tGltima fecha de actualizacién del convenio, lo habian ratifi-
cado 49 Estados que totalizan el 34,79% de las GT de la flota mercante mundial.
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Peru ha informado al Comité MEPC 69, que se reunid entre los dias 18 y 22 de abril, que tiene
previsto presentar su instrumento de adhesidén en un futuro préximo. La delegacién de Pa-
nama formuld observaciones sobre la “reciente practica” de la Secretaria de la OMI de verificar
las cifras de arqueo mensualmente en lugar de seguir la practica habitual de hacerlo dos veces
al afio, y declaré su intencién de remitir este asunto al Consejo para su estudio.

El MEPC 69 concedid la aprobacién definitiva a 3 sistemas de gestiéon del agua de lastre que
cumplen la norma D-2 del convenio. El nimero total de sistemas homologados por la OMI
asciende ya a 65.

Conclusiones del estudio para implantar la norma de eficacia de la gestién 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 homologacidn 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
homologacidn. 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 homologacién. Sin embargo, relativamente muy
pocos BWMS parecen utilizarse con regularidad y ain 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 habian evaluado (sobre la base de la informacion 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 bioldgico a bordo de un buque para determinar
si el BWMS cumple la norma de eficacia de la gestién del agua de lastre de la regla D-2 del
Convenio y, en particular, se registrd que solamente en cuatro buques se habia comprobado o
vigilado la eficacia desde el punto de vista bioldgico 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 informacion general que se presenta en este informe constituye la eva-
luacién basada en la informacién proporcionada por diversas partes interesadas (armadores
de buques, fabricantes de BWMS, evaluadores independientes) mds actual y exhaustiva reali-
zada hasta la fecha, que podria ser de ayuda para las deliberaciones en curso del Comité.

Revision de las directrices para aprobacion de los sistemas de gestion del agua de lastre

El Comité debatid si las D8 debian o no tener caracter obligatorio. El MEPC 68 apoyd que en
principio si debian serlo, pero se acordd esperar a finalizar su revisién antes de decidir sobre
ello. El Comité acordd volver a estudiar esta cuestion en el futuro, incluida la cuestién de como
se les puede asignar el caracter obligatorio.

El Grupo de examen del agua de lastre continud analizando las D8, en especial, los Anexos 3
(disposiciones sobre la presentacion de informes de las D8), 5 (implantacién de los pardmetros
criticos 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 gestidon del agua de lastre de la
regla D—2 y un documento presentado por ICS e INTERTANKO sobre la definicion de “organis-
mos viables”.



Se acordaron las siguientes cuestiones:

— Incluir anotaciones en la primera pagina del Certificado de homologaciéon indicando las
palabras “Condiciones operacionales limitantes” en el caso de que el funcionamiento efi-
caz del sistema de gestion del agua de lastre esté limitado en parametros operacionales
clave. Para obtener un Certificado de homologacion “limpio” se exigira que los sistemas
demuestren que son eficaces en todo el rango especificado en las D8 con respecto a los
parametros de salinidad, temperatura, etc.

— Las D8 deberan abarcar una banda/rango de temperaturas especifico 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 debera probar que el BWMS funciona en dicho rango
de temperaturas si en su Certificado de homologacién no se va a anotar las palabras “Con-
diciones operacionales limitantes”.

— No se llegé a un acuerdo sobre la definicion de “organismos viables”. No obstante, se
acordé 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
tendran en cuenta los métodos propuestos para la evaluacidn del cumplimiento.

Sobre los niveles criticos del Contenido Total de Sélidos en Suspensidn (SST), se acordd
identificar las partes constituyentes del TSS que son criticas para los BWMS y establecer
los niveles criticos para sus partes constituyentes.

— Incluir en las D8 revisadas un texto que facilite la identificacion de los pardmetros que
afectan a la eficiencia de los sistemas y el registro en el Certificado de homologacién 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 mas detallado basado en la res-
puesta asociada a sistemas instalados de mayor tamafo 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 reunira 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
gestién de agua de lastre, el Comité aprobd un proyecto de enmiendas a la regla B-3 y de reso-
lucion MEPC para determinar la fecha indicada en la modificacién de la regla B-3. Se han dado
instrucciones a la Secretaria de la OMI para que mantenga en suspenso el proyecto de en-
miendas para su distribuciéon inmediata tras la entrada en vigor del Convenio BWM y adoptar
la resolucidn en la misma sesién en la que se adopten las enmiendas a la regla B-3.

Cabe sefalar que la regla modificada B-3 aprobada por el MEPC 69 hace referencia, en los
apartados 1.1, 1.2, 2 6 4, al “reconocimiento de renovacion que se describe en el parrafo 9”. El
parrafo 9 de la regla modificada B-3 establece que “la fecha del reconocimiento de renovacién
para la que se aplicaran los parrafos 1.1, 1.2, 2 y 4 sera determinada por el Comité”. La fecha
“determinada” se incluye en el proyecto de resolucién aprobado por el MEPC donde se dice
que es “la fecha del 1*" reconocimiento de renovacion 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 reunion 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 explicita, para conce-
der exenciones a los requisitos del mismo. En esencia, proponen que los Estados interesados
(ej. Espaiia e Italia) puedan ponerse de acuerdo para analizar una determinada zona, definien-
do las especies bioldgicas objetivo, llevar a cabo un analisis de su presencia en los principales
puertos afectados vy, si se demuestra que estan presentes en todos los puertos, puedan conce-
der exenciones a los buques que solo hagan trafico en esa zona y no mezclen sus lastres o se-
dimentos con los de otras zonas.

ANAVE trasladd este documento a la DGMM, apoyando este enfoque, que entendemos seria
especialmente positivo para los servicios de SSS. Asimismo, dado que los analisis de riesgo
requeriran sin duda cierto tiempo, y es probable que falte poco mas de un afio para la entrada
en vigor del Convenio, solicitamos:

— Que Espaiia 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 analisis. Ma-
rruecos ya forma parte del Convenio de lastre mientras que Italia ha manifestado su inten-
cion de ratificarlo.

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

‘ Propuesta de Liberia para una revision adicional del calendario de aplicacion de la regla
‘ B-3 del Convenio BWM

Liberia presenté un documento sobre innovaciones recientes en el mercado de las instalacio-
nes en buques existentes, que surge del calendario de aplicacion revisado recomendado en la
Resolucién A.1088(28), junto con aspectos tecnoldgicos relacionados con su implantacién. El
documento también propone revisar la regla B-3 del Convenio BWM para proporcionar una
solucidn basica a la instalacidén de sistemas de gestidn de agua de lastre en buques existentes
para cumplir la regla D-2 del Convenio.

En la resolucién A.1088(28), la Asamblea recomienda instalar sistemas de gestiéon del agua de
lastre en buques existentes construidos antes de la fecha de entrada en vigor del Convenio
BWM, a mas tardar en la fecha del 1* reconocimiento de renovacién del Certificado IOPP pos-
terior a la entrada en vigor del Convenio BWM. No obstante, las dudas sobre la fiabilidad de
los sistemas de gestion del agua de lastre disponibles actualmente que se han evaluado segun
las D8 y la no disponibilidad de sistemas de gestidn del agua de lastre homologados para su
uso en aguas de EEUU ha hecho que los armadores no sigan el calendario previsto, segun el
cual todos los buques deberian realizar su reconocimiento de renovacion cada 5 afos.

En 2015 un elevado ndmero de buques han acelerado su renovacion del certificado IOPP (cuyo
calendario original era 2016, 2017 o 2018) en previsién de que el convenio de lastre pudiese
entrar en vigor proximamente. Los reconocimientos anticipados en 2015 indican la intencion
de posponer hasta 2020 la instalacién de sistemas de gestién del agua de lastre en buques
existentes, dando por supuesto que el Convenio BWM entrard en vigor a comienzos de 2017.



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 renovacion del Certificado IOPP. En 2020 habra mas de
10.000 buques que deberian instalar sistemas de tratamiento, siendo la capacidad estimada de
los astilleros e instalaciones que pueden instalarlos de unos 6.000 buques/afio.

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, reiterd su acuerdo respecto de que las enmiendas a la
regla B-3 deberian reflejar los objetivos de la resolucién A.1088(28) y acordd no seguir exami-
nando la propuesta. No obstante, tomd nota de que la delegacién de Liberia tiene la intenciéon
de presentar informacién adicional en un futuro periodo de sesiones e invité a otras delega-
ciones interesadas a hacer lo propio.

La regulacion sobre la gestion del agua de lastre en EEUU

En diciembre el Servicio de Guardacostas de EEUU (U.S. Coast Guard, USCG) hizo publico un
articulo compuesto por 6 blogs que explican con precision las diferencias entre la regulacion
de la gestion del agua de lastre en EEUU y las normas internacionalmente aprobadas por la
OMLI. Estos blogs se pueden encontrar en la siguiente direccion 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 articulo del USCG son las siguientes:

1. Las normas norteamericanas sobre gestion de aguas de lastre son practicamente 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-
logacion de los sistemas de tratamiento.

2. El calendario establecido en los EEUU, que ya es aplicable y no se vera 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 mas 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 m: 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 m*: 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 maxima de organismos por m* o por mm?, 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 deberia ser importante, porque en las D8 de
la OMI sobre el procedimiento de homologacién, se indica que “a los efectos de homologacidn
de sistemas de tratamiento, ‘viable’ quiere decir ‘vivo™.
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4. Sin embargo, mientras que las normas de homologacién norteamericanas son obligatorias,
las D8 (que estan 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 deteccion de
los organismos “viables” (considerando, por ejemplo, como tales, aquellos que no se pueden
reproducir).

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

I”

6. De forma “provisional”, por un periodo de 5 afos (a contar a partir de la fecha en que le
corresponderia cumplir a cada buque segun 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 garantia de que dichos sistemas consigan la
homologacidn de los EEUU.

Estos sistemas, homologados por otros paises, pero aun no por EEUU, se conocen como Alter-
nate Management Systems (AMS). Cada sistema debe recibir ademas la aceptacién explicita
del USCG para ser utilizado como AMS, por lo que los armadores deben comprobar si su sis-
tema estd reconocido por el USCG.

7. Ademas, los armadores pueden solicitar una “extension” de la fecha en la que deberian
cumplir segun 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 aun dichos sistemas, dichas solicitudes de prdérroga estan
siendo concedidas sistematicamente por el USCG.

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

8. Aungue ello no afecta directamente a los armadores, es bueno saber por qué los procedi-
mientos de homologacién de los EEUU son mas exigentes, y sobre todo mas prolijos, que los
contemplados en las D8. De entrada, los llevan a cabo Unicamente aquellos laboratorios inde-
pendientes que han sido reconocidos por el USCG (hasta ahora 5, que tienen sus instalaciones
ya practicamente ocupadas para todo el afio 2016). Esta 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 homologacién con uno de los 5 laboratorios reconocidos e informar de
ello al USCG mediante una “carta de intenciones”.

9. Ademas de la ya citada diferencia entre deteccion de organismos “viables” o “vivos” (que
conduce a técnicas de laboratorio mas complejas), los procedimientos de los EEUU son mucho
mas prolijos al analizar la aplicacién de los diferentes sistemas a buques con diferentes volu-
menes de lastre (“escalado”). No porque un sistema de una unidad funcione bien con un cau-
dal de 40 m?/h se da por hecho que 10 unidades funcionen bien con un caudal de 400 m3/h.
Hay que repetir pruebas con todos los tamafios 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 homologacién nortea-
mericanos sean muy largos.



10. Los EEUU pretenden que la revision de las actuales Directrices D8 las aproximen mas a los
procedimientos de homologacidn norteamericanos, con lo que es previsible que la homologa-
cion de sistemas por otros paises sea también mas 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 homologacidn definitiva de este pais. La instalacidon de un sistema
homologado por otro pais les permitird funcionar de forma provisional (como AMS), pero sin
garantia de homologacion en los EEUU. La solicitud de una “extensién” de la fecha de cumpli-
miento para sus buques, que con toda probabilidad sera resuelta favorablemente por el USCG,
les asegura una exencidn en principio hasta la siguiente varada programada. Ahora bien, la
solicitud de extension debe presentarse, a mas tardar, 12 meses antes de la fecha de cumpli-
miento aplicable del buque.

Aplicacion del Convenio BWM en EEUU

A finales de abril, una empresa asociada nos solicitdé que actualizaramos la informacién dispo-
nible sobre el Convenio de Aguas de Lastre, especialmente en lo que se refiere a la posicion de
los EEUU.

ANAVE aporté la informacion detallada en el apartado anterior y consulté este asunto a las
sociedades de clasificacion (SSCC) y a otras fuentes, obteniendo la siguiente informacidn:

— Sobre la situacién en los EEUU, varias SSCC nos han confirmado que no existe adin ninguin
equipo con la homologacién definitiva, pero se considera muy probable que algunos la ob-
tengan incluso en este mismo afio. En esta situacion, las recomendaciones de las diferen-
tes SSCC no son concordantes:

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

e Por el contrario, otra SC considera que los principales fabricantes de equipos conse-
guiradn la homologacién de EEUU mdas tarde o mas temprano y que se podria obtener
un ahorro econdmico 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 estdn “garantizando” que modificarian o reemplazarian los equi-
pos en caso de no obtener finalmente la homologacién. Obviamente, cada empresa
debe evaluar las ventajas y riesgos de cada una de las opciones.

— Respecto de la aplicacion a los traficos de TMCD, varios paises del sudeste asidtico han
presentado al MEPC69 un documento adicional a los que ya conociamos en el que apoyan
también el concepto de “zona de igual riesgo”.

Hoja de ruta para la implantacién del Convenio BWM

El Comité recordd que el MEPC 68 habia aceptado una hoja de ruta para implantar el Convenio
BWM, que se va a utilizar para elaborar medidas que faciliten la implantacién del Convenio.
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CESA presentd unas propuestas para evitar que la actualizacion 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 gestidn del agua de lastre.

CESA sefialé que, en reuniones anteriores del MEPC, varios observadores manifestaron sus
inquietudes sobre la capacidad de los sistemas de gestidon 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 aprobaciéon de un procedimiento de
aprobacién 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 deberia depender del nivel de riesgo de introduccidn de especies invasivas.

Segun el analisis de la Secretaria de la OMI, juridicamente es posible que estén en vigor si-
multaneamente mas de una serie de directrices para distintos buques y/o distintos sistemas de
gestion 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 homologacidn 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 sistemdaticamente la norma, éstos no deberian se-
guir aceptandose, sino que se deberian mejorar o sustituirse.

La intencidn de permitir fallos de eficiencia “ocasionales” a los sistemas existentes se deberia
limitar a los sistemas que no fallan de manera sistematica, 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
supervisién por el Estado rector del puerto, por necesidad, va a ser diferente de la homologa-
cion, puede llevar a desviaciones aparentes de las prescripciones, y esto debe tenerse en cuen-
ta al decidir si se va a considerar que una desviacién concreta es un incumplimiento.

La hoja de ruta incluye una fecha limite: “durante la vida util del buque o del sistema, el que
fuese anterior”. La “vida util” del sistema podria ser mas duradera para los elementos que
forman parte de la estructura fisica (tuberias 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 podria 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 seguin las D8 revisadas. No obstante, este aspecto se puede conside-
rar resuelto si se introduce una prescripcion de que los sistemas se hagan funcionar y manten-
gan de conformidad con las instrucciones del fabricante; aunque dicha prescripcidon podria
verse neutralizada si el fabricante no reconoce los fallos del sistema. En dichos casos, en apa-
riencia seria 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 versién
actual y no a una versién previa, probablemente desactualizada.

Un enfoque mas detallado podria 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 cuestion, y que poste-
riormente se compruebe que no funcionan con la debida eficacia en dichas salinidades y tem-
peraturas, no se deberian aceptar para dichas aguas.



Tras ultimar el examen de las D8, los sistemas que previamente se han homologado se deber-
ian hacer corresponder con las nuevas prescripciones y remitir a la autoridad de homologacién
las discrepancias o limitaciones en el uso de los sistemas. Las homologaciones posteriores se
deberian basar en las nuevas D8 y se deberian eliminar gradualmente las nuevas instalaciones
de equipo homologado previamente, o expedirse un nuevo certificado de homologacién tras
verificar que el sistema cumple lo dispuesto en las D8 revisadas.

Se debe exigir a los fabricantes de los sistemas de gestidn 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 gestidn de lastre deberian recibir de la autori-
dad de homologacién una indicacién actualizada de las limitaciones de uso o cambio que se
considere necesario.

Si no es necesario adoptar medidas, se deberia presentar un documento que asi lo establezca.
Si tras una inspeccidon por el PSC se demuestra que un sistema de gestidén del agua de lastre de
un buque no cumple el Convenio, dicha informacién se debe poner a disposicién del fabricante
para que adopte las medidas correctivas necesarias.

Tras una fuerte oposicion de ICS y otros miembros, el MEPC 69 no acepté las propuestas pre-
sentadas por CESA en relacidn con la no penalizacion de los primeros usuarios.

El Comité identificd las siguientes cuestiones que va a seguir estudiando:
— la elaboracién de orientaciones sobre medidas de contingencia;
— un plan estructurado para recopilar datos durante la fase de adquisicién de experiencia;

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

— la definicion de “incumplimiento esporadico de la norma D-2”;

— el significado de la expresidn “antes de la aplicacion de las D8 revisadas” en el parrafo 1 de
la hoja de ruta que figura en el anexo 2 del documento MEPC 68/WP.8; y

— la nota a pie de pagina en la hoja de ruta.

Manual de gestidn del agua de lastre

IMarEST ha seguido trabajando en la revision y actualizacién del manual de la OMI “Gestion
del agua de lastre — Cdmo llevarla a la practica”. Esta previsto finalizar su redaccién en la reu-
nién del Subcomité de Prevencidn y Lucha Contra la Contaminacidn (PPR 4) de principios de
2017, y que incluira las cuestiones sobre el agua de lastre que se traten en el MEPC 70.

Foro I1+D de la OMI sobre gestion del agua de lastre pone el énfasis en las soluciones

Expertos en la gestidn del agua de lastre han presentado las ultimas novedades en este campo,
destacando también las areas en las que es necesario seguir investigando para evitar la propa-
gacion de especies potencialmente perjudiciales en el agua de lastre, durante el Foro I+D sobre
gestion del agua de lastre celebrado a mediados de marzo en Canada. En la reunién estuvieron
representados 140 participantes de los Estados Miembros de la OMI, sector privado, institu-
ciones académicas, instalaciones de pruebas y sector de tecnologia maritima, que se reunieron
en la Organizacién de Aviacion Civil Internacional (OACI) en Montreal, con motivo del sexto
Foro y Exposicién 1+D del Programa FMAM/PNUD/OMI GloBallast sobre gestion del agua de
lastre, bajo el lema: “Convenio BMW: avanzando hacia la implementacién”.
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Los participantes destacaron la necesidad de emprender nuevas investigaciones, en particular
para el cumplimiento vy la vigilancia, asi como para descubrir otros métodos de tratamiento y
herramientas de apoyo de decisiones basadas en la evaluacidon de riesgos.

Stefan Micallef, Director de la Division de medio marino de la OMI, afirmé durante el discurso
de apertura del foro, que el Convenio BWM necesita entrar en vigor para la implantaciéon 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
afios, lo que ha contribuido a numerosos avances en el campo de la gestidn del agua de lastre
en lo que respecta a las pruebas y aprobacion de los sistemas, muestreo y analisis del agua de
lastre, y la disponibilidad de sistemas de gestion del agua de lastre.

En respuesta a las preocupaciones de los armadores sobre la fiabilidad de los sistemas de tra-
tamiento, el Foro celebré una sesidon dedicada a los métodos de tratamiento alternativos, un
sector en el que se han realizado importantes avances tras el Ultimo Foro de 1+D celebrado en
Busan (Corea), en 2013. Se informd a los participantes sobre las soluciones disponibles, inclui-
das las medidas de contingencia basadas en los puertos, la base de soluciones mdviles de tra-
tamiento y los botes de tratamiento de gestion del agua de lastre. Las soluciones méviles con-
sistirian en gabarras o pequefias embarcaciones que pueden acoplarse al buque, por ejemplo,
cuando el sistema de gestion del agua de lastre instalado no funciona. Esto podria ofrecer la
flexibilidad y la fiabilidad que los armadores estan buscando.

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

El Foro también mostrd presentaciones de sociedades de clasificacidn, incluida la Asociacion
Internacional de Sociedades de Clasificacion (IACS), ABS, DNV-GL, KR y IR-Class.

También tuvieron lugar debates sobre las exenciones de la evaluacidn de riesgos y la seleccidn
de buques por los funcionarios encargados de la supervisidn por el Estado rector del puerto.
Los inspectores de PSC seran los primeros encargados de la vigilancia del cumplimiento del
Convenio una vez que entre en vigor. Se tomd nota de que, aunque todavia es necesario que
se lleven a cabo investigaciones, ya existen varias herramientas de apoyo a la supervisiéon por
el Estado rector del Puerto y se estan desarrollando otras. Los participantes subrayaron la ne-
cesidad de elaborar herramientas de apoyo de decisiones basadas en la evaluacién de riesgos
para los inspectores de PSC.

El Foro fue clausurado con otro asunto principal para la transferencia de especies acuaticas
invasivas, la acumulacién 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 gestion de la contaminacién bioldgica de los buques con el objetivo de re-
ducir la transferencia de especies acuaticas invasivas.

I Convenio sobre reciclaje (desguace) de buques

El Convenio Internacional de Hong Kong para el reciclaje seguro y ambientalmente racional de
los buques se adopté en mayo de 2009. En diciembre de 2014, sélo lo habian ratificado 4 pai-
ses (Congo, Francia, Noruega y Bélgica), que totalizaban un 2,27% de las GT de la flota mercan-
te mundial, por lo que aun 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).



Un amplio grupo de organizaciones maritimas internacionales, que incluyen varias asociacio-
nes navieras, como la Cdmara Naviera Internacional (ICS), el Consejo Maritimo Internacional y
del Baltico (BIMCO), las Asociaciones de Navieros de la Unién Europea (ECSA), entre otras, ha
recomendado a las navieras la aplicacion de unas nuevas “Medidas transitorias para los arma-
dores que vendan buques para su reciclaje”, que han sido revisadas recientemente. Su propé-
sito es ayudar a que los navieros puedan asegurarse de que, al final de su vida util, sus buques
seran 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 preparacion y el manteni-
miento de inventarios de materiales peligrosos, seguin 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 mayoria de las cuales estdn situa-
das en los paises en desarrollo”, declaré el secretario general de ICS, Peter Hinchliffe. “El cum-
plimiento de estas medidas transitorias no solo debe ser visto como una sefial de buena fe an-
tes de la entrada en vigor del Convenio de la OMI, sino que también ayudard a las navieras a
cumplir el reglamento de la UE, que entré en vigor el 31 de diciembre y que también es relevan-
te para los buques abanderados en terceros paises”.

La primera edicién de estas “Medidas transitorias” fue publicada por el sector en 2009, inme-
diatamente después de la adopcién 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 maritimo estd desempefiando plenamente su papel. Es decepcionante ver que
después de 6 afios el Convenio de Hong Kong sdlo ha sido ratificado por 4 Estados. Debe con-
vertirse en una prioridad mucho mds urgente para los gobiernos, si afrontan seriamente la
necesidad de mejorar las condiciones de las instalaciones de reciclaje en todo el mundo”, con-
cluyd Hinchliffe.

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

La OMI, junto con el Fondo Internacional de Indemnizacién de Dafios debidos a Contaminacion
por Hidrocarburos (FIDAC) y la Federacidn Internacional Anticontaminaciéon de Armadores de
Buques Tanque (ITOPF), ha instado a los Estados Miembros a que ratifiquen e implanten un
instrumento clave de indemnizacidn que abarca el transporte maritimo de sustancias nocivas y
potencialmente peligrosas (Convenio HNS).

Cuando el convenio entre en vigor, proporcionara un régimen de responsabilidad e indemniza-
cion por los dafios ocasionados por cargas de sustancias nocivas y potencialmente peligrosas
(HNS) transportadas por mar, complementando asi los regimenes existentes que ya estan en
vigor para el transporte de hidrocarburos como carga, el combustible liquido utilizado para el
funcionamiento y la propulsién de los buques, la remocién de restos de naufragio potencial-
mente peligrosos y las reclamaciones por muerte o lesiones de pasajeros, o de dafios a sus
equipajes, a bordo de los buques.

“El Convenio HNS reconoce que los accidentes pueden ocurrir y ocurren y es la ultima pieza del
puzle necesaria para garantizar que aquellos que han sufrido dafos 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 indemnizacion”, sefiald el nuevo Secretario General la OMI, Kitack Lim. “El nimero de
buques que transportan cargas SNP estd creciendo constantemente, con mds de 200 millones
de toneladas de productos quimicos transportados por los buques tanque cada afio. 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 adhesion 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. Aun no hay Estados Contratantes del Convenio HNS de 2010. No obstante, se han hecho
progresos en este sentido durante el pasado afio, y ya son varios los Estados que estan prepa-
rando la legislacidn de implantacion necesaria.

Junto con los FIDAC e ITOPF, la OMI ha publicado un folleto de seis paginas que explica a los
Estados Miembros la finalidad y beneficios del Convenio HNS, alentdandoles 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 colaboracién con los Estados Miembros de la OMI, cuyo ob-
jetivo es lograr que la ratificaciéon sea una prioridad y ayudar a las administraciones estatales
en su labor de promocién interna del Convenio. Ademas, en este folleto también se resaltan
los posibles riesgos para los reclamantes si no hay ningun régimen de responsabilidad e in-
demnizacion en vigor.

Las medidas de la OMI sobre la prevencion 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, asi como a la seguridad de las operaciones de carga y descarga. También existe un
protocolo para la preparacién y lucha contra los accidentes maritimos 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 indemnizacion por los costes, in-
cluidos la limpieza y la regeneracion del medio ambiente. La indemnizacidn total disponible en
virtud del Convenio se limita a 250 millones de derechos especiales de giro (DEG) (aproxima-
damente 380 millones de ddlares en las tasas de cambio actuales) por incidente. Los armado-
res de los buques son responsables hasta un limite maximo 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 indemnizacién 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 basaran en la necesidad real de indemnizacion.

Las mercancias contempladas por el Convenio HNS incluyen: hidrocarburos, otras sustancias
liguidas definidas como nocivas o peligrosas, gases licuados, sustancias liquidas con un punto
de inflamacidn inferior a 602C, materiales y sustancias peligrosas, potencialmente peligrosos y
perjudiciales transportados en bultos o contenedores y materiales sélidos a granel definidos
como capaces de presentar riesgos de caracter quimico.

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



I Revision del Cédigo CIQ

El Subcomité PPR ha continuado trabajando en la revisidon de los capitulos 17 (Resumen de
prescripciones minimas), 18 (Lista de productos a los que no se aplica el cddigo) y 21 (Criterios
para asignar prescripciones de transporte a los productos regulados por el Cédigo CIQ") del
Cadigo internacional para la construccién y el equipo de buques que transporten productos
guimicos peligrosos a granel (Codigo CIQ).

El estudio general del Cédigo CIQ tiene por objeto armonizar los criterios para asignar pres-
cripciones de transporte dentro de los principios del sistema globalmente armonizado de clasi-
ficacién y etiquetado de productos quimicos (SGA) y la versién de 2014 del procedimiento
revisado para establecer los perfiles de peligrosidad del Grupo mixto de expertos sobre los
aspectos cientificos de la proteccién del medio marino (GESAMP), para las sustancias quimicas
que se transportan en un buque. La Secretaria de la OMI ha llevado a cabo un analisis del pro-
yecto de capitulo 21, y concluyd que la revisidn dara lugar a la consolidacidn de las normas de
transporte para un numero importante de las cargas incluidas en los capitulos 17 y 18 del
Cadigo.

El analisis indicé que la aplicacion del actual proyecto de capitulo 21 revisado del Cddigo CIQ
supondria un incremento del 64% en productos que presentan problemas desde el punto de
vista de la seguridad de la contaminacién; un aumento del 145% en productos que requieren
una ventilaciéon controlada, del 183% en productos identificados como téxicos o inflama-
bles/toxicos con respecto a las prescripciones de deteccion de vapor, y del 102% en productos
que, en la actualidad, requieren el uso de equipo de proteccidn personal.

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

El objetivo es acabar el estudio para la reunién del Subcomité PPR 5 (en 2018), de modo que
los capitulos revisados del Codigo ClQ se presentaran para su aprobacion por el MSC y MEPC a
principios del 2018.

I Cédigo quimico para los OSV

El Subcomité PPR ha elaborado un proyecto de Cddigo para el transporte y manipulacién de
cantidades limitadas de sustancias liquidas nocivas y potencialmente peligrosas a granel en
buques de apoyo offshore/mar adentro (Codigo quimico para los OSV), que pretende finalizar
para la reunién que dicho subcomité celebrard en enero de 2017.

El objetivo es elaborar un marco reglamentario coherente para el transporte y manipulaciéon
de cantidades limitadas de sustancias liquidas nocivas y potencialmente peligrosas a granel en
buques de apoyo mar adentro con un plan de certificacién Unica, teniendo en cuenta la evolu-
cion compleja y continuada del sector offshore, asi como las caracteristicas de proyecto y de
servicio Unicas de estos buques.

Seguridad y Medio Ambiente

Novedades normativas sobre



Seguridad y Medio Ambiente

Novedades normativas sobre

3. UNION EUROPEA (UE)

I 3.1. Novedades normativas publicadas en el DOUE

3.2. Otros asuntos comunitarios

I 3.1. Novedades normativas publicadas en el DOUE

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

— Decisién 2015/1750/PESC, de 29 de septiembre de 2015, por la que se nombra al Co-
mandante de la Operacién de la UE para la Operacién Militar de la UE destinada a contri-
buir a la disuasidn, prevencion y represion de los actos de pirateria y del robo a mano ar-
mada frente a las costas de Somalia (Atalanta), y que deroga la Decision Atalanta/5/2015:
se publicé el 1 de octubre y comenzé a aplicarse el 6 de octubre, se nombré para dicho
cargo al Contraalmirante Stefano Barbieri.

— Decisiéon 2015/1772/PESC, de 28 de septiembre, relativa a una operacion militar de la UE
en el Mediterraneo central meridional (EUNAVFOR MED): se publicé el 3 de octubre y
entrd en vigor el dia de su publicacién.

La UE esta llevando a cabo una operacion militar de gestidon de crisis para contribuir a des-
articular el modelo de negocio de las redes de tréfico ilicito y trata de personas en el Medi-
terraneo 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 resolucién del Consejo de Seguridad de las NU.

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

e en una primera fase, apoyara la deteccién y seguimiento de las redes de migracion
mediante la recopilacién de informacién y las patrullas en alta mar. El Comandante de
la operacién ha indicado que se han cumplido todos los objetivos militares de la prime-
ra fase, en relacién con la obtencién de informacién y datos, y ha propuesto que la
operacion pase a la segunda fase.

e en una segunda fase,

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

b) de conformidad con cualquier resolucion aplicable del Consejo de Seguridad de la
ONU o el consentimiento del Estado riberefio en cuestidon, procedera 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 trafico ilicito o la trata de seres
humanos, en las condiciones establecidas en dicha resolucidon o consentimiento;

e en una tercera fase, adoptara las medidas necesarias, incluso la eliminacion o inutiliza-
cion, contra un buque y medios que se sospeche que se utilizan para el trafico ilicito o



la trata de seres humanos, en el territorio de dicho Estado, en las condiciones estable-
cidas en dicha resolucién o consentimiento.

La EUNAVFOR MED podra recoger datos personales de quienes suban a bordo de los bu-
ques que participen en la operacidn sobre caracteristicas que puedan ayudar en su identi-
ficacién, incluidas impresiones dactilares, asi como: apellidos, apellidos de soltera, nom-
bres y cualesquiera alias o apodos; fecha y lugar de nacimiento, nacionalidad, sexo; lugar
de residencia, profesidn y paradero; permisos de conduccién, documentos de identidad y
datos del pasaporte. Podra 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 publicé el 8
de octubre y entrd en vigor al dia siguiente de su publicacién en el DOUE. Los Estados
miembros deben transponerla el 10 de octubre de 2017, a mas tardar.

Las Directivas 2008/94 (proteccién de los trabajadores asalariados en caso de insolvencia
del empresario), 2009/38 (constitucion de un comité de empresa europeo o de un proce-
dimiento de informacién y consulta a los trabajadores en las empresas y grupos de empre-
sas de dimensién comunitaria), 2002/14 (marco general sobre informacidn y consulta de
los trabajadores en la Comunidad Europea), 98/59 (aproximacion de las legislaciones de
los Estados miembros que se refieren a los despidos colectivos) y 2001/23 (aproximacién
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 ambito de aplicacién 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 comision es-
pecial negociadora o de un comité de empresa europeo, o sus suplentes, que sean miem-
bros de la tripulacion de un buque maritimo, podrdn participar en las reuniones de la comi-
sion especial negociadora o del comité de empresa europeo, o en otras reuniones previstas
en los procedimientos establecidos siempre que, cuando se celebre la reunidn, dichos
miembros o suplentes no estén navegando o en puerto en un pais distinto de aquel en el
que esté domiciliada la compaiiia naviera. En la medida de lo posible, las reuniones se pro-
gramardn para facilitar la participacion de los miembros o suplentes que sean miembros de
las tripulaciones de los buques maritimos. En caso de que un miembro de una comision es-
pecial negociadora o de un comité de empresa europeo, o su suplente, que sea miembro de
la tripulacion de un buque maritimo, no pueda asistir a una reunion, se planteard la posibi-
lidad de utilizar, siempre que sea posible, las nuevas tecnologias de la informacion y la co-
municacion”.

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

El Cuerno de Africa es la regién integrada por la Republica de Yibuti, Eritrea Etiopia, Kenia,
Somalia, Sudan y Uganda. El mandato del Representante Especial de la UE (REUE) se basa
en los objetivos politicos de la Unién con respecto al Cuerno de Africa, tal como se esta-
blecieron en el marco estratégico adoptado el 14 de noviembre de 2011, en el Plan de ac-
cién regional para el Cuerno de Africa 2015-2020 adoptado el 26 de octubre de 2015y en
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las conclusiones del Consejo, para contribuir activamente a los esfuerzos regionales e in-
ternacionales por lograr una coexistencia pacifica y una paz duradera, seguridad y desarro-
llo entre los paises de la region y en cada uno de ellos. Los objetivos politicos a los que
contribuird el REUE son:

a) continuar la estabilizacién del Cuerno de Africa, teniendo en cuenta las dindmicas re-
gionales generales;

b) resolucion de conflictos, en concreto, de los existentes en Somalia, Sudan del Sur y
Sudan, asi como la prevencion y alerta temprana de posibles conflictos en relaciéon con
posibles conflictos entre los paises de la regién o dentro de ellos;

c) apoyo a la cooperacion regional en materia de politica, seguridad y economia;

d) mejora de la gestidn de los flujos de migracién mixtos procedentes del Cuerno de Afri-
ca y en direccidn 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 Il de la Directi-
va 2000/59/CE, sobre instalaciones portuarias receptoras de desechos generados por bu-
ques y residuos de carga: se publicé el 19 de noviembre, entré en vigor 20 dias después
de su publicacidn 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 adoptd la Resolucion MEPC.201(62) que enmienda el anexo
V de MARPOL para prevenir la contaminacion por los buques mediante la introduccion de
una nueva categorizacion mas detallada de las basuras. Dicho anexo entré en vigor el 1 de
enero de 2013.

Esta nueva categorizacidon 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 notificacidn previa
para la entrega de desechos en instalaciones portuarias de recepcién 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 recepcion 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 categorizaciéon
de las basuras del Anexo V revisado de MARPOL el cuadro que figura en el anexo Il de la
Directiva 2000/59/CE que contiene los diferentes tipos y cantidades de desechos y resi-
duos de carga por entregar o que permaneceran 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 ultimo puerto son esenciales para el calculo
exacto de la capacidad de almacenamiento destinada a desechos a bordo de ese buque. El
calculo 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, asi como para la seleccidon adecuada de buques para inspeccion.

Decision de ejecucion 2015/2398, de 17 de diciembre, relativa a la informacién y docu-
mentacién sobre la solicitud para la inclusién en la lista europea de instalaciones de reci-
clado de buques de una instalacion situada en un tercer pais: publicada el 18 de diciem-
bre, entrd en vigor al vigésimo dia siguiente al de su publicacién.

El Reglamento 1257/2013, y en particular su titulo 1ll, establece los requisitos para las ins-
talaciones de reciclaje de buques que deseen reciclar buques de pabellon de un Estado
miembro de la UE y soliciten su inclusidn en la lista europea de instalaciones. En su art. 15,
se enumera la informacion y documentacion que deben facilitar las empresas de reciclaje



como parte de sus expedientes de solicitud relativos a instalaciones de reciclado de bu-
ques situadas en un tercer pais a efectos de su inclusidn 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 autorizacidn para el reciclaje de buques) y de las directrices de la OMI sobre las instala-
ciones de reciclaje y se ha afiadido requisitos de informacién y documentacion.

Decisién 2016/395/PESC, de 15 de marzo, por la que se nombra al Comandante de la
Fuerza de la UE para la Operacion Militar de la UE destinada a contribuir a la disuasion,
prevencion y represién de los actos de pirateria y del robo a mano armada frente a las
costas de Somalia (Atalanta) y por la que se deroga la Decisidon (PESC) 2015/1823 (ATA-
LANTA/1/2016): se publicé el 18 de marzo, y mediante la misma se nombré al Contraalmi-
rante Jan C. Kaack comandante de la Fuerza de la UE para la Operacién 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 reduccion del contenido de azufre de
determinados combustibles liquidos (versidn codificada), ver Anexo 3.1.2: publicada el 21
de mayo, entrard en vigor a los 20 dias de su publicacién. Deroga la Directiva 1999/32 y
no introduce ningln elemento nuevo a los ya recogidos en las normas de 2005 y 2012 so-
bre esta misma materia. La Directiva 1999/32 se modificd sustancialmente en varias oca-
siones y por claridad y racionalidad se ha procedido a la compilacion de dicha Directiva.

Decisién 2016/808/PESC, de 18 de mayo, por la que se nombra al Comandante de la
Fuerza de la UE para la Operacion Militar de la UE destinada a contribuir a la disuasién,
prevencion y represion de los actos de pirateria y del robo a mano armada frente a las
costas de Somalia (Atalanta): se publicé el 21 de mayo, y mediante la misma se nombro al
General de Brigada Robert A. Magowan comandante de la Fuerza de la UE para la Opera-
cion 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 Il 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 reduccién del contenido de azufre de deter-
minados combustibles liquidos (versidn codificada).
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I 3.2. Otros asuntos comunitarios

Consulta sobre la inclusion del transporte maritimo en la revision de la Directiva
sobre el comercio de derechos de emision 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 emisién de gases de efecto invernadero en la UE (Directiva ETS) establecié un
régimen de comercio de derechos de emisidn de Gases de Efecto Invernadero (GHG) dentro de
la UE para fomentar las reducciones de las emisiones de GHG de una forma eficaz en relaciéon
con el coste y econédmicamente eficiente.

Dicha Directiva ETS actualmente no incluye al transporte maritimo. Para abordar el asunto del
cambio climatico eficazmente y lograr que los objetivos de descarbonizacién de la UE a largo
plazo reduzcan las emisiones al menos un 80% para el afio 2050, el Consejo Europeo acordé en
octubre de 2014 el marco de la politica del clima y energia para 2030, que tiene como objeti-
vOs minimos conseguir un:

— 40% de reduccion de las emisiones de gases de efecto invernadero (en relacién con los
niveles de 1990).

— 27% de cuota de energias renovables.
— 27% de mejora de la eficiencia energética.

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

En el Parlamento Europeo se estan produciendo fuertes presiones, sobre todo de las ONG de
medio ambiente, para que se incluya al transporte maritimo en la Directiva. ECSA se opone
alegando que esto seria contradictorio con el Reg. 2015/757 ya adoptado por la UE sobre la
vigilancia, notificacion y verificacion de las emisiones (MRV), cuyo objetivo es determinar la
contribucidn real del transporte maritimo a las emisiones globales de CO, y presentar los resul-
tados a la OMI sobre esta materia concreta. La votacidn final votacion en el Pleno no se llevara
a cabo hasta noviembre de 2016.

Primer afio sin incidentes en la aplicacion del limite 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 Béltico y mar del Norte/canal de la Mancha, estan cumpliendo el contenido maximo de
azufre del 0,1% en los combustibles de uso marino segun la Directiva de la UE sobre contenido
de azufre de los combustibles (2012/33). Dicho limite de azufre entrd en vigor en Europa para
reflejar los requisitos del Anexo VI (reglas para prevenir la contaminacidon atmosférica por los
buques) del Convenio MARPOL de la OMI.

La Comisidn parece estar satisfecha con su puesta en practica, al igual que los miembros de
ECSA. La aplicacién ha sido estricta y pragmadtica, y parece que no ha supuesto un impacto
econdmico importante, ni un cambio modal en favor del modo de transporte terrestre ni
pérdida significativa de la demanda de transporte.



El establecimiento de reglas de juego uniformes es fundamental debido al gran potencial de
ahorro econdmico que se podria 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 aln todo el impacto potencial de la Directiva de.

Ademas, todavia existe una falta de claridad en el uso de algunos métodos de cumplimiento
(scrubbers), y la financiacion de tecnologias alternativas compatibles representa un gran reto.

El trabajo del “Foro Europeo de la Energia Sostenible” (ESSF), que se establecié en 2013 para
facilitar la puesta en practica de la Directiva, aun se esta desarrollando.

I Proceso de revision de la Directiva europea sobre instalaciones de recepcion

La UE aprob¢ la Directiva 2000/59 sobre instalaciones portuarias de recepcion 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 prevencion de la contaminacién por las basuras de los buques, que introduce
un plan de gestidn de las basuras mds estricto y, en general, prohibe 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 revisién. En este contexto, el sector maritimo europeo ha
identificado las areas conflictivas que se deben abordar en la revisién y ha hecho un llama-
miento para la adecuacién de las instalaciones de recepcion en los puertos de la UE. Con una
aplicacion adecuada y las mejoras pertinentes de la Directiva que permitan cumplir las pres-
cripciones del MARPOL, se pondran en practica todas las medidas necesarias para gestionar
mejor los residuos de carga y desechos generados por los buques en la UE.

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

El 16 de octubre, la Comision publicé un informe sobre la adecuacién y proporcionalidad de la
legislacidn 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 basicamente racio-
nalizar y hacer mds eficaz la normativa de la UE. Este informe ha sido el resultado de varios
afios de consultas y evaluaciones, llevados a cabo en el marco del Programa de Adecuacion y
Eficacia de la Reglamentacion de la Comisidn (Regulatory Fitness and Performance, REFIT). La
Comisaria europea de Transportes, Violeta Bulc, declard que “reducir la burocracia y reforzar la
seguridad de los ciudadanos europeos son el corazon de la politica 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 aplicacién, eliminando requisitos ambiguos, obsoletos o redundantes,
lo que supondra una reduccién de los costes de su puesta en practica y contribuird a disponer
de un marco reglamentario mas claro.

El hecho de que la Comisién haya decidido revisar estas normas, deberia ser razén para que
nuestra administracion también revise sin demora la legislacion espafiola sobre esta materia,
para podernos alinear con lo que se va a hacer en el ambito europeo. El 20 de octubre trasla-
damos al Subdirector General de Seguridad, Contaminacidon e Inspeccion Maritima de la
DGMM, que esta iniciativa de la Comisidon no debe dar lugar a que la administracién espafiola
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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 deberia iniciar ya el proceso de identificar todas aquellas ma-
terias que hacen mas atractivo para las empresas espafiolas abanderar sus buques en otros
registros, lo que deberia servir para reforzar la competitividad del registro especial de Cana-
rias.

Las normas que la Comisidn 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 explotacion de servicios regulares de transbordado-
res de carga rodada y naves de pasaje de gran velocidad, (traspuesta en nuestra legisla-
cién por el RD 1907/2000).

— Directiva 2003/25, de 14 de abril de 2003, sobre las prescripciones especificas 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 transposicién ya que su contenido habia sido in-
corporado al ordenamiento juridico espafiol con anterioridad).

‘ REFIT, Adaptar el rumbo: Control de adecuacion de la legislacion 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 travesias 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 Unicamente travesias de cabotaje nacional entre puertos de un mis-
mo Estado miembro, se aplican las normas nacionales y las de la UE.

El instrumento legislativo mas 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 ambito internacional (SOLAS). Ademads, las Directivas 2003/25, 1999/35 y 98/41
establecen normas especificas 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 utilizacidon de instrumentos modernos e integrales de mejo-
ra de la legislacién, como los controles de adecuacion.

‘ Medidas de seguimiento

Primera etapa:

La Comision, con el apoyo de la EMSA y en colaboracion 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 averia.

Simplificacién del marco regulador de la UE sobre seguridad de los buques de pasaje: La Co-
mision tiene previsto estudiar propuestas para eliminar los requisitos obsoletos, ambiguos o



redundantes que el control de adecuacion 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 seran las siguientes:

— Eliminar los solapes entre los reconocimientos especificos 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:

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

e los buques que prestan servicios en la mar y los buques tradicionales quedan fuera del
ambito de aplicacion de la Directiva.

— Aclarar las definiciones de los requisitos de registro de pasajeros previstos en la Directiva
98/41, como la duracién de la travesia.

— Simplificar la definicidn de zonas maritimas en la Directiva 2009/45.
— Simplificar el anexo de la Directiva 2009/45 para mejorar su legibilidad.

La Comisidén estudiara 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 &mbito de aplicacién de la Directiva 2009/45.

— Eliminar el requisito de la aprobacién 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 notificacidon y para mejorar la eficacia de las operacio-
nes de busqueda y salvamento, la Comisidn va a estudiar la posibilidad de:

— Registrar la informacién de las personas a bordo en un sistema electrénico que, en caso
de emergencia o de accidente, permita la inmediata transmisién 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-
formacidén que ya se exige sobre las personas a bordo.

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

— Una presentacion técnica al Grupo de expertos sobre evaluacién formal de la seguridad,
que se reline en noviembre.

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

La Comisién evaluard detenidamente otras cuestiones sobre seguridad y mercado interior. En
concreto, tiene la intencion de:

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

— Promover la aplicacidn de reconocimientos especificos en virtud de la Directiva 1999/35 a
las clases B, Cy D de los buques de tipo ro-pax que realicen servicios regulares.

— Evaluar la posibilidad de proponer la modificacidn o la derogacion de las normas especifi-
cas de la UE sobre estabilidad con averia 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 elaboracion de directrices o de un cddigo para los buques pequefios y los
construidos con materiales distintos del acero o materiales equivalentes, sobre la base de
requisitos funcionales.

Para ello hara falta asistencia, intercambio de las mejores practicas y un seguimiento continuo
de la legislacién vigente. La Comision, en cooperacidn 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 ambito de la
seguridad de los buques de pasaje de la UE.

Por ultimo, teniendo debidamente en cuenta las posibilidades observadas de simplificacion, la
Comisidn se propone reforzar la aplicacién de los requisitos vigentes con la ayuda de la EMSA e
invita a las administraciones nacionales a participar en este esfuerzo.

I Participacion del transporte maritimo en la busqueda y rescate de migrantes en
la mar

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

Mientras tanto, en el Parlamento Europeo, la Comision de Libertades Civiles, Justicia y Asuntos
de Interior (LIBE) ha designado a varios ponentes (co-rapporteurs) para que elaboren un In-
forme sobre la situacion en el Mediterraneo. 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 compensacion para los armadores, equipo de seguri-
dad adicional y personal médico a bordo, asi como formacién adicional en Busqueda y Rescate
(SAR) para la gente de mar. Estas propuestas son contraproducentes, ya que implican una ma-
yor participacion de la industria en operaciones SAR en lugar de una desvinculacion progresiva.
Tras intensos debates politicos e intercambios de informacidn entre los participantes del sec-
tor, las enmiendas en cuestién fueron retiradas. El dictamen final TRAN pone énfasis en la ne-
cesidad de soluciones a la situacion humanitaria que se recaigan lo menos posible en el trans-



porte maritimo y aboga por un aumento de los recursos a nivel nacional y europeo para llevar
a cabo operaciones de busqueda y salvamento.

‘ Encuesta del Parlamento Europeo sobre las migraciones por mar

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

Esta Directiva establece en su art. 1.a) que “los Estados miembros adoptardn 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 legislacion del Estado de que se trate sobre entrada o trdnsito de
extranjeros”.

No obstante, el art. 2 prevé que “los Estados miembros podrdn decidir, en aplicacion de su
legislacion y de sus prdcticas 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 criminalizacién que la directiva prevé
sobre las conductas relacionadas con la asistencia a los migrantes irregulares para su entrada,
transito 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 cual es el Estado miembro responsable del
desembarco de aquellos.

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

— Parece existir cierta contradiccidn 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, confirmd que algunos de los resultados preliminares de este
estudio podrian influenciar en los trabajos que la Comision sobre Libertades Civiles, Justicia y
Asuntos de Interior esta llevando sobre la crisis de la migracidn en el Mediterraneo.

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

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

I Propuestas de ECSA a la Politica Europea de Transportes

El 8 de diciembre, ECSA (European Community Shipowners Associations) presenté en Bruselas
un amplio documento de politica maritima bajo el titulo 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 politica
Europea de transporte maritimo”). Al acto de presentacion asistieron diversas autoridades de
la Comisién, el Parlamento y el Consejo Europeos y medios de comunicacion.

La Comisaria de Transportes, Violeta Bulc, acogié 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 mas bien se
trata de ofrecimientos para trabajar conjuntamente con la Comisién y las demas instituciones
comunitarias. La comisaria acepté el ofrecimiento, indicando que “estamos en la misma linea”
y compartid el objetivo de “mantener el liderazgo mundial del sector naviero europeo”. En
particular, Violeta Bulc valoré favorablemente el impulso que ECSA propone dar al Transporte
Maritimo de Corta Distancia y animo a los armadores a unir fuerzas con otras organizaciones
maritimas implicadas.

En similar sentido se expresé Mark Frequin, director general de Movilidad y Transporte en el
Ministerio de Infraestructuras y Medio Ambiente de Holanda, quien presidira los grupos de
trabajo sobre transporte maritimo del Consejo de Ministros bajo la presidencia holandesa que
comienza el proximo 1 de enero. Valoré muy favorablemente las propuestas de los armadores
y anuncié que los dias 15 y 16 de febrero, Holanda iba a organizar en Amsterdam unas reunio-
nes de Alto Nivel dedicadas especificamente al Transporte Maritimo de Corta Distancia.

El documento de ECSA contiene un conjunto de 16 propuestas clasificadas en cinco areas
tematicas:

— Liderazgo europeo en un sector global.

— Una politica Short Sea 2.0 para facilitar verdaderas Autopistas del Mar.
— Eltransporte maritimo como una solucién de movilidad sostenible.

— Largas carreras profesionales maritimas, en la mar y en tierra.

— Una lista de comprobacidon para una regulacion mejor y mas eficiente.

Este documento es la contribuciéon de ECSA con vistas a la anunciada publicacién por la Comi-
sién, a comienzos de 2017, de una revisidon de la Comunicacién “La politica europea de trans-
porte maritimo para 2018”, que se hizo publica en 2009. Pretende enmarcarse en los objetivos
generales que el presidente de la Comision, Jean Claude Juncker, ha establecido para esta le-
gislatura.



4. PIRATERIA

I Informe de 2015 sobre pirateria de la ICC-IMB

Los actos de pirateria y robos a mano armada en la mar no descendieron en 2015 y se man-
tuvieron en cifras préximas a las de 2014, a pesar de registrarse notables reducciones en se-
cuestros de buques y tripulaciones, segun se desprende del Ultimo informe anual sobre pira-
teria de la Cdmara Internacional de Comercio (International Chamber of Commerce, ICC) y la
Oficina Maritima Internacional (International Maritime Bureau, IMB).

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

El sudeste asiatico fue la zona mas 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 mas significativo se produjo en las zonas de Somalia, golfo de Adén y mar Rojo,
donde se han reducido progresivamente los incidentes desde 2011, afio en el que se registra-
ron un total de 250 ataques, hasta 2015 en el que no se notificé ninguno.

En Africa occidental, los actos de pirateria descendieron sensiblemente, de 41 en 2014 a 31 en
2015, concentrandose 14 de ellos en Nigeria.

Otros 49

Indonesia
Bangladesh 108
11 246 incidentes
o de pirateria
Filipinas 11 en 2015
India 13
Malasia 13

Nigeria 14

Vietnam 27

El nimero de buques abordados crecid en 2015 un 11%, hasta 203. Casi la mitad de los buques
abordados lo fueron en Indonesia y 118 en el sudeste asiatico. Un buque recibié disparos y se
frustraron 27 ataques. Ademas 15 buques fueron secuestrados, 13 de ellos en el sudeste asia-
tico.

De los 218 buques abordados o secuestrados, casi la mitad (104) se encontraban fondeados en
el momento del ataque, 91 en navegacidn 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.
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Ademas se tomaron como rehenes a bordo 271 tripulantes (frente a 442 en 2014), de ellos 214
en el sudeste asiatico.

Un total de 15 buques fueron secuestrados en 2015, 6 menos que el afio anterior. No se in-
formé de ningln secuestro en el ultimo trimestre de 2015. Segun la IMB, un factor clave en
este descenso ha sido la bajada del nimero de ataques contra buques tanque pequefios en las
costas del sudeste asiatico, el ultimo de los cuales tuvo lugar en agosto de 2015.

Evolucion de la pirateria por zonas

‘ Sudeste asiatico

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

En esta zona se frustraron 15 ataques y en un caso los piratas abrieron fuego contra un buque.
Ademads, 118 buques fueron abordados y 13 secuestrados. En Indonesia se produjeron 94
abordajes a buques (practicamente 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 mas de 3 incidentes. Si se analiza la
situacién 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 Policia Maritima Indonesia y el IMB PRC han con-
ducido a acciones muy positivas por las Autoridades de este pais. Ademas, la Policia Maritima
ha habilitado varias zonas de fondeo bajo su vigilancia para los buques que asi lo requieran.
También se insta a seguir estrictas medidas anti pirateria e informar inmediatamente de todos
los ataques o avistamientos sospechosos a las autoridades locales y al IMB PRC, que les pro-
porcionaran 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 pirateria, de ellos 27 en Vietnam y 4 en China. En Vietnam, que en los ultimos afios
habia contabilizado menos de una decena de ataques al afio, se han disparado en 2015, al
igual que China, que habia registrado su ultimo incidente en 2012. De esta manera, el nimero
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 mayoria fondeados (25 buques), 3
de ellos atracados en puerto y sélo 1 buque fue abordado mientras navegaba. En los 2 intentos
frustrados los buques estaban fondeados.



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 frustrd. A pesar de que el numero de
incidentes fue menor que en otras zonas geograficas, hay 3 puertos en esta zona que registra-
ron mas de 3 incidentes en 2015. Los ataques que se consumaron durante este afio 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.

Segun 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 pirateria en esta zona han disminuido si se compara la media de los 2 Ultimos
afos 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 concentracidn de incidentes se produjo en Colombia,
con 5 ataques. En estos abordajes, 2 tripulantes resultaron heridos.

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

En 2015 se produjeron 35 incidentes, confirmando la tendencia decreciente que se registra
desde 2012, afio 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 pais del mundo
con mas incidentes de pirateria ese afio.

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 rios, 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 Benin han ayudado a reducir estos incidentes, pero la zona continuda siendo peligrosa
y se deben mantener todas las precauciones posibles.

Durante el pasado afo, 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 resulté herido y 19 fue-
ron secuestrados.

Los buques que precisen proteccién armada pueden solicitar asistencia a la Agencia de Seguri-
dad y Administracion Maritima de Nigeria (Nigerian Maritime Administration and Safety Agen-
cy, NIMASA) o a las Fuerzas Navales Nigerianas, que son las Unicas fuentes de proteccidn reco-
nocidas en este pais.

Golfo de Adén, Somalia y Mar Rojo

En la zona del cuerno de Africa no se notificé ningln incidente de pirateria durante 2015, fruto
sin duda de la aplicacion por los armadores de las Mejores Practicas de Gestion (Best Mana-
gement Practices, BMP-4), el aumento de las medidas de proteccién en los buques, la contra-
tacién de seguridad privada junto con la operacién Atalanta y la llegada a Somalia de un go-
bierno que ha estabilizado la situacidn del pais. 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 podria
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. Aln asi, el 31 de diciembre de 2015,
29 tripulantes continuaban retenidos por supuestos piratas que reclamaban un rescate.

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

El PRC de la Oficina Maritima Internacional (IMB) ha advertido que, aunque en el primer tri-
mestre de 2016 se han reducido globalmente los casos de pirateria, los nuevos datos disponi-
bles muestran un recrudecimiento de la violencia de los ataques en las costas de Africa 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 pirateria 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 grafico, se
muestran las zonas en las que se han producido los incidentes:

PIRACY AND ARMED ROBBERY AGAINST SHIPS
ICC INTERNATIONAL MARITIME BUREAY

PIRACY AND ARMED ROBBERY MAP
INCIDENTS REPORTED BETWEEN
JANUARY-MARCH 2016

3 INTERMATICHAL
CiAMBIR
4 OF COMMERCE

Tha-weseie buminess orgsnization #IMBpiracy @IMB_Piracy

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 pirateria es mas grave a nivel
mundial en cuanto al niumero y gravedad de los casos. Ademas, en esta regidn se secuestraron
16 tripulantes de buques petroleros y quimiqueros en 4 ataques independientes. Sélo 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 pirateria en todo el mundo, ha manifestado que “los informes del ultimo trimestre
indican una violencia inaceptable contra los buques y tripulaciones en el golfo de Guinea, en
especial, en zonas proximas a Nigeria. El aumento actual de los secuestros es motivo de gran
preocupacion”.

La IMB ha advertido a los marinos que navegan en esa regién que permanezcan vigilantes,
sigan manteniendo las guardias de vigilancia contra la pirateria 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, rios, fondeaderos, puertos y aguas circundantes (hasta 110



millas mar adentro). Los graneleros y car carriers han sido el centro de los ataques, asi 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 informé de 7 (cifra superior a la registrada para el total
del afio 2015). Fundamentalmente, se produjeron robos de poca importancia perpetrados por
grupos armados a buques fondeados.

Cambios positivos en el sudeste asiatico

En los tres primeros meses de este afio no se han producido ataques a petroleros de pequeno
porte en el sudeste asiatico, tras una serie de ataques entre abril de 2014 y agosto de 2015. El
capitdan 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 reduccién
muy notable del 80,1% de los casos de pirateria, en comparacion con los 21 incidentes del
primer trimestre de 2015.

Filipinas ha sido el lugar en el que se ha producido el tercer secuestro este afio, después de
que dos petroleros fueran secuestrados en la costa occidental de Africa. En marzo, los piratas
atacaron a un remolcador y a una barcaza que transportaba carbén 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 policia de Filipinas y la barcaza con el cargamento a
bordo una semana mas tarde por la Agencia de Vigilancia Maritima de Malasia (MMEA).

Situacion en tierra inestable en Somalia

En las costas de Somalia no se ha producido ningln caso de pirateria en este primer trimestre
del afio. No obstante, a fecha de 31 de marzo, presuntos piratas somalies seguian 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
gue la situacién en tierra en Somalia sigue siendo inestable y la amenaza de la pirateria en
Somalia no se ha eliminado.

ICC INTERMATIONAL MARITIME BUREAU
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I Novedades sobre pirateria desde la reunion del MSC 95 de junio de 2015

‘ Revision de la Zona de Alto Riesgo

En octubre de 2015, la Cdmara Naviera Internacional (ICS) nos informd de que, en colaboracién
con las demas organizaciones sectoriales firmantes de las Mejores Practicas de Gestion para la
proteccion contra la pirateria con base en Somalia - Golfo de Adén (BMP-4) habian revisado la
definicion 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 (I): 15°N

— En el golfo de Oman: Latitud (L): 22°N
— Limite oriental: Longitud (L): 065°E
— Limite sur: Latitud (l): 05°S

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

Se ha presentado una enmienda a la seccion 2 de las BMP-4, acompainada de unas orientacio-
nes sobre el impacto de esta revisién y las medidas practicas para su implantacién en la em-
presa vy la planificacién a bordo, segun 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 Notificaciéon Voluntaria y la Zona de Alto Riesgo, en las que se
debe llevar a cabo una evaluacién de riesgos, ya que estos cambios pueden tener implicacio-
nes en las pdlizas de fletamento y contratos de seguros, asi como para la proteccidn del buque.

Esta previsto publicar una nueva versién de las BMP-4 que incorpore estos cambios, asi 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 limites de la nueva Zona de Alto Riesgo y las orien-
taciones sobre el impacto de esta revisién.

‘ Nueva guia regional contra pirateria para buques tanque en Asia

En febrero de 2016, el Centro de Intercambio de Informacién del Acuerdo de Cooperacion
Regional para combatir la pirateria y el robo a mano armada contra buques en Asia (ReCAAP-
ISC) publicé una nueva guia para ayudar a prevenir actos de pirateria contra los buques tanque
que operen en Asia, que estda disponible en el siguiente enlace:

Esta “Guia para buques tanque que operan en Asia contra pirateria y robo a mano armada de
la carga” se ha desarrollado como respuesta al aumento del nimero de abordajes de todos los
tipos de buques durante su ruta, en algunos puertos y fondeaderos, y como resultado de los
frecuentes robos de petrdleo 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 vy tripulantes unas recomendaciones sobre prevencion mediante la gestion de
informacién, vigilancia y mecanismos de control a bordo. La guia recomienda a los armadores
adoptar los siguientes procedimientos de planificacién cuando los buques operen en la regién.

Antes de entrar en la zona:



— Llevar a cabo junto con el capitan una evaluacidn de riesgos.

— Obtener informacién lo mas actualizada posible de las organizaciones: ReCAAP ISC, IFC,
IMB, OMI y otros organismos regionales pertinentes.

— Revisar la Evaluacion de Proteccion del Buque (Ship Security Assessment, SSA) y el Plan de
Proteccién del Buque (Ship Security Plan, SSP).

— Poner en practica el SSP.

— Hacer un seguimiento de la informacion publicada en paginas “web” relacionadas con la
pirateria sobre amenazas especificas.

— Proporcionar orientaciones a los capitanes en relacién con la ruta recomendada.

— Planificar e instalar medidas de proteccién en el buque.

— Efectuar el seguimiento de los buques.

— Proporcionar formacién a la tripulacion.

— Obtener datos de contacto.

— Participar en el Sistema Voluntario de Notificacién (Voluntary Community Reporting,VCR).

Entre 2011 y 2015 se contabilizaron en Asia 35 casos de robo de petrdleo, 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 rapida respuesta a las llama-
das de los capitanes y las navieras dieron como resultado la detencidn de los autores.

Novedades a nivel regional: cooperacion técnica continua

El 12 de noviembre de 2015 se inaugurd oficialmente el edificio del Centro regional de forma-
cion de Djibouti, cuyo objetivo es contribuir a la proteccién maritima regional y a la formacion
en la lucha contra la pirateria en la region. La Subdivisidn de proteccion maritima y facilitacion,
que es la responsable del apoyo de la OMI a la implantacion del Cédigo de conducta de Djibou-
ti, va a seguir trabajando elaborando politicas y programas de asistencia técnica para hacer
frente a los retos de la proteccién del océano Indico occidental y otras regiones.

Notificacién de sucesos y cuestionario sobre el personal privado de proteccion armada

El MSC 95 aprobd la circular MSC.1/Circ.1333/Rev.1: “Recomendaciones a los Gobiernos para
prevenir y reprimir los actos de pirateria y robos a mano armada contra losbuques”, que inclu-
ye una disposicion sobre la creacion de un punto de contacto nacional que transmita a la OMI
informacién sobre casos de pirateria y robos a mano armada. Como consecuencia de ello, se
ha ampliado el mddulo del GISIS sobre los puntos de contacto para incorporar dicha informa-
cion. Hasta la fecha, sélo 16 Estados Miembros de la OMI la han facilitado.

El MSC 95 reiterd la peticidn a los Gobiernos Contratantes para que cumplimenten el cuestio-
nario de la circular MSC-FAL.1/Circ.2: “Cuestionario sobre informacién relativa a las prescrip-
ciones de los Estados rectores depuertos y los Estados riberefios en relacidon con el personal
privado de proteccion armada abordo de los buques”. Hasta la fecha, sdlo la han facilitado 21
Estados Miembros y 1 Miembro Asociado.

Ampliaciéon del uso del servicio de distribucién LRIT al golfo de Guinea

En el MSC 95 se estudié un documento que propone ampliar el servicio de distribucion LRIT al
golfo de Guinea paraproporcionar voluntariamente informacién LRIT del Estado de bandera al
Centro de Intercambio de Informacion Maritima para el golfo de Guinea (MTISC-GoG) sobre los
buques que naveguen en la zona de notificacidn voluntaria. Tras un primer examen de la cues-
tion, el Comité acordd posponer los debates para mantener consultas con los paises de la re-
gion.
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En septiembre/octubre de 2015 se llevd a cabo un procedimiento oficial de consultas en los
paises de la regidon para explicarles la finalidad de la propuesta einvitarles a manifestar concre-
tamente si tenian objeciones a que los Estados de bandera compartiesen con el MTISC-GoG
informacién LRIT transmitida por sus propios bugues. Ninguno de los paises manifestd tener
objeciones al respecto.

I Coste de la pirateria

La lucha contra la pirateria supone unos elevados costes para los armadores y los Estados. La
organizacién estadounidense “Oceans Beyond Piracy” (OBP) elabora un informe anual llamado
“The State of Maritime Piracy” en el que cuantifica los costes econémicos y humanos de la
pirateria. OBP es un proyecto de la organizacion “One Earth Future Foundation” (OEF), que fue
lanzado en el afio 2010 con la intencién de desarrollar una respuesta a la pirateria maritima a
través de: la movilizacion de accionistas de la comunidad maritima; el desarrollo de una aso-
ciacion publico-privada para promover las soluciones a largo plazo tanto en el mar como en
tierra; y la disuasion sostenible basada en la Ley del mar.

Zona de golfo de Adén, Somalia y Mar Rojo

En 2015, aunque no se registrd ningun ataque pirata a buques mercantes en la zona occidental
del indico, la prevencién de la pirateria en esa zona supuso unos costes de 1.400 millones de
ddlares, de ellos 375 en operaciones militares y 624 en medidas de autoproteccién. El aumen-
to de velocidad en las zonas de riesgo incremento los costes en 272,0 millones de ddlares y los
costes laborales fueron de 50 millones ddlares. Ademas, a lo largo del afio, se registraron en la
zona 5 secuestros de pequefias embarcaciones de pesca (dhows).

Estas cifras reflejan el importante descenso de los costes de la pirateria en esta zona en los
ultimos 5 afios, ya que en 2011 habian totalizado 6.700 millones de ddlares (5 veces mas 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. Asi, mientras en 2011, el precio medio del HFO 380 fue 642 $/t, en 2015
se habia reducido a 288 $/t y hasta mayo de 2016 a 173 S/t lo que, sin duda, ayudaré a reducir
aun mas estos costes. La siguiente tabla resume los resultados de este estudio hasta 2015,
ultimo afio con datos disponibles:

Concepto 2011 2012 2013 2014 2015
Aumento de velocidad 2,70 1,53 0,28 0,58
Autoproteccion 1,15 1,53 1,10 0,69
Operaciones militares 1,27 1,09 1,00 0,81
Seguros 0,64 0,60 0,19 0,10
Costes laborales 0,20 0,48 0,46 0,07
Modlificacion de ruta 0,60 0,29 0,00 0,02
Otros 1,14 0,47 0,08 0,00 0,00 =
TOTAL 6,70 5,99 3,11 2,27

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

— La coalicién internacional de buques militares continuda sus labores en la zona pero se han
reducido el nimero de efectivos en las misiones.



— 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 Africa y a través del Canal de Mo-
zambique.

— La reduccién de la Zona de Alto Riesgo en diciembre de 2015 ha reducido el empleo segu-
ridad privada a bordo. En 2015, descendié un 18% el numero 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 utilizacidon ha descendido, se han embarcado, en conjun-
to, mas guardas de seguridad debido al incremento de trafico en la zona.

OBP estima todos los afios los costes adicionales que las primas de riesgo de guerra atribuibles
a la pirateria suponen al sector maritimo. En 2015, estas primas en Somalia se redujeron un
14,5% respecto al afio anterior, totalizando 65,2 millones de ddlares.

Ademas, el seguro de “secuestro y rescate” supuso unos costes de 14,0 millones de ddlares en
2015. Estas podlizas cubren el pago de rescates en caso de secuestro de las tripulaciones, asi
como la pérdida del dinero del rescate durante el transito; asesores; responsabilidad legal; o
costes por fallecimiento, lesidén o rehabilitacién de los marinos.

Segun 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 sufrié
un intento de secuestro y 2 fueron victimas 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 mas de 154 dias. En febrero de 2015 liberaron a los 4 ultimos tripulantes del Prantalay
12 tras pasar 1.774 dias cautivos mientras que los tripulantes del Naham 3 continldan retenidos
desde marzo de 2012.

Zona de Golfo de Guinea

El coste de la pirateria en esta zona alcanzd, en 2015, 719,6 millones de ddlares, 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. Ademas, se pagaron 2 millones de ddlares en rescates y bienes
robados. OBP estima que alrededor del 61% de los costes fueron asumidos por el sector mari-
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. Ademas, 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 asiatico

Durante 2015 se estima que se robaron objetos personales por un valor de 374.000 S y pertre-
chos del buque por valor de 1.440.000 S. Los robos de carga ascendieron a 8 millones de ddla-
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. Ademds, 182 marinos fue-
ron secuestrados en buques a los que se les sustrajo la carga. Segun 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 ningln marino, aunque si fueron retenidos durante periodos de tiempo variables que
llegaron a prolongare 1 semana mientras se producian los robos de la carga.

Anexo: 4.1 Plano con los limites de la nueva Zona de Alto Riesgo y las orientaciones so-
bre el impacto de la revisién de dicha zona.



5. PORT STATE CONTROL

I 5.1. Campana de inspeccién concentrada (CIC)

5.2. Otros asuntos relacionados con el PSC

I 5.1. Campaia de inspeccion concentrada (CIC)

El 1 de septiembre de 2015 y durante un periodo de 3 meses, las Autoridades del Memoran-
dum de Paris para el Control de los Buques por el Estado del puerto (MOU de Paris) efectuaron
una campafa de inspeccién concentrada (CIC) para verificar el cumplimiento en todos los bu-
ques de las normas sobre familiarizacién en la entrada en espacios cerrados, en concreto, las
enmiendas al articulo 19 del capitulo Il de SOLAS, que entraron en vigor el 1 de enero de 2015,
sobre formacion y ejercicios periddicos para la entrada en espacios cerrados.

El 22 de febrero de 2016, la Secretaria del MOU publicé 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 segun los
inspectores, el cumplimiento de los ejercicios practicos 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 relacion al porcentaje de detenciones, aun queda trabajo por hacer”.
“Tanto el transporte maritimo como los inspectores de PSC deben sequir prestando atencion a
la entrada en espacios cerrados”. El esfuerzo se debe centrar de forma especial en la forma-
cion de la tripulacidén y en la correcta ejecucion 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 nimero total de detenciones en el periodo de 3 meses fue de 160.

El porcentaje de detenciones en el periodo 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 reunion que el Comité del MOU tiene previsto celebrar entre el 23 y 27 de mayo, se va a
llevar a cabo un andlisis mas detallado sobre los resultados de la campaiia y decidir si es nece-
sario elaborar recomendacionespara el transporte maritimo, Estados de bandera o para otros
MOUs.

CIC del MOU de Riad sobre seguridad de la navegacion

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 capitulo V de SOLAS sobre seguridad de la navegacion.

Las disposiciones del capitulo V revisado de SOLAS comenzaron a aplicarse el 1 de julio de
2002 y bajo ciertas condiciones exigen, ademds de varias enmiendas que incorpord la actuali-
zacion del capitulo, la instalacidn de varios equipos como el AlS, 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 capitan y los oficiales de guardia estan familiarizados con los equipos del puente y
su funcionamiento.

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

— Que el equipo de navegacion estd 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 formacidn y sensibilizacién de sus tripulaciones para
reforzar el cumplimiento de las normas de SOLAS.

I 5.2. Otros asuntos relacionados con el PSC

I 1 de julio de 2016: Espaiia vuelve a la Lista Blanca del MOU de Paris

A partir del préximo 1 de julio, el pabelldn espafiol volvera a la Lista Blanca del sistema de
clasificaciéon de banderas del Memorandum de Paris para el Control de los Buques por el Esta-
do Rector del Puerto (PMoU). Asi lo recoge el informe anual del PMoU, que estd ya solo pen-
diente de su aprobacién formal en junio.

El mismo informe atestigua que Espafia siguié siendo en 2015, ya por octavo afio consecutivo,
el Estado miembro del PMoU que mds inspecciones realizd, 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 atencion, por
ejemplo, que Espafia efectuase un 24% mas inspecciones que ltalia.

El sistema de clasificacién en las Listas Blanca, Gris y Negra del MOU de Paris se basa en el
numero total de inspecciones y detenciones de los buques de cada bandera durante los ulti-
mos 3 afios, siempre que el nimero de inspecciones sea de 30 o0 mas durante ese periodo.

Aio 2012 2013 2014 2015 (a :::gril)
N¢ inspecciones 65 68 61 64 16
N2 buques distintos inspeccionados 53 66 52 52 15
Detenciones 4 3 2 2 1
(% detenciones sobre inspecciones) (6,2%) | (4,4%) | (3,3%) | (3,1%) (6,3%)

Como se aprecia en la tabla anterior, en el trienio 2012-2014 se efectuaron 194 inspecciones a
171 buques espaiioles, resultando un total de 7 detenciones (el 3,4% de las inspecciones). Las
detenciones de los afios 2012 y 2013 (4 y 3 respectivamente), sumadas a las 2 detenciones de
2014, junto con la reduccion del nimero de inspecciones por el Nuevo Régimen de Inspeccion
(NIR) que el MOU ha puesto en marcha hicieron que aumentase el porcentaje de detenciones
sobre inspecciones y, como consecuencia, en julio de 2015, Espafia descendid a la Lista Gris
tras permanecer 10 afios en la Lista Blanca. No obstante, la estancia de Espana en la Lista Gris
ha sido breve, ya que a partir del préximo 1 de julio volvera a formar parte de la Lista Blanca.
Ello se debe a que, para calcular la clasificacion 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 afio 2016, se descontaran las 3 detenciones de 2013 y se incluiran las que se
produzcan a lo largo de este afio. Si se produjesen mas detenciones que las 3 registradas en



2013 probablemente Espafia volveria a la Lista Gris. Los datos del primer cuatrimestre mues-
tran que en este periodo se ha producido 1 detencién. Por tanto, cabria pensar que podrian
producirse 2 detenciones mas este afo sin afectar a la continuidad en la Lista Blanca.

Pero la realidad no es exactamente asi, porque lo que se computa es el porcentaje de deten-
ciones sobre inspecciones, y en lo que va de afio, el nimero de inspecciones de los buques
espafoles ha sido de 16, enfrente a las 26 del afo anterior a la misma fecha. Esto trae como
consecuencia que una cada detencion tenga un peso especifico muy importante sobre el por-
centaje de detenciones y, en consecuencia, sobre la clasificacién en las listas. Como se ve en la
tabla, esa Unica detencidn de 2016 supone el 6,3% de las inspecciones recibidas. Si siguiese
hasta fin de afio el ritmo de 16 inspecciones por cuatrimestre, en 2016 se producirian 48 y con
solo 1 detencidon mas Espafia estaria de nuevo al borde de la Lista Gris. En todo caso, es muy
dificil prever la situacion del pabellén espafiol a finales de este afio.Los paises que han inspec-
cionado nuestros buques en estos primeros meses del afio son por orden de mayor nimero de
inspecciones: Francia (4), Portugal y Reino Unido (3 cada uno), Alemania e Italia (2 cada uno),
y Bélgica e Irlanda (1).

En el dltimo informe publicado por el MOU de Paris, 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 minimo de 30
inspecciones en el mencionado periodo de 3 afios.

I Resultados del PSC para los buques de pabellon espaiiol

En 2015, se realizaron 64 inspecciones a 52 buques espafoles diferentes, un 4,9% mas que en
2014 (61). Se detectd 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 paises del
MOU, que fue del 52,3%. A pesar de esos buenos resultados globales, los inspectores de PSC
detuvieron a 2 buques de pabellén espaiiol, el 3,1% de los buques inspeccionados, cifra
practicamente igual a la media del MOU (3,3%).

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

Enero — abril 2015 | Enero — abril 2016 | Variacion (%)

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%f
Deficiencias 35 36 +2,9%"
Promedio de deficiencias por inspeccién 1,3 2,3 +67,1% *
Detenciones 1 1 (=)
Detenciones/Inspeccién (%) 3,8% 6,3% +62,5%f
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I 1 de enero de 2016: Nuevo Régimen de Inspeccion del MOU del mar Negro

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

El nuevo NIR del BS MOU ha actualizado el sistema de seleccidon de buques para incluir para-
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 compaifiias, etc. Ademas, se han establecido elementos de ponderacién para
cada parametro, 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 ultimos 4 afios sobre los principales regi-
menes de inspeccién de PSC y se han tenido en cuenta los debates en la OMI de los paises con
flotas pequenas.

1. Perfil de riesgo del buque

Bajo el NIR del BS MOU, se ha sustituido la matriz del factor de seleccidn 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 inspeccidn de PSC y los datos histdricos de los ultimos 36
meses de la ventana temporal variable de la inspeccidn:

— Tipo y edad del buque.

— Cumplimiento de las obligaciones como Estado de Bandera del buque (por ejemplo, indice
de detenciones, indice de deficiencias) y auditorias de la OMI.

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

— Resultados de la compafiia responsable de la gestidon de la seguridad operacional del bu-
que (indice de detenciones de la compainiia e indice de deficiencias).

— Numero de detenciones.
— Numero de deficiencias por inspeccidon (por ejemplo, el indice de deficiencias del buque).
2. Categorias de inspeccion

El BS MOU incluye dos categorias de inspeccidn: periddica yadicional. Las primeras periddicas
las establece la ventana temporal. Las adicionales son provocadas por factores imprevistos,
dependiendo de la gravedad del suceso.

3. Ventana temporal de inspeccion

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

— HRS: entre 2-4 meses después de la Ultima inspeccién en la regién BS MOU,;
— SRS: entre 5-8 meses después de la ultima inspeccién en la region BS MOU;

— LRS: entre 9-18 meses después de la tltima inspeccion en la regién BS MOU;



Como ambos tipos de inspecciones cuentan por igual, el intervalo de tiempo entre una inspec-
cion periddica y la siguiente se vuelve a iniciar después de una inspeccidn adicional.

4. Sistema de seleccion
La seleccién para la inspeccidn se basa en la prioridad asignada al buque:

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

— Prioridad Il: el buque puede ser inspeccionado, ya que esta 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 inspeccidn para cualquier perfil de riesgo vy si
no se ha registrado un factor imprevisto; el buque no tiene asignada una prioridad y los Es-
tados miembros no estan obligados a inspeccionarlo, no obstante, si lo estiman convenien-
te pueden hacerlo.

I Informacién estadistica“online” sobre inspecciones en la pdgina “web” del MOU
I de Paris

Las autoridades del MOU de Paris han desarrollado una nueva aplicacién estadistica en la
pagina “web” de la organizacion (www.parismou.org) en la que se puede consultar los resulta-
dos de las inspecciones en toda la region de manera mas accesible y facil. La informacién esta
a disposicion 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 sefialado que “es importante que comuniquemos los resulta-
dos de nuestros esfuerzos para evitar el trdfico de buques subestdndar. ¢ Hay una forma mejor
de hacerlo que mostrando publicamente los datos?”.

La primera opcidn incluye los siguientes criterios de seleccion: Estado de bandera, afio, 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 aplicacién es:

https://www.parismou.org/inspection-search/inspections-results-kpis

La segunda opcion muestra las 20 deficiencias principales clasificadas en las siguientes areas:
seguridad, medio ambiente y condiciones de vida y trabajo a bordo. Los criterios son cada una
de las areas anteriores, los tipos de buques, Estados de bandera o por afo.El enlace para esta
aplicacion es:

https://www.parismou.org/inspection-search/inspection-results-deficiencies

Anexo: 5.2.1 Hojainformativa sobre el nuevo NIR del MOU de la regién del mar Negro.
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6. NORMATIVA ESPANOLA ‘

I 6.1. Novedades normativas publicadas en el BOE

6.2. Otros asuntos relacionados con la normativa espaiola

I 6.1. Novedades normativas publicadas en el BOE

Indicamos a continuacién, cronoldgicamente, 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, sefialamos 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 Ratificacion 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).

— Correccidn de errores de la entrada en vigor de las Enmiendas de los Anexos Il y lll del Pro-
tocolo sobre zonas especialmente protegidas y la diversidad bioldgica en el Mediterraneo,
adoptadas el 6 de diciembre de 2013 mediante Decision 1G.21/6. (BOE de 15 de septiem-
bre).

— Resolucién de 9 de septiembre, de la DGMM, por la que se convocan pruebas de conoci-
miento general para el reconocimiento de la capacitacion profesional para prestar servi-
cios portuarios de practicaje. (BOE de 19 de septiembre).

— Resolucién de 23 de septiembre, de la DGMM, por la que se convocan pruebas especificas
para el reconocimiento de la capacitacion profesional para prestar servicios portuarios de
practicaje en los puertos de Garrucha/Carboneras, Valencia, Sagunto, Palma/Alcudia, Ciu-
dadela y Arguineguin-Santa Agueda. (BOE de 29 de septiembre).

— Enmiendas de 2012 al Cédigo Maritimo Internacional de Mercancias Peligrosas (Cadigo
IMDG), adoptadas el 26 de mayo de 2012 mediante Resolucion 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 aplicacién 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 seguin el RD 258/1999, que establece las con-
diciones minimas sobre proteccion de la salud y asistencia médica de los trabajadores del
mar. (BOE de 5 de noviembre), ver Anexo 6.1.1.



Orden FOM/2380/2015 de 6 de noviembre, que sustituye el anexo Il del RD 210/2004, por
el que se establece el sistema de seguimiento y de informacidén sobre el trafico maritimo.
(BOE de 11 de noviembre), ver Anexo 6.1.2.

Cddigo para las organizaciones reconocidas (Codigo OR), adoptado el 21 de junio de 2013
mediante Resolucién 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 | y Il para conferir caracter obligatorio al Cédigo OR), adoptadas el 17
de mayo de 2013 mediante Resolucién MEPC.238(65). (BOE de 26 de noviembre).

Orden IET/2679/2015 de 4 de diciembre, por la que se aprueban las normas de aplicacién
del Fondo de Reestructuracién del Sector de Construccion Naval para ayudas a la investi-
gacion, desarrollo e innovacion. (BOE de 15 de diciembre).

Resolucién de 11 de diciembre, de la DGMM, por la que se convocan pruebas especificas
para el reconocimiento de la capacitacion 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 Il del RD
1381/2002 sobre instalaciones portuarias de recepciéon de desechos generados por los bu-
ques y residuos de carga. (BOE de 20 de enero), ver Anexo 6.1.3.

Correccion de errores de la Orden FOM/2931/2015 de 4 de diciembre, que modifica el
anexo Il del RD 1381/2002 sobre instalaciones portuarias de recepcion de desechos gene-
rados por los buques y residuos de carga. (BOE de 29 de enero).

Correccion 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 segliin el RD 258/1999,
por el que se establecen condiciones minimas sobre la proteccidn de la salud y la asistencia
médica de los trabajadores del mar. (BOE de 2 de febrero).

Resolucién de 5 de febrero, de la DGMM, por la que se convocan pruebas de conocimiento
general para el reconocimiento de la capacitacion 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 auditorias energéticas, acreditacion de proveedores de servicios y
auditores energéticos y promocion de la eficiencia del suministro de energia. (BOE de 13
de febrero), ver Anexo 6.1.4.

Resolucién de 16 de febrero, de la DGMM, por la que se convocan pruebas especificas
para el reconocimiento de la capacitacion 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).

Resolucién de 16 de febrero, de la DGMM, por la que se regula el reconocimiento del cur-
so sobre el Sistema de Informacién y Visualizacion de Cartas Electrénicas. (BOE de 4 de
marzo).

Enmiendas de 2014 al Cédigo internacional sobre el programa mejorado de inspecciones
durante los reconocimientos de graneleros y petroleros (Cédigo ESP 2011), adoptadas el
22 de mayo de 2014 mediante Resolucion 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 Resolucién 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 |, Il, Ill, IV y V para conferir caracter obligatorio a la utilizacion del
Cddigo 1ll), adoptadas el 4 de abril de 2014 mediante Resolucién 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 | sobre prescripciones relativas al instrumento de estabilidad que se ha
de llevar a bordo), adoptadas el 4 de abril de 2014 mediante Resolucion 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 caracter obligatorio a la utilizacién del
Cadigo 1ll), adoptadas el 4 de abril de 2014 mediante Resolucion 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, 20y 21 y al Suple-
mento del Certificado IAPP del Anexo VI y certificacidon de los motores de combustible mix-
to en virtud del Cddigo técnico sobre los NO, 2008), adoptadas el 4 de abril de 2014 me-
diante Resolucién MEPC.251 (66). (BOE de 11 de marzo).

Resolucién de 2 de marzo, de la DGMM, por la que se convocan pruebas de aptitud para la
obtencién de los titulos de Piloto, Oficial de Maquinas y Oficial Radioelectrénico de Segun-
da de la Marina Mercante. (BOE de 22 de marzo).

Enmiendas de 2014 al Cédigo de Formacion, Titulacién y Guardia para la Gente de Mar
(Cddigo STCW), adoptadas el 22 de mayo de 2014 mediante Resolucién MSC.374(93). (BOE
de 24 de marzo).

Extracto de la Resolucion de 20 de abril, del ISM, por la que se convocan ayudas para
la dotacién 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.

Resolucién de 12 de mayo, de la DGMM, por la que se convocan pruebas especificas para
el reconocimiento de la capacitacion profesional para prestar servicios portuarios de prac-
ticaje en los puertos de Bilbao, Terminal Maritima Alumina Espafiola en San Ciprian, Villa-
garcia y ria de Arosa, Huelva, Sagunto, Valencia y Santa Cruz de Tenerife. (BOE de 18 de
mayo).

Practicaje

Pruebas de conocimiento general para reconocer la capacitacion 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 capacitacion profesional para prestar servicios portuarios de practicaje. Dichas pruebas se
celebraron en los meses de octubre y marzo respectivamente. La superacion de las mismas es
requisito necesario para presentarse posteriormente a las pruebas especificas en un puerto
determinado.

Las solicitudes se pueden presentar en la DGMM, Capitanias o Distritos Maritimos, o en los
que lugares que indica el art. 38.4 de la Ley 30/1992, de Régimen Juridico de las Administra-




ciones Publicas y del Procedimiento Administrativo Comun, en el plazo de un mes a contar
desde el dia siguiente al de las publicaciones en el BOE de dichas resoluciones.

La Orden FOM/2417/2007 regula el reconocimiento de la capacitacién profesional para la
prestacion de los servicios portuarios de practicaje y establece la divisién de las pruebas en dos
partes: la primera, que consta de una prueba de conocimiento general del nivel de inglés y
legislacién nacional e internacional, y la segunda, que son pruebas especificas en cada puerto
sobre conocimientos del puerto y la resolucion tedrica de maniobras, que tiene lugar en el
puerto que corresponda.

Pruebas especificas para el reconocimiento de la capacitacion profesional

El 29 de septiembre se publicé en el BOE la Resolucion de la DGMM por la que se convocaban
pruebas especificas para el reconocimiento de la capacitaciéon profesional para prestar servi-
cios portuarios de practicaje en Valencia (2 plazas), asi como 1 en cada uno de los puertos de
Garrucha/Carboneras, Sagunto, Palma/Alcudia, Ciudadela y Arguineguin-Santa Agueda. Las
pruebas se celebraron en el mes de noviembre.

El 16 de diciembre se publicé otra convocatoria en el BOE de pruebas especificas 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 publicé una convocatoria de pruebas especificas 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 publicé una nueva convocatoria de pruebas especificas en los puertos de
Bilbao (1 plaza), terminal maritima Alumina Espafiola en San Cipridn (1 plaza), Villagarcia y ria
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 celebraran en el mes de julio.

La redaccién del art. 126 del Texto Refundido de la LPEMM establece que no existe limitacion
en el niumero de candidatos que puedan superar las pruebas de habilitacion como practicos
y el art.75.2 modificado establece que, con caracter general, estan exentos de utilizar el servi-
cio de practicaje “...aquellos buques cuya tripulacion incluya un capitdn que haya ejercido,
incluso interinamente, como prdctico en el puerto de que se trate, o bien haya superado las

pruebas de habilitacion tedricas y prdcticas en dicho puerto”.

Asimismo, dicho articulo establece, en su apartado 4.a).12, que corresponderd a la Administra-
cion maritima: “la realizacion de las pruebas necesarias para habilitar como prdctico de puerto
a los aspirantes que retnan las condiciones y titulaciones profesionales requeridas legalmente,
sin que exista limitacion en el numero de candidatos que puedan superar las pruebas”.

I Condiciones técnicas de los equipos marinos

En el BOE de 30 de octubre se publicé 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 ultimas
enmiendas aprobadas en los convenios internacionales. La orden entré en vigor el pasado 30
de abril.

Estos nuevos requisitos se aplicaran a todos los equipos instalados con posterioridad al 30 de
abril de 2016. Los equipos fabricados antes de esa fecha se podran comercializar e instalar a
bordo de buques espafioles 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 podrian ver afectados los buques,
independientemente de su pabellon, que no estando registrados en un Estado miembro de la
UE, vayan a ser registrados en Espaiia.

I Actualizacion del contenido de los botiquines que deben llevar los buques

En el BOE de 5 de noviembre se publicé la Orden PRE/2315/2015 que modifica el contenido de
los botiquines que deben llevar a bordo los buques, que entré en vigor el pasado 5 de mayo.

Esta Orden incluye un Anexo que actualiza el RD 258/1999, que establece las condiciones
minimas sobre proteccién de la salud y asistencia médica de los trabajadores del mar, en con-
creto, los siguientes apartados:

— A: Dotacidn obligatoria de la que deben disponer los botiquines a bordo tipo A, B, C, botes
salvavidas y balsas de salvamento.

— B: Dotacién obligatoria de los botiquines de antidotos generales y especificos para los bu-
ques que llevan a bordo sustancias peligrosas.

— C: Modelos de los certificados de revisién de los botiquines a bordo.

— D: Documento de control del contenido del botiquin de antidotos y certificado de revisidn.

I Actualizacion del sistema de seguimiento y de informacion sobre el trdfico mari-
I timo

El 11 de noviembre se publicé en el BOE la Orden FOM/2380/2015 que actualiza el RD
210/2004 sobre el sistema de seguimiento y de informacion sobre el trafico maritimo.

La Orden ha incorporado los avances técnicos que se han producido en los ultimos afios a la
gestién del sistema SafeSeaNet de la UE sobre intercambio de informacién maritima. Dichos
avances incluyen un nuevo sistema interoperativo de intercambio de datos que combina la
informacidén del propio SafeSeaNet con la de otros sistemas de supervision y seguimiento que
estan funcionando en el ambito de la UE, como el CleanSeaNet, el Centro de Datos de la UE de
identificacion y seguimiento a gran distancia de buques LRIT y el sistema de informacién Thetis
gue da soporte al régimen de inspeccién de buques del Port State Control (PSC).

I Formulario de notificacion de residuos

En el BOE de 20 de enero se publicé la Orden FOM/2931/2015 que actualiza el modelo norma-
lizado de notificacion de desechos y residuos de carga de carga generados por los buques, y
que el capitdn debe comunicar antes de entrar en puerto.

El formulario del RD 1381/2002 habia quedado obsoleto con las modificaciones que la OMI
introdujo en 2011 al Anexo V de MARPOL y que incluyen una nueva categorizacion mas 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 Ultimo puerto son esenciales para el calculo exacto de
la capacidad de almacenamiento destinada a residuos a bordo de ese buque. A su vez, el calcu-
lo de una capacidad suficiente de almacenamiento es un requisito previo para autorizar al bu-



que a dirigirse hasta el siguiente puerto de escala sin haber entregado sus residuos, asi como
para la seleccion de buques para inspeccion.

Este asunto se traté en la ultima reunién de presentacion del informe técnico de ANAVE, cele-
brada en septiembre. En dicha reunidn se solicitdé a la DGMM la actualizacidn de este formula-
rio, ya que la presentacion incorrecta del mismo puede dar lugar a la anotacion de deficiencias
por inspectores de PSC, auditores del Codigo ISM e inspecciones de vetting.

I Reconocimiento del curso sobre el Sistema de Informacion y Visualizacion de Car-
I tas Electronicas

El 4 de marzo, la DGMM publicé una Resolucién que regula el procedimiento para reconocer el
curso sobre el Sistema de Informacidn y Visualizacién de Cartas Electrénicas (ECDIS), actualiza-
do segun las enmiendas adoptadas en la Conferencia de Manila al Convenio STCW, a los cen-
tros publicos que deseen impartirlos. Detalla las condiciones para obtener el reconocimiento,
duracion del curso y horario, asi como la expedicion 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 titulos de competencia, y que se incluyen en
las tablas del Codigo de Formacion (cuadros A-11/1, A-11/2 yA-I1/3).

El RD 938/2014 modificé el RD 973/2009 que regula las titulaciones profesionales de la marina
mercante e introdujo en nuestra legislacién las enmiendas de Manila. Los nuevos titulados a
partir de esa fecha tienen actualizadas las competencias que forman parte de sus titulos de
competencia. Sin embargo, se debian actualizar las competencias de los titulos de capitanes y
oficiales de puente con una formacidn anterior a las enmiendas de Manila al Convenio, a los
efectos de que en la revalidacion de las tarjetas de dichos titulos consten los conocimientos en
el empleo y utilizacion del ECDIS para poder ejercer dichas funciones.

I Auditorias energéticas

El 13 de febrero se publicé en el BOE el RD 56/2016, que traspone parcialmente la Directiva
2012/27/UE, sobre eficiencia energética en tres aspectos concretos:

— las auditorias energéticas,
— la acreditacidn de proveedores de servicios energéticos y auditores energéticos,
— la promocidn de la eficiencia en los procesos de produccién y uso del calor y del frio.

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 energia primaria, asi como a opti-
mizar la demanda energética de las instalaciones o sistemas consumidores de energia.

También establece la obligacién de llevar a cabo una auditoria 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.

Serd también de aplicacién 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 ambito de aplicacidn, las microempresas, pequefias y medianas empre-
sas (PYMES).

Durante la tramitacion de la Directiva 2012/27/UE, ECSA no consiguid que se excluyesen ex-
presamente a los buques, que de hecho no se mencionan en la misma, como tampoco el
transporte maritimo, pero si que se incluyese en el art. 8.6 el texto siguiente:

6. Se eximird del cumplimiento de los requisitos establecidos en el apartado 4 a aque-
llas empresas que no sean PYME y que apliquen un sistema de gestion 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 gestion de que se trate incluya una auditoria energética
realizada conforme a los criterios minimos basados en el anexo VI.

Se entendia que este texto, aun sin mencionar a los bugues mercantes, debia servir de base
para que el Plan de Gestién de la Eficiencia Energética (SEEMP) de la OMI, o bien la Norma ISO
14001, o ambas, permitiese eximir a las empresas navieras de la aplicacion a sus buques.

Posteriormente se adoptd por la UE el llamado Reglamento MRV (Reg. [UE] 2015/757) relativo
al seguimiento, notificacion y verificacion de las emisiones de diéxido de carbono generadas
por el transporte maritimo.

La trasposicion del citado texto de la Directiva 2012/27/UE y su aplicacién en la practica no
esta siendo idéntica en todos los Estados miembros de la UE. En Espafia, 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-
ria energética exprofeso:

b) Aplicar un sistema de gestion energética o ambiental, certificado por un organismo
independiente con arreglo a las normas europeas o internacionales correspondien-
tes, siempre que el sistema de gestion de que se trate incluya una auditoria...”

Es evidente que la norma ISO 14001, incluye la intervencién de un organismo externo y acredi-
tado. En el caso del SEEMP, debe visarlo la propia Administracién maritima, aunque no precisa
aprobarlo expresamente. Cuando entre en vigor el Reglamento MRV, en 2018, también de-
beran verificarse los datos aportados sobre emisiones de CO,.

En consecuencia, algunos paises europeos han excluido el transporte maritimo de la exigencia
de llevar a cabo auditorias energéticas. ECSA y las asociaciones miembros de los paises que
han aplicado dicha exclusiéon nos han facilitado la siguiente informacion sobre la base juridica
de tal exclusion:

— Finlandia: Las compafiias ferroviarias, aéreas y de transporte maritimo no son objeto de
estas auditorias energéticas segun la legislaciéon finesa. Es suficiente que la compaiiia in-
forme sobre el consumo de energia de sus buques, pero no tienen que hacer una auditoria
energética separada. Solo deberan llevar a cabo una auditoria energética en los edificios,
cumpliendo los requisitos del Decreto del Gobierno.

— Alemania: Los combustibles de la aviacion y el transporte maritimo estan excluidos, ya que
el objetivo de la directiva es el seguimiento y la mejora de la eficiencia energética, en el ca-
so del transporte maritimo ya esta cubierto por varios otros instrumentos de la OMl y la
UE. Esta exclusidn pretende evitar nuevas cargas administrativas a las empresas. Algunas
navieras tienen intencidn de extender su certificacion ISO 14000 a las instalaciones de tie-
rra para dar cumplimiento a las obligaciones derivadas de la Directiva.



— Grecia: Considera que tras la adopcion por la UE del citado Reglamento MRV, las auditorias
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 navegacion internacional del ambito
de aplicacion de la directiva.

— Holanda: Al igual que los anteriores, entienden que no es necesario llevar a cabo controle-
sadicionales sobre el consumo de energia por parte de las empresas de transportemariti-
mo tras la aprobacién del Reglamento MRV y que, por tanto, las auditorias a dichas em-
presas no entran dentro de los objetivos de la Directiva 2012/17.

— Dinamarca: La compaifiia titular del DOC del Cédigo ISM es responsable de realizar las co-
rrespondientes auditorias energéticas recogidas el Certificado de gestion de la seguridad
del Cadigo ISM. Se dard por cumplido ese requisito si:

e La empresa tiene un certificado ISO de gestion ambiental o energética.
e No contando con dicho certificado, pueden acreditar su gestién energética mediante el
Plan de Gestién 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 condicién para ser considerada gran empresa, de-
beran someterse a la primera auditoria energética en el plazo de 9 meses (no mas tarde del 14
de noviembre de 2016), siempre que no hayan realizado previamente una en un plazo inferior
a 4 afios. Para dar cumplimiento a esta obligacion, las empresas podran:

a) Realizar una auditoria energética que cumpla las directrices minimas que se indican en el
apartado 3.

b) Aplicar un sistema de gestién energética o ambiental, certificado por un organismo inde-
pendiente con arreglo a las normas europeas o internacionales correspondientes, siempre
que el sistema de gestion de que se trate incluya una auditoria energética realizada con-
forme a las directrices minimas que se indican para las auditorias energéticas.

Posteriormente, deberan llevar a cabo una nueva auditoria cada 4 afios.

Las auditorias que se hayan realizado con posterioridad al 5 de diciembre de 2012 se enten-
deran validas siempre que cumplan los requisitos exigidos en el art. 3 del RD para las auditor-
fas energéticas. Las auditorias energéticas realizadas de conformidad con las normas UNE-EN
16247-1, 2, 3 y 4, sobre Requisitos Generales, Edificios, Procesos y Transporte respectivamente
0, en su caso, sus sustituciones por futuras normas UNE EN, autorizadas por el Ministerio de
Industria, Energia y Turismo, se entendera que cumplen con el alcance y los criterios minimos
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
basico para la certificacion de la eficiencia energética de los edificios, éste podra formar parte
de la auditoria energética con relacidn a la parte edificatoria cubierta por dicho certificado,
siempre y cuando el mismo incluya recomendaciones para la mejora de los niveles éptimos o
rentables de la eficiencia energética, siguiendo las directrices indicadas para las auditorias
energéticas.

Mediante estas auditorias se pretende conocer el perfil de consumo de energia existente de
una empresa, o de un servicio privado o publico, asi como detectar aquellas operaciones de-
ntro de los procesos que pueden contribuir al ahorro y la eficiencia de la energia consumida, y

Seguridad y Medio Ambiente

Novedades normativas sobre



Seguridad y Medio Ambiente

Novedades normativas sobre

optimizar la demanda energética de una instalacion. Asimismo, se refieren al uso y la diversifi-
cacion de las fuentes energéticas, incluyendo la optimizacidn por cambio de combustible.

La auditoria debera cubrir al menos, el 85% del consumo total de energia 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 auditorias energéticas atendran a las siguientes directrices:

a) Deberdn basarse en datos operativos actualizados, medidos y verificables, de consumo de
energia y, en el caso de la electricidad, de perfiles de carga, siempre que se disponga de
ellos.

b) Abarcaran un examen pormenorizado del perfil de consumo de energia de los edificios o
grupos de edificios, de una instalaciéon u operacidén industrial o comercial, o de un servicio
privado o publico, con inclusion del transporte dentro de las instalaciones o, en su caso,
flotas de vehiculos.

¢) Se fundamentaran, siempre que sea posible, en criterios de rentabilidad en el analisis del
coste del ciclo de vida, antes que en periodos simples de amortizacién, 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) Deberdn 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 mas significativa.

Las empresas obligadas a la realizacidon de las auditorias energéticas (y, de manera voluntaria,
el resto de empresas), deben remitir al érgano de la comunidad auténoma competente en
materia de eficiencia energética donde se encuentren las instalaciones que han sido objeto
de la auditoria energética, una comunicacién (se podra adoptar el modelo del anexo | del RD),
en un plazo maximo de 3 meses desde que la citada auditoria fue realizada.

Asimismo, seran responsables de actualizar la informacién contenida en sus auditorias, con-
forme a las condiciones que establezca el Ministerio de Industria, Energia y Turismo, para pro-
ceder a la actualizacién de la informacién contenida en el Registro Administrativo de Auditor-
fas Energéticas. El drgano de la comunidad auténoma competente en materia de eficiencia
energética establecerd un sistema independiente de inspeccién de la realizacidn de las auditor-
fas energéticas. Las empresas y grupos de sociedades obligados deben conservar la auditoria
energética en vigor y ponerla a disposicion de las autoridades competentes para inspeccion.

El RD establece que se creara en el Ministerio de Industria, Energia y Turismo el Registro Ad-
ministrativo de Auditorias Energéticas, con cardcter publico y gratuito, en el que quedara refle-
jada la informacién comunicada por aquellas grandes empresas sujetas al ambito de aplicacion
del RD, asi como, de manera voluntaria, las comunicadas por el resto de empresas, en relacién
con las auditorias llevadas a cabo.Dicho registro contendrd la informacidn necesaria que per-
mita identificar a las empresas obligadas a la realizacidn de las auditorias energéticas, con el
fin de facilitar a la Administracién competente la realizacidn de la inspecciones oportunas.

Las auditorias energéticas deberan ser realizadas, en principio, por auditores energéticos de-
bidamente cualificados. Para ello, deben haber recibido y superado un curso tedrico y practico
de conocimientos especificos de auditorias energéticas, impartido por una entidad reconocida
por el érgano competente de la comunidad auténoma, con el contenido indicado en el anexo
V del RD. La realizacion de este curso, tendra eficacia en todo el territorio nacional, sin necesi-
dad de trdmites o requisitos adicionales.



Asimismo, se aceptaran 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 auditorias de una empresa podrdn ser realizadas por técnicos cualificados
de la propia empresa, siempre que no tengan relacion directa con las actividades auditadas y
pertenezcan a un departamento de control interno de dicha empresa. (Este punto parece
podria apoyar la realizacion de las auditorias energéticas de los buques por personal de la pro-
pia empresa, como parte de su Plan de Gestion Energética del Buque).

El 29 de marzo mantuvimos una reunidn sobre esta materia con la DGMM en la que se trato
este asunto. Como consecuencia, nos hemos dirigido a la Subdireccidon General de Planificacion
Energética y Seguimiento del MINETUR, solicitando:

— Que en su aplicacion por Espafia, los buques mercantes queden excluidos de los objetivos
de la Directiva 2012/17 vy, por tanto, de las auditorias energéticas previstas en el RD
56/2016.

— Subsidiariamente, si lo anterior no se considerase aceptable, se propone que, en aras de la
seguridad juridica, se confirme que, en aplicacion del el art. 3.2 del RD 56/2016:

e Cuando una empresa naviera acredite disponer de una certificacién ISO 14001 o equi-
valente, en vigor, se considerard acreditado por esa via su cumplimiento del RD
56/2016, con la misma extensién con la que haya sido emitida dicha certificacion (un
buque, todos sus buques, parte de sus actividades en tierra, toda la actividad de Ia
empresa segun proceda).

e Cuando una empresa naviera acredite disponer de un certificado, emitido por su So-
ciedad de Clasificacion u otra entidad independiente adecuada, de que el Plan de Ges-
tion 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 considerard acreditado por esa via su cumplimien-
to del RD 56/2016, con la misma extensidn con la que haya sido emitida dicha certifi-
cacion (un buque, varios buques, todos sus buques,... segun proceda).

I Ayudas del ISM para la dotacion de botiquines de los buques

El 26 de abril se publicé en el BOE un extracto de la Resolucion del ISM por la que se convocan
ayudas para la dotacién de los botiquines de los que han de ir provistos los buques, corres-
pondientes al afio 2015. El texto completo de la convocatoria de la subvencién se puede con-
sultar en la base de datos nacional de subvenciones a través de este enlace.

Las ayudas econdmicas de esta convocatoria ascienden a 500.000 euros y estan destinadas a
subvencionar los gastos incurridos entre el 1 de enero y 31 de diciembre de 2015, tanto para la
dotacion inicial de botiquines como la reposicién de los mismos, de farmacos y material sanita-
rio, en buques de bandera espafiola.

La cuantia de las ayudas se establece en funcién del botiquin reglamentario que corresponde a
cada categoria de buque y la dotacidon especifica para cada tipo de botiquin teniendo en cuen-
ta el numero de tripulantes enrolados a bordo. En ambos tipos de ayudas, dotacidn inicial y
reposicidn, el importe de la subvencién alcanzara:

— Botiquin A: el 65% del coste real de los farmacos que componen el botiquin reglamentario
financiados por el Sistema Nacional de Salud, y del material sanitario del Anexo | de la Re-
solucién.
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— Botiquin B: el 70% en las mismas condiciones anteriores.
— Botiquin C: el 90% en las mismas condiciones anteriores.
— Botiquin de balsa de salvamento: el 90% del coste real del botiquin.

— Botiquin de antidotos generales: el 65% del coste real de los farmacos financiados por el
Sistema Nacional de Salud.

Pueden solicitar las subvenciones los amadores, empresas navieras y los fletadores con gestién
nautica o la persona fisica o juridica que efectua la gestidn del buque. Se fijo la fecha de 26 de
mayo de 2016 como plazo para que las empresas presentaran sus solicitudes.

El contenido y redaccién de la resolucidon se mantienen practicamente iguales a los de afios
anteriores. El articulado incluye los aspectos generales de la convocatoria (clase y cuantia de
ayudas, requisitos para el acceso de las ayudas, plazo de presentacion de las solicitudes y do-
cumentacion 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 segtin el RD 258/1999, que establece las condi-
ciones minimas sobre proteccidn de la salud y asistencia médica de los traba-
jadores del mar.

6.1.2 Orden FOM/2380/2015, que sustituye el anexo Ill del RD 210/2004, por el
que se establece el sistema de seguimiento y de informacidn sobre el trafico
maritimo.

6.1.3 Orden FOM/2931/2015, que modifica el anexo Il del RD 1381/2002 sobre
instalaciones portuarias de recepcién de desechos generados por los buques
y residuos de carga.

6.1.4 RD 56/2016 sobre eficiencia energética, en lo referente a auditorias energéti-
cas, acreditacion de proveedores de servicios y auditores energéticos y pro-
mocién de la eficiencia del suministro de energia.

6.1.5 Resolucion de 20 de abril, del ISM, por la que se convocan ayudas para la do-
tacioén de los botiquines de los que han de ir provistos los buques, convocato-
ria 2015.



I 6.2. Otros asuntos relacionados con la normativa espanola

I Aplicacién RD 290/2015, sobre contenido de azufre de los combustibles marinos

Limites de azufre en los combustibles marinos aplicables en las islas Canarias

Como se recordara, el 18 de abril de 2015 sepublicé en el BOE el RD 290/2015, que incorpora a
la normativa espafiola la Directiva comunitaria 33/2012 sobre contenido maximo de azufre de
los combustibles marinos, y modifica el RD 1027/2006. Tras la publicacidon de este RD, varias
capitanias maritimas enviaron circulares informando a navieras y consignatarios de su conte-
nido, que en varios casos incluian interpretaciones que en ANAVE se entendieron como erro-
neas, estableciendo obligaciones para determinadas navegaciones que no figuran en la norma.

Para aclarar esta situacién, 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-
cion espafiolaselaborados por ANAVE en 2010 y que, tras ser verificados por la DGMM, fueron
circulados por ésta a las Capitanias Maritimas. ANAVE aporté, desde un primer momento, unos
borradores de cuadros revisados.

La normativa sobre contenido de azufre en Espafia 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 ultima vez en abril de este mismo afo
mediante el RD 290/2015.

Inicialmente, la DGMM cuestiond que, como ANAVE defendia, Canarias estuviese excluida del
ambito de aplicacidn 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
trasladd la consulta a la Comisidn Europea. En total se tardaron 8 meses en contar con una
interpretacion clara y precisa de la DGMM para sus capitanias sobre este asunto.

Finalmente, el 21 de diciembre de 2015, la DGMM remitié a las capitanias la instruccion de
servicio 5/2015, confirmando los contenidos maximos de azufre que se permiten en los com-
bustibles marinos, segun el tipo de buque y zona de navegacién. 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 navegacion espafiolas, ver Anexo 6.2.1. En particular, se confirma
que Canarias queda excluida del ambito de aplicacién, 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 méximo de azufre del 0,1% en puerto ni el 1,5% en navegacion
para buques de pasaje en servicios regulares, siempre y cuando el combustible utilizado tenga
un contenido de azufre del 3% como maximo (en lugar del 3,5% general).

Conviene recordar que, a diferencia de la Directiva UE, el Convenio MARPOL no incluye ningin
tratamiento especial para las Islas Canarias. En consecuencia, una vez entre en vigor la ultima
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), seradn directamente aplica-
bles en Canarias los requisitos del Anexo VI (0,5% de azufre).
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‘ Aclaracidn de la aplicacion de la Instruccién 5/2015 en los traficos entre puertos del es-
‘ trecho de Gibraltar y norte de Africa

A principios de mayo de 2016, una empresa asociada nos informé de que habia un error en
una de las tablas de la Instruccidn de Servicio 5/2015, en concreto, en el limite del 1,5% co-
rrespondiente a los buques de pasaje en servicio regular que navegan en el mar Mediterraneo,
para los traficos entre el estrecho de Gibraltar y Norte de Africa (puertos del sur de la peninsu-
la - Ceuta/Melilla). En lugar de aplicarse el limite del 1,5%, lo correcto seria aplicar el 3,5%.

Hemos tratado este asunto con la DGMM, y ya disponemos de un borrador de instruccidn para
subsanar el error. En esencia la aclaracién del borrador es la siguiente: EI RD 236/2013 estable-
ce la Zona Econdmica Exclusiva (ZEE) de Espafia en el Mediterrdaneo noroccidental, que se re-
coge como Anexo en la Instruccién de Servicio 5/2015. Dicha ZEE no se aplica en el estrecho de
Gibraltar ni en el mar de Alboran, ya que su limite oriental viene trazado por una linea que se
extiende desde el limite exterior del mar territorial, hasta un punto de coordenadas |: 352
57,46’N; L: 22 5,31'W, situado en demora 1732 de cabo de Gata y distante 46 millas del mismo,
continuando hacia el Este hasta los limites indicados en dicho RD, por lo que hacia el Oeste de
esa demora, Espafia no ha reclamado ZEE, contando solamente con mar territorial. Mds aun,
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 efectlan servicios regulares en esa zona, por ejem-
plo, entre Malaga, Motril y Almeria con el puerto de Melilla, y viceversa, fuera de las aguas
territoriales pueden consumir combustibles con un contenido de azufre de hasta 3,5%.

I Obligacion de renovar el Certificado de Formacion Sanitaria Avanzada

El art. 11 del RD 258/1999, por el que se establecen las condiciones minimas sobre proteccion
de la salud y la asistencia médica de los trabajadores del mar, establece que la responsabilidad
de la gestion del botiquin y de los antidotos quedard encomendada al capitan o persona que
ostente el mando del buque. Sin perjuicio de ello, éstos podran delegar las tareas del uso y
mantenimiento de dicho botiquin en uno o mas tripulantes especialmente designados por su
competencia, segun 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-
beran recibir durante su formacién profesional maritima, como minimo, una formacidn sanita-
ria basica y que, asimismo, los capitanes, patrones y el personal encargado de la utilizacién,
control y mantenimiento del botiquin a bordo deberan recibir una formacidn sanitaria especi-
fica que se actualizara obligatoriamente con una periodicidad maxima de 5 afos. Dicha for-
macion, asi como el reciclaje periddico, deberan estar acreditados mediante la posesidn de los
correspondientes “Certificados de formacion sanitaria”.

El RD 258/1999, que traspone la Directiva 92/29, de 31 de marzo de 1992, sobre disposiciones
minimas de seguridad y de salud para promover una mejor asistencia médica a bordo de los
buques, en su art. 5.3 establece que: “el capitdn y el trabajador o los trabajadores en los que
hubiere delegado el uso del botiquin, deberdn recibir una formacion especifica actualizada
periodicamente, por lo menos cada 5 afios” . Por tanto, en principio, dicha formacion de actua-
lizacidn es exigible en todos los registros europeos para el capitan y el personal citado.

Mas concretamente, en Espafia, en 2004 la Orden PRE/646/2004 sobre contenidos minimos
de los programas de formacidn sanitaria especifica y las condiciones para la expedicién y
homologacidn del certificado de formacidn sanitaria de los trabajadores del mar, desarrolla y
unifica los requisitos de formacidn sanitaria que se exigen a los marinos, mediante la emision
de un certificado de formacidn sanitaria.




Segun el art. 8 de la referida Orden PRE/646/2004: “los Certificados de formacion sanitaria
especifica a favor de capitanes, patrones y oficiales en quienes éstos deleguen la utilizacion,
control y mantenimiento del botiquin, tendran una validez maxima de 5 aios, debiendo, una
vez transcurrido dicho plazo, realizar un nuevo curso de formacion sanitaria especifica (inicial
0 avanzada) para renovar dichos certificados”.

En desarrollo de dicha Orden, en 2013 el ISM publicé una Resolucién sobre contenidos mini-
mos de los programas de actualizacidon en formacidn sanitaria especifica y sobre formacién
sanitaria especifica a distancia. Los cursos de actualizacién tienen una duracién de 16 horas y
hay que hacerlos antes de que expire la validez del Certificado de formacién sanitaria especifi-
ca. Ademas, tras realizar 2 cursos sucesivos de actualizacidén (es decir, 15 afos después de la
primera obtencién del certificado) o bien si se supera el plazo de validez del certificado, hay
que hacer nuevamente el curso completo de Formacion 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 espafiolas y 1 europea) estan en vigor y son
de plena aplicacion. Segun lo anterior, independientemente de que haya delegado o no la ges-
tidn del botiquin en otro oficial del buque el capitdn debe tener siempre en vigor su Certifica-
do de formacion sanitaria especifica avanzada y para renovarlo es imprescindible hacer un
curso de actualizacion.

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 Maritimo de la OIT
(MLC 2006). La regla VI/4 del Convenio STCW establece los requisitos minimos 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 esta obligado a demostrar que posee la competencia ne-
cesaria para desempenar 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 deberd dispensar dichos cuidados a las per-
sonas enfermas o heridas mientras permanecen a bordo.

El nivel de conocimientos, comprension 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 formacién, el Convenio remi-
te a los cursos modelo de la OMI1.14 (Primeros auxilios, conocimientos basicos) y 1.15 (Cuida-
dos médicos). El aspirante al titulo debe aportar pruebas de que ha cumplido las normas de
competencia requeridas, con arreglo a los métodos de demostracién 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 atencion médica a bordo de buques y en tierra, y
establece que “los buques que no lleven médico deberan llevar al menos un marino que esté a
cargo de la atencién médica y administracion de medicamentos como parte de sus tareas or-
dinarias o un marino competente para proporcionar primeros auxilios; las personas que se
encarguen de la atencién médica a bordo deberan haber completado satisfactoriamente una
formacién en atenciéon médica de acuerdo con los requisitos del Convenio STCW”.

Segun lo anterior, el Convenio STCW 2010 y el MLC 2006 no establecen como obligatoria la
actualizacion de los cursos de formacidn sanitaria. Si bien el MLC 2006, en su Pauta B4.1.1,
apartado 3, recomienda hacer cada 5 afios aproximadamente cursos de perfeccionamiento
gue permitan al marino repasar y reforzar sus conocimientos y competencias, asi como man-
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tenerse al corriente de los nuevos progresos, esta Pauta es una recomendacion a los Estados y
por tanto no tiene caracter obligatorio.

No obstante, dado que el RD 258/1999 emana de la Directiva comunitaria 92/29, Espaiia la
esta aplicando correctamente al exigir el curso de actualizacién cada 5 afios a los capitanes y
al personal en quienes éstos pudieran delegar la utilizacién, control y mantenimiento del boti-
quin.

Por todo ello, y teniendo en cuenta que, como se ha indicado, si pasan 5 afios sin actualizar la
formaciodn, el curso exigido para la renovacién del certificado pasa de 16 a 40 h de duracidn,
ANAVE recomienda a las empresas que lleven un seguimiento de las fechas de caducidad de
los Certificados de formacidn sanitaria especifica avanzada de sus capitanes.

Los oficiales encargados de la guardia de maquinas (regla 111/2-3 del Convenio STCW) deben
ser competentes para prestar primeros auxilios a bordo, lo que se acredita con el Certificado
de formacién sanitaria especifica inicial. Segin el Convenio STCW 2010, este personal no pre-
cisa de la revalidacién del “Certificado de suficiencia en primeros auxilios” (Certificado de for-
macion sanitaria especifica inicial), a menos que se hubiera delegado en ellos la utilizacién,
control y mantenimiento del botiquin. Si éste fuera el caso, al igual que los capitanes, deberian
revalidar cada 5 afos el Certificado de formacidn sanitaria especifica.

Para evitar malentendidos sobre la caducidad de los certificados del personal del buque que
no esta obligado a revalidar el certificado, en julio de 2013, la Subdireccidon General de Accion
Social Maritima del ISM modificé el modelo de Certificado de formacidn sanitaria especifica
inicial/avanzada y elimind el apartado que hacia 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 interpretacidn que se debe hacer es que no caducan salvo en los casos que se han explica-
do y la unica fecha que sirve de referencia en ellos es la fecha de expedicion. El ISM modificd
la “consulta web” sobre estos certificados para que a efectos del despacho del buque las Capi-
tanias Maritimas puedan comprobar el tipo de certificado y su fecha de expedicion.

El 31 de mayo de 2013, el ISM publicé en el BOE una Resoluciéon sobre los contenidos minimos
de los programas de actualizacion en formacidn sanitaria especifica y formacién sanitaria es-
pecifica a distancia. Los cursos de actualizacion se deben llevar a cabo antes de que finalice el
periodo de validez del certificado de formacion sanitaria especifica.

La Resolucion establece que el ISM puede impartir cursos de formacidn sanitaria especifica
inicial y también avanzada en modalidad no presencial a través de una plataforma informatica
creada especificamente con este fin. Esta formacidn se imparte en dos fases:

— Fase no presencial, en la que el alumno se formara en los contenidos tedricos del curso a
través de su acceso individual a la plataforma que le da soporte.

— Fase presencial, contenidos practicos del curso, mediante la asistencia a un curso imparti-
do en los centros de formacién del ISM.

La fase no presencial del curso finaliza cuando los alumnos efectten la lectura del contenido
de todos los temas y superen las actividades incluidas en cada uno de ellos. El plazo maximo
para que los alumnos finalicen esta fase es:

— Curso de formacidn sanitaria especifica inicial: 20 dias.

— Curso de formacién sanitaria especifica avanzada: 30 dias.



I Emision de Certificados en relacion 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 establecié un periodo de aplicacion
transitorio de 5 afios, hasta el 1 de enero de 2017, para permitir una puesta en practica gra-
dual de las nuevas normas. Durante este tiempo los Estados miembros de la OMI podian con-
tinuar expidiendo, reconociendo, renovando o refrendando titulos 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 Cédigo de Formacion 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 formacidn para obte-
ner los certificados de especialidad que acreditan la competencia. Como novedad, a partir del
1 de enero de 2017, los nuevos certificados tendran una fecha de caducidad y sera necesario
revalidarlos cada 5 aiios.

En febrero de este afio 2016, tuvimos conocimiento de dificultades en algunas capitanias mari-
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 aplicacion de las en-
miendas de Manila, en febrero y marzo mantuvimos reuniones con los responsables de la
DGMMpara tratar este asunto. El problema basico es que ahora conviven dos normas: la Or-
den FOM/2296/2002 y las enmiendas de Manila, dando lugar a diferencias de interpretacion
entre unas capitanias y otras. La DGMM nos informd de que, para solucionarlo, estaban elabo-
rando una Instruccidn de Servicio para establecer un procedimiento uniforme, agil y que inclu-
yese la menor carga administrativa para las empresas, para que las capitanias tramiten la re-
novacion de los certificados. Dicha instruccidn se circuld el 11 de abril por la DGMM a las Capi-
tanias Maritimas, ver Anexo 6.2.2.

Las capitanias ya estan preparadas para tramitar las renovaciones y, dado que sélo faltan 7
meses para que todos los marinos tengan actualizados sus certificados, las navieras deben
urgir a sus tripulantes a solicitar la revalidacion de sus certificados para evitar que surjan
problemas a final de afo por colapso de expedientes en los servicios de la administracion.

Los certificados a revalidar bien mediante la demostracidn de experiencia o bien mediante la
realizacién de un curso son:

— Formacién Bdésica en Seguridad.

— Embarcaciones de supervivencia y botes de rescate (no rapidos).
— Avanzado en lucha contra incendios.

— Botes de rescate rapido.

Para la revalidacién, el marino interesado debe presentar en la capitania maritima la siguiente
documentacion:

— Formulario de solicitud por revalidacion, debidamente cumplimentado.
— Copia compulsada del DNI o pasaporte.

— Original del justificante de pago de tasas.
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— Libreta Maritima si la revalidacion 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 revalidacidn se acredita median-
te un curso.

Si se opta por la modalidad de revalidacion por experiencia, no es necesario presentar una
fotocopia compulsada del Certificado de especialidad existente, ya que la capitania maritima lo
puede comprobar en su base de datos.

La experiencia se acredita Unicamente con el periodo de embarque formalizado en la Libreta
Maritima, realizando un periodo de embarque de al menos 12 meses durante los 5 afios pre-
cedentes o de 3 meses durante los 6 meses inmediatamente previos a la revalidacion.

En paralelo, como complemento a dicha Instruccién, la DGMM esta elaborando una modifica-
cién de la Orden FOM/2296/2002. Prevén disponer en este mes de mayo de un borrador que
circularan para consulta a los agentes sociales afectados, entre ellos a ANAVE.

La DGMM pretende que esta Orden se ajuste lo mas posible al Convenio STCW, con un forma-
to que tendra la siguiente estructura:

— En el cuerpo de la Orden, se enumeraran los diferentes titulos profesionales: definicion del
titulo, atribuciones, a quién va dirigido, quién estd en obligacién de obtenerlo, requisitos
para su obtencién y forma de acreditar la competencia para la obtencion del certificado, es
decir, los requisitos de la ensefianza en los centros.

— En forma de Anexos a la Orden, se publicardn 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 Unicamente los Anexos afectados, lo que podria hacerse a través de una
Resolucién del Director General de la Marina Mercante.

I Error en los certificados profesionales en relacion con las Enmiendas de Manila

A finales de abril una empresa nos informé de un error que aparece en los titulos profesionales
espafioles al hacer mencidn al parrafo 9 de la regla 1/2 del Convenio STCW, sobre la obligacion
de llevar a bordo el original del titulo y su refrendo, cuando deberia figurar en su lugar el
parrafo 11, segln la nueva redaccién de la regla dada por las Enmiendas de Manila 2010.

A pesar de tratarse de error sin mayor importancia, algunos registros de buques europeos
estan refrendando dichos titulos con fecha de validez sdlo hasta el 31 de diciembre de 2016, al
entender que no estan redactados conforme a las Enmiendas de Manila.

La DGMM, al recibir de ANAVE esta informacion, comunicé la incidencia al departamento co-
rrespondiente para subsanarla y, por tanto, los nuevos titulos que se emitan a partir de ahora
no deberian presentar problemas.

Para corregir este error en los titulos ya existentes, que deberan ser nuevamente emitidos, se
debe solicitar su expedicién por el Procedimiento de Reclamacion. Las solicitudes se deberan
remitir a D. Fernando Astorga, Jefe de Servicio de Titulaciones Profesionales, en la siguiente
direccién e-mail: fastorga@fomento.es

I 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 espafioles que dispongan del Certificado de trabajo maritimo para confir-



mar que se siguen cumpliendo los requisitos del Convenio de la OIT sobre el Trabajo Maritimo
(MLC 2006).

El alcance y la profundidad de la inspeccion intermedia seran equivalentes a los de una inspec-
cion para la renovacion del Certificado, que sera refrendado si los resultados de la inspeccion
intermedia son satisfactorios o invalidado en caso contrario. Se inspeccionaran, por tanto,
todos los requisitos exigidos por el Convenio y que ya se inspeccionaron en 2013.

Como novedad, a partir de estas inspecciones seran exigibles las siguientes obligaciones del
Convenio para los armadores:

— La Norma A3.1.18 exige que el capitan, 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 capitdn, o la persona que éste designe a tal efecto, efectien
inspecciones frecuentes y documentadas de:

e las provisiones de viveres y agua potable;

e todos los locales y equipos utilizados para el almacenaje y manipulacién de viveres y
agua potable, y

e la cocinay demas 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 estdn llevando a cabo, que podrdn ser inspec-
cionados por inspectores del ISM.

Formacidn sobre proteccion de la seguridad y la salud y prevencion de accidentes

La Norma A-4.3 del MLC 2006, sobre Proteccion de la seguridad y la salud y prevencion de
accidentes, establece que todo Estado miembro de este Convenio debera garantizar que los
armadores proporcionen a la gente de mar la formacion e instruccidn necesarias sobre la pro-
teccion de la seguridad y la salud y la prevencion de accidentes.

Tras una inspeccién a una empresa asociada, la Inspeccion de Trabajo (IT) ha exigido que la
formacién de los marinos en estas materias sea impartida por un servicio de prevencion de
riesgos autorizado, no considerando suficiente la formacidn que se ofrece a bordo sobre la
base de los procedimientos, politicas y sistemas de gestion desarrollados segun el Cédigo In-
ternacional de Gestion de la Seguridad Operacional de los Buques (Cédigo ISM).

Segun la IT, esta exigencia se basa en lo establecido por el art. 19 de la Ley 31/1995 de preven-
cion de Riesgos Laborales: “en cumplimiento del deber de proteccion, el empresario deberd
garantizar que cada trabajador reciba una formacion tedrica y prdctica, suficiente y adecuada,
en materia preventiva, tanto en el momento de su contratacion, cualquiera que sea la modali-
dad o duracion de ésta, como cuando se produzcan cambios en las funciones que desemperfie o
se introduzcan nuevas tecnologias 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 Espafa
como SOLASy su Cddigo ISM, que tienen rango superior a la propia Ley de Prevencién 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 quedd establecido por la Administracidén en la Declaracion de Conformi-
dad Laboral Maritima, Parte I.

También hay que mencionar que, para los buques de pesca, hay una normativa especifica so-
bre esta materia en el RD 1216/1997, que se establecen las disposiciones minimas de seguri-
dad y salud en el trabajo a bordo de los buques de pesca, y no asi en la marina mercante, que
es mucho mas especializada y complicada.

Ademas, como norma general, no hay personal especializado en el sector maritimo en los ser-
vicios de prevencidn externos.

Por todo ello, ANAVE va a mantener una reunidn con la IT para presentar los argumentos que
eviten duplicar tareas sobre la formacion de los tripulantes.

I 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 remitié para informeel Proyecto de RD del asunto
que pretende incorporar a nuestro ordenamiento juridico 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 aplicacién y transposicién 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 pabelldn 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 pabellén de un Estado miembro. En este caso, cuando el buque
se vaya a registrar, el Estado miembro receptor lo inspeccionard 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 timdn, o bien son equivalentes a equipos marinos homologados a partir del
18 de septiembre de 2016. Si se desconoce la fecha de instalacién a bordo de los equipos ma-
rinos, los Estados miembros podran establecer requisitos de equivalencia, teniendo en cuenta
los instrumentos internacionales aplicables. El Estado miembro expedird un certificado, que
debera acompariar siempre al equipo, en el que constara la autorizacion para que el equipo se
pueda conservar a bordo, asi como las restricciones o disposiciones sobre la utilizacion del
equipo. Si el equipo no lleva la marca de la rueda de timoén o la administracion considera que
no es equivalente, tendrda que ser sustituido.

El resto del articulado hace referencia a las obligaciones y responsabilidades de los fabricantes,
y a los procedimientos de evaluacion de la conformidad de los equipos.

El proyecto consultado coincide con la Directiva Comunitaria a la que traspone. Al no recibir
ninguna observacion por parte de las empresas asociadas, informamos favorablemente el
mismo.

I Colaboracion 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 Acciéon
Maritima (COVAM) de la Armada nos informaron sobre la realizacién de los ejercicios “Multi-



national NCAGS Exercise 15 Spain” (MNEX 15 SP) y “FLOTEX 15”, para los que solicitaron la
colaboracién 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 espafiolas e internacionales situadas en el drea limitada por los paralelos de
I: 20-00 N, 53-00 N y meridianos L: 20-00 W, 10-00 E, que corresponden a las zonas del mar
Mediterraneo, islas Baleares, estrecho de Gibraltar, Canarias, costa atlantica y mar Cantdbrico.

Se invitd 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 transitos,
24 horas antes de entrar en el area del ejercicio. Posteriormente, en abril de 2016, el COVAM
nos informé de la realizacién del ejercicio MARSEC-16, y volvio a solicitarla colaboracién volun-
taria de los buques de las navieras asociadas.

MARSEC-16 es un ejercicio organizado por la Fuerza de Accion Maritima para reforzar el adies-
tramiento y cooperacién de la seguridad maritima, en la que participan unidades de la Armada
desplegadas en toda la geografia nacional. Su objetivo es facilitar el adiestramiento de las uni-
dades y personal de la Armada en la planificacién y desarrollo de operaciones para la protec-
cion de los espacios maritimos de interés nacional, asi como fortalecer la cooperacion y coor-
dinacion entre los distintos organismos del Estado con competencias en la mar. Se desarrollara
entre el 16 y el 27 de mayo de 2016, dentro de las aguas territoriales espafiolas y las aguas
internacionales localizadas dentro del area geografica 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 Mediterra-
neo, islas Baleares, estrecho de Gibraltar, Canarias, costa atlantica y mar Cantdabrico.

Los bugues mercantes que participen voluntariamente en el ejercicio no sufrirdn ningun re-
traso en sus rutas, ni les supondra coste alguno. Unicamente deberdn remitir el “Formato Alfa”
cumplimentado a la direccién de correo: adp.ncagscdr@covam.es para registrar sus transitos,
24 horas antes de entrar en el area del ejercicio. Dicho formulario esta disponible en la pagina
“web” de la Fuerza de Accidn Maritima.

El servicio de registro de transitos a través de email estard activo desde el 16 de mayo a las
06.00 h UTC.

Una vez recibido el “Format ALFA”, el COVAM monitoriza el transito utilizando el AlS, AIS-SAT,
LRIT, etc. No obstante, se recomienda actualizar cada 24 horas la situacién del bugque enviando
un formulario “Format BRAVO”, durante toda la duracidn del transito. Para ello, se proporcio-
nan dos opciones:

— Enviar un “Format BRAVO” a la direccién de correo electrénico: adp.ncagscdr@covam.es,
incluyendo el nombre y MMSI/IMO del buque, situacion, rumbo, velocidad, fecha y hora a
la que corresponden los datos de la transmisidn.

— Enviar por correo electrénico al COVAM un nuevo “Format ALFA”, en formato “Excel”,
actualizando los datos de la situacion del buque.

El objetivo del ejercicio es facilitar el adiestramiento de las unidades y personal de la Armada
en la planificacidn y realizacién de operaciones para la proteccién de los espacios maritimos de
interés nacional, asi como fortalecer la cooperacién y coordinacién entre los distintos orga-
nismos del Estado con competencias en la mar.

El COVAM, situado en Cartagena, es el centro neurdlgico de la Fuerza de Accion Maritima
(FAM) donde se fusiona y analiza toda la informacidn sobre los espacios maritimos de interés
con el fin de conocer en todo momento lo que esta ocurriendo en dichas zonas, lo que se co-
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noce como “Conocimiento del Entorno Maritimo”. Fruto de ese trabajo de fusion y analisis se
obtiene una representacién grafica de la situacion en la mar (en tiempo real o no), denomina-
da “Recognized Maritime Picture” (RMP), informacidn que se transmite a la Fuerza de la Arma-
da en la mary a las agencias civiles competentes que lo soliciten.

Anexos: 6.2.1 Instruccidn de servicio 5/2015 de la DGMM sobre el procedimiento para tra-
mitar la expedicidn de los nuevos Certificados de especialidad afectados por
las enmiendas de Manila.

6.2.2 Instruccion de servicio de la DGMM sobre el procedimiento para tramitar la
expedicién 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

RESOLUCION 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 COMITE DE SEGURIDAD MARITIMA,

RECORDANDO el articulo 28 b) del Convenio constitutivo de la Organizacion Maritima
Internacional, articulo que trata de las funciones del Comité,

RECORDANDO TAMBIEN el articulo 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 excepcion de las
disposiciones de su capitulo I,

HABIENDO EXAMINADO, en su 94° periodo de sesiones, enmiendas al Convenio,
propuestas y distribuidas de conformidad con lo dispuesto en el articulo VIII b) i) del mismo,

1 ADOPTA, de conformidad con lo dispuesto en el articulo VIII b) iv) del Convenio, las
enmiendas al Convenio cuyo texto figura en el anexo de la presente resolucion;

2 DISPONE, de conformidad con lo dispuesto en el articulo VIII b) vi) 2) bb) del
Convenio, que dichas enmiendas se consideraran aceptadas el 1 de enero de 2016, a menos
que, antes de esa fecha, mas de un tercio de los Gobiernos Contratantes del Convenio o un
numero de Gobiernos Contratantes cuyas flotas mercantes combinadas representen como
minimo el 50 % del arqueo bruto de la flota mercante mundial hayan notificado al Secretario
General de la Organizacion 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 articulo VIII b) vii) 2) del Convenio, las enmiendas
entraran en vigor el 1 de julio de 2016, una vez aceptadas con arreglo a lo dispuesto en el
parrafo 2 anterior;

4 PIDE al Secretario General que, a los efectos de lo dispuesto en el articulo VIII b) v)
del Convenio, remita copias certificadas de la presente resolucion y del texto de las enmiendas
que figura en el anexo a todos los Gobiernos Contratantes del Convenio; y

5 PIDE TAMBIEN al Secretario General que remita copias de la presente resolucion y
de su anexo a los Miembros de la Organizaciéon que no son Gobiernos Contratantes del
Convenio.
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ANEXO

ENMIENDAS AL CONVENIO INTERNACIONAL PARA LA SEGURIDAD
DE LA VIDA HUMANA EN EL MAR (CONVENIO SOLAS), 1974,
ENMENDADO

CAPITULO I11-2
CONSTRUCCION — PREVENCION, DETECCION Y EXTINCION DE INCENDIOS

Parte C
Control de incendios

Regla 10
Lucha contra incendios

1 El titulo del parrafo 5.2 actual se sustituye por el siguiente:

"5.2 Espacios de maquinas de categoria A con motores de combustidon
interna”

CAPITULO VI
TRANSPORTE DE CARGAS Y COMBUSTIBLE LiQUIDO

Parte A
Disposiciones generales

Regla 2
Informacion sobre la carga

2 A continuacién del actual parrafo 3, se afaden los nuevos parrafos 4, 5y 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 efectie
viajes internacionales cortos, segun las definiciones que figuran en la regla 1lI/3, el
expedidor verificara la masa bruta de conformidad con lo dispuesto en el parrafo 2.1
de la presente regla, por uno de los dos métodos siguientes:

A 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 demas material de sujecion que
se cargue en el contenedor y afadiendo 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 arrumazoén del contenedor.

5 El expedidor de un contenedor se asegurara de que la masa bruta
verificada™ consta en el documento de expedicion. El documento de expedicion:

A estara firmado por una persona debidamente autorizada por el
expedidor; y
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2 se presentara al capitan o a su representante y al representante de
la terminal con suficiente antelacién, segun lo exija el capitan o su
representante, para que pueda utilizarse al elaborar el plano de
estiba del buque.™

6 Si en el documento de expedicion del contenedor lleno no se indica la masa
bruta verificada y el capitan o su representante y el representante de la terminal no
han obtenido la masa bruta verificada del contenedor lleno, éste no se embarcara en
el buque.

*

Deberia 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 aprobacién de contenedores
para instalaciones mar adentro manipulados en mar abierta (MSC/Circ.860) y las
Recomendaciones revisadas relativas a la interpretacion y aplicacion 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 transmisién que utilizan el tratamiento
electrénico de datos (EDP) o el intercambio electrénico de datos (EDI). La firma puede ser una firma
electrénica o puede sustituirse por el nombre, en letras mayusculas, de la persona autorizada a
firmar el documento.”

CAPITULO XI-1
MEDIDAS ESPECIALES PARA INCREMENTAR LA SEGURIDAD MARITIMA

3 A continuacion de la regla 6 actual se afiade la nueva regla 7 siguiente:

"Regla 7
Instrumento de ensayo de la atmésfera en espacios cerrados

Todo buque al que se aplique el capitulo | llevara uno o varios instrumentos portatiles
adecuados que permitan realizar ensayos de la atmésfera.” Como minimo, dichos
instrumentos podran medir las concentraciones de oxigeno, de gases o vapores
inflamables, de sulfuro de hidrégeno y de monéxido de carbono antes de entrar en
los espacios cerrados.” Los instrumentos que se lleven con arreglo a otras
prescripciones podran satisfacer esta regla. Se proporcionaran medios apropiados
para efectuar la calibracion de todos estos instrumentos.

Véanse las Directrices para facilitar la seleccidn de instrumentos portatiles que permitan realizar
ensayos de la atmodsfera en espacios cerrados, segun 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 (resolucion A.1050(27))."

I\MSC\94\MSC 94-21-Add.1.docx



MSC 94/21/Add.1
Anexo 1, pagina 4

APENDICE
CERTIFICADOS

Inventario del equipo de seguridad para bugue de carga (Modelo C)
Inventario del equipo de seguridad para buque de carga (Modelo E)

4 La seccion 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:

Il2

Pormenores de los dispositivos de salvamento

Numero total de personas para las que se han provisto

dispositivos de salvamento

22

23

24

2.5

2.6
2.6.1

2.6.2

Numero total de botes salvavidas de pescante
Numero total de personas a las que se puede dar
cabida

Numero de botes salvavidas parcialmente
cerrados autoadrizables (regla 111/43)’

Numero de botes salvavidas totalmente cerrados
(regla 111/31 y seccidn 4.6 del Cédigo IDS)
Nuamero de botes salvavidas provistos de un
sistema auténomo de abastecimiento de aire
(regla 111/31 y seccion 4.8 del Cédigo IDS)
Numero de botes salvavidas protegidos contra
incendios (regla 111/31 y seccién 4.9 del Cédigo IDS)
Otros botes salvavidas

Numero

Tipo

A babor

3
3.1

3.2

3.3

3.4

Numero total de botes salvavidas de caida libre
Numero total de personas a las que se puede dar
cabida

Numero de botes salvavidas totalmente cerrados
(regla 111/31 y seccidn 4.7 del Cédigo IDS)
Nuamero de botes salvavidas provistos de un
sistema auténomo de abastecimiento de aire
(regla 111/31 y seccion 4.8 del Cédigo IDS)
Numero de botes salvavidas protegidos contra
incendios (regla 111/31 y seccion 4.9 del Cédigo
IDS)

Numero total de botes salvavidas a motor
(comprendidos en el total de botes salvavidas
indicado en 2 y 3 supra)

Numero de botes salvavidas provistos de
proyector

Numero de botes de rescate

Nuamero de botes comprendidos en el total de
botes salvavidas indicado en 2 y 3 supra
Balsas salvavidas

Balsas salvavidas para las que se necesitan
dispositivos aprobados de puesta a flote
Numero de balsas salvavidas

! 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 (continuacion)

6.1.2

6.2

6.2.1
6.2.2

11.1.1

11.1.2

Numero de personas a las que se puede dar
cabida

Balsas salvavidas para las que no se necesitan
dispositivos aprobados de puesta a flote
Numero de balsas salvavidas

Numero de personas a las que se puede dar
cabida

Numero de balsas salvavidas prescritas en la
regla 111/31.1.4

Numero de aros salvavidas

Numero de chalecos salvavidas

Trajes de inmersion

Numero total

Numero de trajes que cumplen las prescripciones
aplicables a los chalecos salvavidas

Numero de trajes de proteccion contra la
intemperie

Instalaciones radioeléctricas utilizadas en los
dispositivos de salvamento

Numero de dispositivos de localizacion de
busqueda y salvamento

Transpondedores de radar de busqueda y
salvamento (SART)

Respondedores de busqueda y salvamento del
SIA (AIS-SART)

Numero de aparatos radiotelefénicos
bidireccionales de ondas métricas

*kk
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DIRECTIVAS

DIRECTIVA (UE) 2015/2087 DE LA COMISION
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 COMISION EUROPEA,
Visto el Tratado de Funcionamiento de la Uni6n 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 ('), y, en particular, su articulo 15,

Considerando lo siguiente:

(1)  El 15 de julio de 2011, la Organizacién Maritima Internacional (OMI) adopté la Resolucién MEPC.201(62) que
enmienda el anexo V del Convenio MARPOL para prevenir la contaminaciéon por los buques mediante la
introduccién de una nueva categorizaciéon mds detallada de las basuras (). El anexo V revisado del Convenio
MARPOL entré en vigor el 1 de enero de 2013.

(2)  Esta nueva categorizacion 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 notificacién previa para la entrega de desechos en instalaciones
portuarias de recepcion (*), asi 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 recepcion por parte de los
buques (9.

(3)  En aras de la preservacion 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 categorizacion 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 permanecerdn a bordo.

(4)  Ademds, a fin de mejorar el régimen establecido en virtud de la Directiva 2000/59/CE que persigue la reduccion
de los vertidos en el mar de desechos generados por buques y residuos de carga, procede incluir en el cuadro del
anexo II informacién sobre los tipos y cantidades de desechos generados por buques realmente entregados en las
instalaciones portuarias de recepcion en el dltimo 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 dltimo puerto son esenciales para el cdlculo exacto de la capacidad de almacenamiento
destinada a desechos a bordo de ese buque. El célculo 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, asi como para la seleccion adecuada de buques para inspeccion. Unas inspecciones mejor orientadas
contribuirdn a una gestién mas eficaz del trafico maritimo mediante la reduccién del tiempo de rotacién en los
puertos.

(6)  Esta informacion 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 capitin 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 capitdn del buque en el momento de la
entrega cuando no sea posible obtener un recibo serfan generalmente mds exactos que los disponibles a partir del
impreso de notificaciéon de residuos, ya que deben reflejar la situacién real tras la entrega y aportan por tanto

(") DOL 332 de 28.12.2000, p. 81.

(3 Resolucion MEPC.201(62) adoptada el 15 de julio de 2011. Enmiendas al anexo del Protocolo de 1978 relativo al Convenio internacional
para prevenir la contaminaci6n por los buques, 1973.

(*) MEPC.1/Circ.644/Rev.1, 1 de julio de 2013

(*) MEPC.1/Circ.645/Rev.1, 1 de julio de 2013
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mayor fiabilidad al proceso decisorio. El capitin del buque registrard esa informacion de la entrega en el libro
registro de basuras conforme a lo dispuesto por el Convenio MARPOL.

(7)  La recogida sistemdtica de datos exactos sobre la entrega de desechos permitirfa asimismo un mejor andlisis
estadistico de los patrones de flujos de desechos en los puertos y facilitarfa el establecimiento del sistema de
informaci6n y vigilancia previsto en el articulo 12, apartado 3, de la Directiva 2000/59/CE. El seguimiento e
intercambio de dicha informacion, incluida la notificacién electronica de desechos elaborada en virtud de la
Directiva 2010/65/UE del Parlamento Europeo y del Consejo ('), actualmente estdn soportados por el sistema de
la Unién de intercambio de informacién maritima, SafeSeaNet, establecido de conformidad con la
Directiva 2002/59/CE del Parlamento Europeo y del Consejo (%), que debe relacionarse con un médulo de
comunicacién en la base de datos del control del Estado del puerto () establecida con arreglo a la
Directiva 2009/16/CE del Parlamento Europeo y del Consejo (¥).

(8)  El anexo II de la Directiva 2000/59/CE debe modificarse para incluir la informacién sobre la entrega de desechos
en el puerto anterior y con el fin de incorporar la nueva categorizacion 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 Maritima y
Prevencién de la Contaminacién por los Buques.

HA ADOPTADO LA PRESENTE DIRECTIVA:

Articulo 1

El anexo 1II de la Directiva 2000/59/CE se sustituye por el anexo de la presente Directiva.

Articulo 2

1. Los Estados miembros pondrdn en vigor las disposiciones legales, reglamentarias y administrativas necesarias para
dar cumplimiento a lo establecido en la presente Directiva a mds tardar el 9 de diciembre de 2016. Comunicardn
inmediatamente a la Comisi6n el texto de dichas disposiciones.

Cuando los Estados miembros adopten dichas disposiciones, estas hardn referencia a la presente Directiva o irdn
acompafiadas de dicha referencia en su publicacion oficial. Los Estados miembros establecerdn las modalidades de la
mencionada referencia.

2. Los Estados miembros comunicardn a la Comision el texto de las principales disposiciones de Derecho interno que
adopten en el dmbito regulado por la presente Directiva.

Articulo 3

La presente Directiva entrard en vigor el vigésimo dia siguiente al de su publicacién en el Diario Oficial de la
Unién Europea.

Articulo 4

Los destinatarios de la presente Directiva serdn los Estados miembros.

Hecho en Bruselas, el 18 de noviembre de 2015.

Por la Comisién
El Presidente
Jean-Claude JUNCKER

(") 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).

(*) 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 informacién sobre el tréfico maritimo y por la que se deroga la Directiva 93/75/CEE del Consejo
(DO L 208 de 5.8.2002, p. 10).

(*) Base de datos desarrollada y gestionada por la Agencia Europea de Seguridad Maritima.

(*) 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).
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ANEXO

«ANEXO 11

INFORMACION QUE DEBE NOTIFICARSE ANTES DE ENTRAR EN EL PUERTO DE ................cococoevevin..

(Puerto de destino tal como se menciona en el articulo 6 de la Directiva 2000/59/CE)
1. Nombre, distintivo de llamada y, en su caso, niimero de identificaciéon 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. Proximo puerto de escala:

7. Ultimo puerto y fecha en que se entregaron desechos generados por el buque, incluidos las cantidades (en m’) y los
tipos de desechos entregados:

8. sEntrega usted (tdchese 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 permanecerdn a bordo, y porcentaje de la capacidad de
almacenamiento maxima

Si entrega todos los desechos, rellene la segunda y iltima columnas segiin proceda. Si entrega parte de los desechos o no entrega
ningiin desecho, rellene todas las columnas.

Estimacion de la

cantidad de dese- Cantidad de dese-

chos entregados en

Cantidad Puerto en
Capacidad de dese- el que se

Cantidades Y chos que se produ- g
méxima de | chos que han de 224 P el dltimo puerto de
. que deben cird entre el mo- e
Tipo almacena- | permane- entregar . descarga indicado
entregarse : mento de la notifi-
4 miento cen a los dese- y en el punto 7 ante-
(m?) 3 cacion y el puerto .
(m?) bordo chos e rior
3 de escala siguiente 5
(m?3) restantes (m?3)

(m’)

Desechos oleosos

Agua oleosa de sentina

Residuos oleosos (fangos)

Otros (especifiquense)

Aguas sucias (')

Basuras

Plésticos

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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Estimacion de la

cantidad de dese- Cantidad de dese-

chos entregados en

Cantidad Puerto en
Capacidad de dese- el que se

nti L h rodu- posR
Cantidades méxima de | chos que han de ¢hos que se p odu el tltimo puerto de
. que deben cird entre el mo- S
Tipo almacena- | permane- entregar e descarga indicado
entregarse ; mento de la notifi-
4 miento cen a los dese- - en el punto 7 ante-
(m’) 3 cacion y el puerto .
(m?3) bordo chos P rior
3 de escala siguiente 3
(m?) restantes (m?)

(m’)

Desechos de explotacion

Carcasas de animales

Residuos de carga (?) (espe-
cifiquense) (?)

(") 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 intencion es efectuar una descarga autorizada en el mar.

() Pueden ser estimaciones.

(}) Los residuos de carga se especificardn y categorizardn con arreglo a los anexos pertinentes de Marpol, en particular los anexos 1, 1I
yV.

Notas
1. Esta informacioén podrd utilizarse a efectos del control del Estado del puerto y otros fines de inspeccidn.
2. Los Estados miembros determinardn qué organismos recibirdn copias de la notificacion.

3. Este impreso deberd rellenarse, salvo si el buque se acoge a la exencién prevista en el articulo 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 especifica para almacenar todos los desechos generados entre la
notificacién y el préximo puerto en el que entregaré los desechos.
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DIRECTIVA (UE) 2016/802 DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL CONSEJO
de 11 de mayo de 2016
relativa a la reduccién del contenido de azufre de determinados combustibles liquidos

(versioén codificada)

EL PARLAMENTO EUROPEO Y EL CONSEJO DE LA UNION EUROPEA,

Visto el Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea, y en particular su articulo 192, apartado 1,
Vista la propuesta de la Comisién Europea,

Previa transmisién del proyecto de acto legislativo a los Parlamentos nacionales,

Visto el dictamen del Comité Econémico y Social Europeo ('),

Previa consulta al Comité de las Regiones,

De conformidad con el procedimiento legislativo ordinario (%),

Considerando lo siguiente:

(1) La Directiva 1999/32/CE del Consejo (}) ha sido modificada en varias ocasiones () y de forma sustancial.
Conviene, en aras de la claridad y la racionalidad, proceder a la codificacién de dicha Directiva.

(2)  Uno de los objetivos de la politica medioambiental de la Unién, definida en los programas de medio ambiente y,
en particular, en el Sexto Programa de Medio Ambiente adoptado por la Decisién n.> 1600/2002/CE del
Parlamento Europeo y del Consejo (), y el Séptimo Programa de Medio Ambiente adoptado por la Decision
n.° 1386/2013/UE del Parlamento Europeo y del Consejo (%) 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 articulo 191, apartado 2, del Tratado de Funcionamiento de la Uni6n Europea (TFUE) establece que la politica
de la Unién en el dmbito del medio ambiente tiene como objetivo alcanzar un nivel de proteccién elevado,
teniendo presente la diversidad de situaciones existentes en las distintas regiones de la Unién.

(4)  La presente Directiva fija el contenido maximo autorizado de azufre del fueldleo pesado, del gaséleo, del gasdleo
para uso maritimo y del combustible diésel para uso maritimo utilizados en la Unién.

(5)  Las emisiones procedentes de los buques debido a la combustion de combustibles para uso maritimo con un alto
contenido de azufre contribuyen a la contaminacion del aire en forma de diéxido de azufre y particulas, lo que
perjudica a la salud humana y al medio ambiente y participa en los depésitos dcidos. Sin las medidas establecidas
en la presente Directiva, las emisiones procedentes de los buques serfan, rdpidamente, superiores a las emisiones
de todas las fuentes terrestres.

() DOC12de15.1.2015,p. 117.

(*) Posicion del Parlamento Europeo de 9 de marzo de 2016 (no publicada atin en el Diario Oficial) y Decision del Consejo de 11 de abril de
2016.

() Directiva 1999/32/CE del Consejo, de 26 de abril de 1999, relativa a la reduccién del contenido de azufre de determinados combustibles
liquidos y por la que se modifica la Directiva 93/12/CEE (DO L 121 de 11.5.1999, p. 13).

(*) Véase el anexo III, parte A.

(’) Decision n.c 1600/2002/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 22 de julio de 2002, por la que se establece el Sexto Programa de
Accién Comunitario en Materia de Medio Ambiente (DO L 242 de 10.9.2002, p. 1).

() Decisién n.° 1386/2013/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 20 de noviembre de 2013, relativa al Programa General de Accién
de la Uni6n en materia de Medio Ambiente hasta 2020 «Vivir bien, respetando los limites de nuestro planeta» (DO L 354 de 28.12.2013,
p.171).
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(6)  La acidificacion y el diéxido de azufre atmosférico dafian los ecosistemas sensibles, reducen la diversidad
bioldgica y el valor recreativo y tienen efectos negativos en la produccién agricola y el crecimiento de los
bosques. La lluvia dcida en los medios urbanos puede deteriorar considerablemente los edificios y el patrimonio
arquitecténico. La contaminacién por diéxido de azufre puede afectar también significativamente a la salud
humana, en particular la de aquellos sectores de la poblacion que padecen enfermedades respiratorias.

(7)  La acidificacién es un fenémeno transfronterizo que exige, ademds de soluciones nacionales o locales, soluciones
de la Union.

(8)  Las emisiones de diéxido de azufre contribuyen a la formacién de particulas en la atmosfera.

(9)  La contaminacion del aire causada por los buques atracados en puerto es una grave causa de preocupacion para
muchas ciudades portuarias, en lo que respecta a sus esfuerzos por respetar los limites de calidad del aire
establecidos por la Uni6n.

(10) Los Estados miembros deben fomentar el uso de la red eléctrica en tierra toda vez que, hoy en dia, la
alimentacion de electricidad de los buques se hace generalmente con ayuda de motores auxiliares.

(11) La Unidn y los Estados miembros como tales son Partes Contratantes del Convenio de la Comision Econémica de
las Naciones Unidas para Europa (CEPE), de 13 de noviembre de 1979, sobre la contaminacién atmosférica
transfronteriza a larga distancia. El segundo Protocolo de la CEPE sobre contaminacién transfronteriza por
di6xido de azufre establece que las Partes Contratantes deben reducir sus emisiones de didxido de azufre como
minimo 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 criticos continuardn superdndose en algunas zonas sensibles. Atn serdn necesarias
nuevas medidas destinadas a reducir las emisiones de diéxido de azufre. Las Partes Contratantes deben, por tanto,
reducir atin mds sus emisiones de diéxido de azufre.

(12) Desde hace décadas, se reconoce que el azufre naturalmente presente en pequefias cantidades en el petréleo y el
carbon es la fuente mds importante de emisiones de diéxido de azufre y que estas son una de las causas
principales de la lluvia dcida y de la contaminacién 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 serdn, con frecuencia, considerablemente superiores a
los costes estimados para la industria en la presente Directiva. Existe y estd bien implantada la tecnologfa para
reducir el nivel de azufre de los combustibles liquidos.

(14)  Conforme al articulo 193 del TFUE, la presente Directiva no debe ser un obsticulo para el mantenimiento o la
adopcidn, por parte de cada Estado miembro, de medidas de mayor protecciéon para fomentar una rdpida
aplicacion en relacién con el contenido mdximo de azufre de los combustibles para uso maritimo, por ejemplo
utilizando métodos de reduccién de emisiones fuera de las zonas de control de las emisiones de SO,. Dichas
medidas deben ser compatibles con los Tratados y han de notificarse a la Comisién.

(15) Antes de adoptar medidas de mayor proteccidn, el Estado miembro debe notificar los proyectos de medidas a la
Comision con arreglo a la Directiva (UE) 2015/1535 del Parlamento Europeo y del Consejo (').

(16) El TFUE exige tener en consideracion las caracteristicas especiales de las regiones ultraperiféricas de la Unién, a
saber, los departamentos franceses de ultramar, las Azores, Madeira y las Islas Canarias.

(17)  En relacién con el limite establecido para el contenido de azufre del fueldleo pesado, es conveniente prever
excepciones para aquellos Estados miembros y regiones en los que las condiciones medioambientales lo
permitan.

(18)  En relacién con el limite establecido para el contenido de azufre del fueléleo pesado, es conveniente asimismo
prever excepciones para su uso en instalaciones de combustion que cumplan los valores limite de emisiones
establecidos en la Directiva 2001/80/CE del Parlamento Europeo y del Consejo (%), o en el anexo V de la Directiva
2010/75/UE del Parlamento Europeo y del Consejo (*).

() Directiva (UE) 2015/1535 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 9 de septiembre de 2015, por la que se establece un procedimiento
de informacién en materia de las normas y reglamentaciones técnicas y de las reglas relativas a los servicios de la sociedad de la
informacién (DO L 241 de 17.9.2015, p. 1).

(*) Directiva 2001/80/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de octubre de 2001, sobre limitacién de emisiones a la atmdsfera de
determinados agentes contaminantes procedentes de grades instalaciones de combustién (DO L 309 de 27.11.2001, p. 1).

(*) Directiva 2010/75/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 24 de noviembre de 2010, sobre las emisiones industriales (prevencion
y control integrados de la contaminacién) (DO L 334 de 17.12.2010, p. 17).
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(19)

(20)

(22)

En el caso de las instalaciones de combustién de las refinerias excluidas del dmbito del articulo 3, apartado 2,
letra d), o del articulo 3, apartado 3, letra c), de la presente Directiva, la media de emisiones de di6xido de azufre
en instalaciones de este tipo no debe superar los limites fijados en la Directiva 2001/80/CE, o en el anexo V de la
Directiva 2010/75/UE, o en cualquier revision futura de dichas Directivas. Al aplicar la presente Directiva, los
Estados miembros deben tener presente que la sustitucién por combustibles distintos de los referidos en el
articulo 2 no debe producir un aumento de las emisiones de contaminantes que contribuyan a la acidificacion.

En 2008, la Organizacién Maritima Internacional (OMI) aprobé una Resolucién para modificar el anexo VI del
Protocolo de 1997 que enmienda el Convenio internacional para prevenir la contaminacién por los buques,
1973, modificado por el Protocolo de 1978 («Convenio MARPOL»), que incluye reglas para la prevencién de la
contaminacién atmosférica por los buques. El anexo VI revisado del Convenio MARPOL entré en vigor el 1 de
julio de 2010.

El anexo VI revisado del Convenio MARPOL introduce, en particular, limites de azufre mds estrictos para los
combustibles de uso maritimo en las zonas de control de las emisiones de SO, (1,00 % a partir del 1 de julio de
2010 y 0,10 % a partir del 1 de enero de 2015), asi como en las zonas maritimas fuera de las zonas de control
de las emisiones de SO, (3,50 % a partir del 1 de enero de 2012 vy, en principio, 0,50 % a partir del 1 de enero
de 2020). La mayoria de los Estados miembros estan obligados, de acuerdo con sus compromisos internacionales,
a exigir que los buques utilicen combustibles con un contenido maximo de azufre del 1,00 % en las zonas de
control de las emisiones de SO, desde el 1 de julio de 2010. Para garantizar la coherencia con el Derecho interna-
cional y asegurar la correcta ejecucion en la Unidén 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 minima del combustible utilizado por los buques a efectos del cumplimiento de las
normas bien mediante los combustibles o bien mediante la tecnologia, no debe permitirse la utilizacién en la
Unién de combustibles para uso maritimo cuyo contenido de azufre supere la norma general del 3,50 % en
masa, excepto los suministrados a buques que utilicen métodos de reduccién de emisiones que operen con
sistemas cerrados.

Es posible modificar el anexo VI del Convenio MARPOL sobre las zonas de control de las emisiones de SO, 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 aplicacién de los limites en las zonas de
control de las emisiones de SO, la Comision 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 SO,.

La designacion 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 econdémicos bien fundados y ser
avalada por datos cientificos.

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 maritimo conformes a la presente Directiva.

Habida cuenta de la dimension global de las politicas medioambientales y de las emisiones procedentes de los
buques, deben establecerse a escala mundial unas normas ambiciosas en materia de emisiones.

En la OMI, la Uni6n va a seguir abogando por una proteccién mads eficaz de las zonas sensibles a las emisiones
de SO, asi como por la reduccién del contenido maximo de azufre del fueléleo para calderas.

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 estdn obligados a utilizar combustibles para uso maritimo con un contenido méaximo de azufre del
1,5 % hasta que se apliquen normas para el azufre mds estrictas a todos los buques en las aguas territoriales, las
zonas econdmicas exclusivas y las zonas de control de la contaminacién de los Estados miembros.

Con vistas a facilitar la transicion hacia nuevas tecnologias de los motores, lo que permitiria reducir en mayor
medida las emisiones en el sector maritimo, la Comisién debe seguir estudiando las posibilidades para permitir y
fomentar la instalacién de motores de gas en los buques.

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 maritimo. La experiencia adquirida en la aplicacién
de la Directiva 1999/32/CE ha puesto de manifiesto la necesidad de un régimen de supervisién y ejecucién mds
estricto a fin de garantizar una aplicacién adecuada de la presente Directiva. A tal fin, es necesario que los
Estados miembros garanticen que el muestreo del combustible para uso maritimo comercializado o utilizado a
bordo de los buques se realiza con la suficiente frecuencia y exactitud, y que se efectiia periédicamente la
verificacion de los diarios de navegacién 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 informaci6n, conviene prever asimismo que el registro de proveedores locales de combustible para uso
maritimo se ponga a disposicién del publico.
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(30)  El cumplimiento de unos limites bajos respecto al contenido de azufre de los combustibles para uso maritimo,
especialmente en las zonas de control de las emisiones de SO, podria traducirse en un aumento significativo del
precio de dichos combustibles, al menos a corto plazo, y repercutir negativamente en la competitividad del
transporte maritimo de corta distancia frente a otros modos de transporte, asi como en la competitividad de las
empresas del sector en paises limitrofes de dichas zonas. Se requieren soluciones adecuadas para reducir los
costes de cumplimiento de los sectores afectados, por ejemplo permitiendo otros métodos de cumplimiento mds
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 Comisién debe supervisar estrechamente las
repercusiones del cumplimiento de las nuevas normas de calidad del combustible en el sector del transporte
maritimo, especialmente por lo que respecta al posible cambio modal del transporte maritimo 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 maritimo al transporte por carretera, dado que una
proporcién cada vez mayor de mercancias transportadas por carretera supondria una contradiccion, en muchos
casos, con los objetivos de la Union relativos al cambio climdtico de la Unién y aumentaria la congestion.

(32) Los costes de los nuevos requisitos para reducir las emisiones de didxido de azufre pueden conllevar un cambio
modal del transporte maritimo al transporte por carretera y repercutir negativamente en la competitividad de las
empresas. La Comision debe utilizar plenamente instrumentos como Marco Polo y la red transeuropea de
transporte para prestar una asistencia especifica 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 proteccion 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 adaptacion de los
buques existentes, cuando dichas medidas de ayuda se consideren compatibles con el mercado interior, de
conformidad con los articulos 107 y 108 del TFUE, habida cuenta, en particular, de las orientaciones aplicables
sobre ayudas estatales para la proteccion del medio ambiente. En este contexto, la Comisién puede tener en
cuenta que el uso de algunos métodos de reduccién de emisiones va mds alld de los requisitos de la presente
Directiva, al reducir no solo las emisiones de diéxido de azufre, sino también otras emisiones.

(34) Debe facilitarse el acceso a los métodos de reduccién 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 aprobacién y control
adecuados. Conviene que los métodos alternativos ya conocidos, como la utilizacion de sistemas embarcados de
depuracion de gases de escape, la mezcla de combustible para uso maritimo y gas natural licuado o el uso de
biocombustibles sean reconocidos en la Unién. Es importante promover el ensayo y la puesta a punto de nuevos
métodos de reduccion de emisiones, a fin, entre otras razones, de limitar el cambio modal del transporte
maritimo al transporte por carretera.

(35) Los métodos de reduccion de emisiones pueden lograr importantes reducciones de emisiones. Por consiguiente, la
Comisién debe promover el ensayo y desarrollo de esas tecnologias, 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 Comision, en colaboracion con los Estados miembros y las partes interesadas, debe seguir desarrollando las
medidas definidas en el Documento de Trabajo de los Servicios de la Comisién de 16 de septiembre de 2011,
titulado «Pollutant emission reduction from maritime transport and the sustainable waterborne transport toolbox»
(Reduccién de las emisiones de contaminantes procedentes del transporte maritimo y herramientas para un
transporte sostenible por via acudtica).

(37) En caso de que se produzca una interrupcion del suministro de petréleo crudo o de derivados del petrdleo o de
otros hidrocarburos, la Comisién podra autorizar la aplicacién de un valor limite més 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 Comision informes sobre el contenido de azufre de
los combustibles liquidos.

(39)  Es necesario que la presente Directiva aporte indicaciones mds detalladas sobre el contenido y el formato de los
informes para garantizar unos informes mds armonizados.
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(40) Deben delegarse en la Comisién los poderes para adoptar actos con arreglo al articulo 290 del TFUE por lo que
respecta a la modificacién de los valores equivalentes de emisién para los métodos de reduccién de emisiones, y
de los criterios de utilizacién de dichos métodos, establecidos en los anexos I y II de la presente Directiva con el
fin de adaptarlos al progreso cientifico y técnico de tal modo que se logre una profunda coherencia con los
instrumentos pertinentes de la OMI, asi como por lo que respecta a la modificacién del articulo 2, letras a) a e) y
p), del articulo 13, apartado 2, letra b), inciso i) y del articulo 13, apartado 3, de la presente Directiva a fin de
adaptar esas disposiciones al progreso cientifico y técnico. Reviste especial importancia que la Comisién lleve a
cabo las consultas oportunas durante la fase preparatoria, en particular con expertos. Al preparar y elaborar actos
delegados, la Comisién debe garantizar que los documentos pertinentes se transmitan al Parlamento Europeo y al
Consejo de manera simultdnea, oportuna y adecuada.

(41) A fin de garantizar condiciones uniformes de ejecucién de la presente Directiva, deben conferirse a la Comision
competencias de ejecucion. Dichas competencias deben ejercerse de conformidad con el Reglamento (UE)
n.° 182/2011 del Parlamento Europeo y del Consejo (').

(42) Conviene que el Comité de seguridad maritima y prevencién de la contaminacién por los buques (COSS)
establecido por el Reglamento (CE) n.c 2099/2002 del Parlamento Europeo y del Consejo () asista a la Comisién
en la aprobacién de los métodos de reduccién de emisiones que no estdn regulados por la Directiva 96/98/CE del
Consejo (%).

(43) Es importante establecer unas sanciones efectivas, proporcionadas y disuasorias para la aplicacion 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 econdémicos derivados de su incumplimiento, y que se
aumenten gradualmente en caso de incumplimientos reiterados. Los Estados miembros deben notificar a la
Comision el régimen de sanciones.

(44) La presente Directiva no debe afectar a las obligaciones de los Estados miembros relativas a los plazos de transpo-
sicion al Derecho interno de las Directivas que se indican el anexo III, parte B.

HAN ADOPTADO LA PRESENTE DIRECTIVA:

Articulo 1
Objetivo y dmbito de aplicacién

1. La presente Directiva tiene por objeto reducir las emisiones de diéxido de azufre producidas por la combustién de
determinados tipos de combustibles liquidos y aminorar as los efectos nocivos de dichas emisiones para el hombre y el
medio ambiente.

2. La reduccién de las emisiones de diéxido de azufre producidas por la combustién de determinados combustibles
liquidos derivados del petréleo se logrard estableciendo limites al contenido de azufre de dichos combustibles como
condicién para su uso en el territorio, las aguas territoriales, las zonas econdmicas exclusivas o las zonas de control de
la contaminacién de los Estados miembros.

No obstante, las limitaciones en el contenido de azufre de determinados combustibles liquidos derivados del petréleo
establecidas en la presente Directiva no se aplicardn:

a) al combustible destinado a fines de investigacién y pruebas;
b) al combustible destinado a ser transformado antes de su combustion final;

c) al combustible que vaya a ser transformado en la industria del refino;

&

al combustible utilizado y comercializado en las regiones ultraperiféricas de la Unidn, 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 fueléleo pesado cuyo contenido en azufre supere el 3 % en masa;

Reglamento (UE) n.> 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
ejecucion por la Comisién (DO L 55 de 28.2.2011, p. 13).

(*) Reglamento (CE) n.> 2099/2002 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 5 de noviembre de 2002, por el que se crea el Comité de
seguridad maritima y prevencion de la contaminacién por los buques (COSS) y se modifican los reglamentos relativos a la seguridad
maritima y a la prevencion de la contaminacién por los buques (DO L 324 de 29.11.2002, p. 1).

(’) Directiva 96/98/CE del Consejo, de 20 de diciembre de 1996, sobre equipos marinos (DO L 46 de 17.2.1997, p. 25).

=
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e) al combustible utilizado por los buques de guerra y demds buques destinados a usos militares. Sin embargo, los
Estados miembros tratardin de garantizar, mediante la adopciéon 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
préctico, en consonancia con lo dispuesto en la presente Directiva;

f) a la utilizacion 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 utilizacién de combustible en un buque que sea necesaria a causa de los dafios sufridos por un buque o sus
equipos, siempre que después de producirse el dafio se hayan tomado todas las precauciones razonables para
prevenir o reducir al maximo el exceso de emisiones y se tomen medidas lo antes posible para reparar los dafios. La
presente disposicion no se aplicard si el propietario o el capitdn han actuado con la intencion de causar el dafio o
con imprudencia temeraria;

h) sin perjuicio de lo dispuesto en el articulo 5, al combustible utilizado a bordo de buques que utilicen métodos de
reduccién de emisiones con arreglo a los articulos 8 y 10.

Articulo 2
Definiciones

A efectos de la presente Directiva, se entenderd por:
a) «fueldleo pesado»:

i) cualquier combustible liquido derivado del petréleo, con exclusion del combustible para uso maritimo, clasificado
en los codigos NC 2710 19 51 a 2710 19 68, 2710 20 31, 2710 20 35 0 2710 20 39, 0

ii) cualquier combustible liquido derivado del petréleo distinto del gaséleo definido en la letra b) y distinto de los
combustibles para uso marino de acuerdo con la definicién de las letras c), d) y e) que, debido a sus limites de
destilacion, pertenezca a la clase del fuel6leo pesado destinado a utilizarse como combustible y del que menos del
65 % en volumen (comprendidas las pérdidas) se destile a 250 °C por el método ASTM D86. Si la destilacion no
se puede determinar mediante el método ASTM D86, el producto derivado del petrdleo también se clasificard
como fueléleo pesado;

b) «gaséleon:

i) cualquier combustible liquido derivado del petréleo, con exclusion del combustible para uso maritimo, clasificado
en los codigos NC 2710 19 25,2710 19 29,2710 19 47,2710 19 48,2710 20 17 0 2710 20 19, 0

ii) cualquier combustible liquido derivado del petréleo, con exclusién del combustible para uso maritimo, 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 definicién los combustibles diésel tal y como se definen en el articulo 2, punto 2, de la Directiva
98/70/CE del Parlamento Europeo y del Consejo ('). Los combustibles utilizados en maquinaria mévil distinta de la
de carretera y en tractores agricolas quedan excluidos de la presente definicion;

¢) «combustible para uso maritimo»: cualquier combustible liquido derivado del petréleo destinado a ser usado a bordo
de una embarcacion, incluidos los combustibles definidos en la norma ISO 8217; incluye cualquier combustible
liquido derivado del petrdleo usado a bordo de buques de navegacién interior o embarcaciones de recreo, como se
definen respectivamente en el articulo 2 de la Directiva 97/68/CE del Parlamento Europeo y del Consejo (3) y en el
articulo 1, apartado 3, de la Directiva 94/25/CE del Parlamento Europeo y del Consejo (%), cuando estas embarca-
ciones se hallan en el mar;

d) «combustible diésel para uso maritimo»: cualquier combustible para uso maritimo definido para la calidad DMB en
la tabla T de ISO 8217, a excepcion de la referencia al contenido de azufre;

e) «gasdleo para uso maritimo» cualquier combustible para uso maritimo definido para las calidades DMX, DMA y
DMZ en la tabla I de ISO 8217, a excepcion de la referencia al contenido de azufre;

() 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 gaséleo y por
la que se modifica la Directiva 93/12/CEE del Consejo (DO L 350 de 28.12.1998, p. 58).

(*) Directiva 97/68/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 16 de diciembre de 1997, relativa a la aproximacion de las legislaciones de
los Estados miembros sobre medidas contra la emision de gases y particulas contaminantes procedentes de los motores de combustion
interna que se instalen en las maquinas moéviles no de carretera (DO L 59 de 27.2.1998, p. 1).

(*) Directiva 94/25|CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 16 de junio de 1994, relativa a la aproximacion 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).
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f) AMARPOL»: el Convenio internacional para prevenir la contaminacion por los buques, de 1973, modificado por el
Protocolo de 1978;

g) «anexo VI del MARPOL»: el anexo de MARPOL titulado «Normas para la prevencién de la contaminacion del aire
provocada por los buques», afiadido por el Protocolo de 1997;

h) «Zonas de Control de Emisiones de SO,» las zonas maritimas definidas como tales por la Organizaciéon Maritima
Internacional (OMI) en el anexo VI del MARPOL;

i) «buques de pasajeros» buques que transportan mdas de 12 pasajeros, entendiéndose por pasajeros todas las personas
que no son:

i) el capitdn y los miembros de la tripulacion o cualquier otra persona empleada o con algiin cometido que cumplir
a bordo del buque, en las actividades propias de este, y

ii) nifios de edad inferior a un afio;

j) «servicios regulares»: una serie de travesias con pasajeros destinadas a garantizar el tréfico entre dos o mds 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 travesias 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 escalafén de oficiales o su
equivalente, y cuya dotacién esté sometida a la disciplina de las fuerzas armadas regulares;

l) «buques atracados»: buques firmemente amarrados o anclados en un puerto de la Unién cuando estdn cargando,
descargando o en estacionamiento (hotelling), incluso cuando no efectiian operaciones de carga;

m) «comercializacion» el suministro o la puesta a disposicién de terceros, previo pago o a titulo gratuito, en cualquier
punto de la jurisdiccion de los Estados miembros, de combustibles para uso maritimo para su combustién a bordo;
se excluye el suministro o la puesta a disposicién de combustibles para uso maritimo para su exportacién en
tanques de carga;

n) «egiones ultraperiféricas» los departamentos franceses de ultramar, las Azores, Madeira y las Islas Canarias, tal
como establece el articulo 349 del TFUE;

o) «método de reduccién 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
maritimo 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 edicion de 1976
de las definiciones y especificaciones normalizadas de los derivados del petréleo y los lubricantes;

q) «nstalaciéon de combustién»: todo dispositivo técnico de oxidacién de combustibles destinado a la utilizacién del
calor generado.

Articulo 3
Contenido mdximo de azufre del fueléleo pesado

1. Los Estados miembros garantizardn que no se utilice en su territorio fueldleo 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 supervisién
adecuada de las emisiones, el apartado 1 no se aplicard al fuel6leo pesado utilizado:

a) en las instalaciones de combustion contempladas en la Directiva 2001/80/CE, sujetas al articulo 4, apartados 1 0 2, o
al articulo 4, apartado 3, letra a), de dicha Directiva, y que cumplan los limites de emision de didxido de azufre
establecidos para esas instalaciones en dicha Directiva;

b) en las instalaciones de combustién contempladas en la Directiva 2001/80/CE, sujetas al articulo 4, apartado 3, letra
b), y al articulo 4, apartado 6, de dicha Directiva, y cuyas emisiones medias mensuales de diéxido de azufre no
superen los 1 700 mg/Nm?, con un contenido de oxigeno en los gases de combustién del 3 % en volumen, en seco;
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¢) en instalaciones de combustion no contempladas en las letras a) o b), y cuyas emisiones medias mensuales de di6xido
de azufre no superen los 1 700 mg/Nm?, con un contenido de oxigeno en los gases de combustion del 3 % en
volumen, en seco;

d) para la combustién en refinerfas, cuando las emisiones medias mensuales de dioxido de azufre promediadas entre
todas las instalaciones de combustién de la refinerfa, independientemente del tipo de combustible o de combinacion
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/Nm?, con un contenido de oxigeno en los gases de combustion 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 supervisién
adecuada de las emisiones, el apartado 1 no se aplicard al fuel6leo pesado utilizado:

a) en las instalaciones de combustién contempladas en el capitulo III de la Directiva 2010/75/UE, y que cumplan los
limites de emision de diéxido de azufre establecidos para esas instalaciones en el anexo V de la mencionada Directiva,
o, en caso de que dichos valores limite de emisiéon no sean aplicables con arreglo a dicha Directiva, cuyas emisiones
medias mensuales de didxido de azufre no superen los 1 700 mg/Nm?, con un contenido de oxigeno en los gases de
combustién del 3 % en volumen, en seco;

b) en instalaciones de combustién no contempladas en la letra a), y cuyas emisiones medias mensuales de diéxido de
azufre no superen los 1 700 mg/Nm?, con un contenido de oxigeno en los gases de combustién del 3 % en volumen,
en seco;

¢) para la combustién en refinerfas, cuando las emisiones medias mensuales de didxido de azufre promediadas entre
todas las instalaciones de combustién de la refineria, independientemente del tipo de combustible o de combinacién
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/Nm’, con un contenido de oxigeno en los gases de combustién del 3 % en
volumen, en seco.

Los Estados miembros tomardn las medidas necesarias para garantizar que las instalaciones de combustiéon que utilicen
fueldleo pesado con una concentraciéon de azufre superior a la prevista en el apartado 1 no puedan funcionar sin un
permiso de la autoridad competente que especifique los limites de emision.

Articulo 4
Contenido mdximo de azufre del gaséleo

Los Estados miembros garantizardn que no se utilicen en su territorio gaséleos cuyo contenido de azufre supere el
0,10 % en masa.

Articulo 5
Contenido mdximo de azufre del combustible para uso maritimo

Los Estados miembros velardn por que no se utilicen en su territorio combustibles para uso maritimo cuyo contenido de
azufre supere el 3,50 % en masa, excepto los destinados al aprovisionamiento de buques que utilicen los métodos de
reduccion de emisiones contemplados en el articulo 8, que operen con sistemas cerrados.

Articulo 6

Contenido mdximo de azufre de los combustibles para uso maritimo utilizados en aguas territoriales, zonas

econémicas exclusivas y zonas de control de la contaminacion de los Estados miembros, incluidas zonas de

control de las emisiones de SO,, y utilizados por buques de pasajeros en servicios regulares efectuados desde o
hacia puertos de la Union

1. Los Estados miembros tomardn todas las medidas necesarias para garantizar que en sus aguas territoriales, zonas
econdmicas exclusivas y zonas de control de la contaminacién no se utilicen combustibles para uso maritimo 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 aplicard a cualquier buque de cualquier pabellén, incluidos aquellos cuya travesfa hubiera
comenzado fuera de la Unién, sin perjuicio de lo dispuesto en los apartados 2 y 5 del presente articulo y en el articulo
7.
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2. Los Estados miembros tomardn todas las medidas necesarias para garantizar que en sus aguas territoriales, zonas
econdmicas exclusivas y zonas de control de la contaminacion situadas dentro de las zonas de control de emisiones de
SO, no se utilicen combustibles para uso maritimo 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 aplicard a cualquier buque de cualquier pabellén, incluidos aquellos cuya travesfa hubiera
comenzado fuera de la Union.

La Comisién tendrd 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 SO, y, cuando proceda, presentard sin
demora las propuestas pertinentes con vistas a modificar la presente Directiva en consecuencia.

3. Las fechas de aplicacion relativas al apartado 2 para cualquier zona maritima nueva, incluidos los puertos, que la
OMI designe posteriormente como Zonas de Control de Emisiones de SO, conforme a la Regla 14(3)(b) del anexo VI del
MARPOL serdn 12 meses después de la entrada en vigor de dicha designacion.

4. Los Estados miembros serdn responsables de hacer cumplir el apartado 2, al menos por lo que respecta:
— alos buques que enarbolen su pabellén, y

— en el caso de los Estados miembros riberefios de Zonas de Control de Emisiones de SO, los buques de cualquier
pabellén mientras permanezcan en sus puertos.

Los Estados miembros podrdn asimismo tomar medidas de ejecucion adicionales con respecto a otros buques, de
conformidad con el Derecho maritimo internacional.

5. Los Estados miembros tomardn todas las medidas necesarias para garantizar que los buques de pasajeros en
servicios regulares efectuados desde o hacia cualquier puerto de la Unién no utilicen en sus aguas territoriales, zonas
econ6micas exclusivas y zonas de control de la contaminacién situadas fuera de las Zonas de Control de las Emisiones
de SO, combustibles para uso maritimo cuyo contenido de azufre supere el 1,50 % en masa hasta el 1 de enero de
2020.

Los Estados miembros serdn responsables de hacer cumplir este requisito, al menos por lo que respecta a los buques que
enarbolen su pabellén y a los buques de cualquier pabellén mientras permanezcan en sus puertos.

6.  Los Estados miembros exigirdn que se cumplimenten debidamente los diarios de navegacion, incluido el registro de
las operaciones de cambio de combustible.

7. Los Estados miembros se esforzardn por asegurar la disponibilidad de combustibles para uso maritimo que sean
conformes con la presente Directiva e informardn a la Comision de la disponibilidad de tales combustibles para uso
maritimo en sus puertos y terminales.

8.  Si un Estado miembro comprueba que un buque incumple las normas relativas a los combustibles para uso
maritimo conformes con la presente Directiva, las autoridades competentes de dicho Estado miembro podrin exigir al
buque:

a) que presente un registro de las medidas adoptadas para tratar de lograr dicho cumplimiento, asi como

b) que aporte pruebas que demuestren que ha intentado adquirir combustible para uso maritimo 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 maritimo conforme con la presente Directiva, este no estaba a la venta.

El buque no estard obligado, para lograr dicho cumplimiento, a desviarse del trayecto previsto ni a retrasarlo de manera
injustificada.

Si un buque facilita la informacién a que se refiere el parrafo primero, el Estado miembro interesado tendrd en cuenta
todas las circunstancias pertinentes y las pruebas presentadas para determinar las actuaciones que procedan, incluida la
no adopcién de medidas de control.
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Cuando un buque no pueda adquirir combustible para uso maritimo que sea conforme con la presente Directiva, lo
notificard al Estado cuyo pabell6n enarbole y a la autoridad competente del puerto de destino relevante.

El Estado del puerto notificard a la Comisién los casos en los que un buque haya presentado pruebas de no disponi-
bilidad de combustible para uso maritimo que sea conforme con la presente Directiva.

9.  De conformidad con la Regla 18 del anexo VI del Convenio MARPOL, los Estados miembros deberdn:
a) mantener un registro ptiblico de proveedores locales de combustible para uso maritimo;

b) asegurarse de que el contenido de azufre de todos los combustibles para uso maritimo vendidos en su territorio estd
documentado por el proveedor mediante un comprobante de entrega de combustible, acompafiado por una muestra
sellada firmada por el representante del buque receptor;

¢) tomar las medidas adecuadas contra los proveedores de combustible para uso maritimo si entregan combustible que
no sea conforme con la especificacion 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 maritimo no conforme que se haya descubierto.

10.  Los Estados miembros garantizardn que en su territorio no se comercialice combustible diésel para uso maritimo
con un contenido de azufre superior al 1,50 % en masa.

Articulo 7

Contenido maximo de azufre de los combustibles para uso maritimo utilizados por los buques atracados en
puertos de la Uni6n

1. Los Estados miembros tomardn todas las medidas necesarias para garantizar que los buques que se indican
seguidamente no utilicen combustibles para uso maritimo con un contenido de azufre superior al 0,10 % en masa,
concediendo a la tripulacién el tiempo suficiente para efectuar la eventual operacion necesaria de cambio de combustible
lo antes posible después del atraque y lo mds tarde posible antes de la salida.

Los Estados miembros exigirdn que se registre en el libro de navegacion la hora a la que se efectiie toda operacion de
cambio de combustible.

2. Las disposiciones del apartado 1 no serdn 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 madquinas y se conectan a la electricidad en tierra mientras estan atracados en un
puerto.

3. Los Estados miembros garantizardn que en su territorio no se comercialice gaséleo para uso maritimo con un
contenido de azufre superior al 0,10 % en masa.

Articulo 8
Métodos de reduccidon de emisiones

1. Los Estados miembros permitirin a los buques de cualquier pabell6n utilizar métodos de reduccion de emisiones
en sus puertos, aguas territoriales, zonas econdmicas exclusivas y zonas de control de la contaminacién, como
alternativa a la utilizacién de combustibles para uso maritimo que cumplan los requisitos de los articulos 6 y 7, sin
perjuicio de los apartados 2 y 4 del presente articulo.

2. Los buques que utilicen los métodos de reduccion de emisiones contemplados en el apartado 1 deberdn conseguir
de forma continua reducciones de las emisiones de diéxido de azufre que sean al menos equivalentes a las que se
lograrfan con el uso de combustibles para uso maritimo que cumplan los requisitos de los articulos 6 y 7. Los valores de
emision equivalentes se determinardn con arreglo al anexo L.

3. Los Estados miembros incentivardn el uso de sistemas de suministro de electricidad desde la costa para los buques
atracados en puerto como una solucién alternativa para la reduccién de emisiones.

4. Los métodos de reduccién de emisiones contemplados en el apartado 1 se ajustardn 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 cientifico y técnico por lo que se refiere a métodos alternativos de
reduccion de emisiones y a fin de velar por la estricta coherencia con los instrumentos y normas pertinentes adoptados
por la OM], la Comision:

a) adoptard actos delegados con arreglo al articulo 16 por los que se modifiquen el anexo I 'y el anexo If;
b) adoptard actos de ejecucion en los que se establezcan los requisitos detallados para la supervisién de las emisiones,

cuando proceda. Dichos actos de ejecucién se adoptardn con arreglo al procedimiento de examen al que se refiere el
articulo 17, apartado 2.

Articulo 9

Aprobaciéon de los métodos de reduccién de emisiones para su utilizacién a bordo de buques que enarbolen
pabellén de un Estado miembro

1. Los métodos de reduccion de emisiones contemplados en la Directiva 96/98/CE serdn aprobados de conformidad
con dicha Directiva.

2. Los métodos de reduccién de emisiones no contemplados en el apartado 1 del presente articulo serdn aprobados
de conformidad con el procedimiento previsto en el articulo 3, apartado 2, del Reglamento (CE) n.c 2099/2002,
teniendo en cuenta lo siguiente:

a) las orientaciones elaboradas por la OM];

b) los resultados de los ensayos realizados en virtud del articulo 10;

¢) el impacto sobre el medio ambiente, inclusive las reducciones de emisiones realizables y los impactos sobre
ecosistemas en puertos cercados, ddrsenas y estuarios, asi como

d) la viabilidad de la supervision y verificacion.

Articulo 10
Ensayos de nuevos métodos de reduccién de emisiones

Los Estados miembros, en su caso en cooperacién con otros Estados miembros, podrdn aprobar ensayos de métodos de
reduccion de emisiones en buques que enarbolen su pabellén o en zonas maritimas de su jurisdicciéon. Durante esos
ensayos no serd obligatoria la utilizacién de combustibles para uso maritimo que cumplan los requisitos de los articulos
6 y 7, siempre y cuando se cumplan todas las condiciones siguientes:

a) se notifiquen los ensayos por escrito a la Comisién y a cualquier puerto afectado como minimo seis meses antes de
su inicio;

b) las autorizaciones de los ensayos no superen los dieciocho meses de duracién;

¢) todos los buques implicados estén dotados de equipos inalterables de control continuo de las emisiones de gases de
chimenea y los usen durante el periodo de ensayo;

d) todos los buques implicados consigan unas reducciones de emisiones que sean al menos equivalentes a las que se
lograrian mediante los limites de azufre en los combustibles especificados en la presente Directiva;

e) existan sistemas adecuados de gestion de residuos para los residuos generados por los métodos de reduccion de
emisiones durante el perfodo de ensayos;

f) se proceda a una evaluacién del impacto en el medio ambiente marino, especialmente en los ecosistemas de puertos
cercados, ddrsenas y estuarios durante el periodo de ensayos, y

g) los resultados completos se notifiquen a la Comisién y se hagan publicos en un plazo de seis meses a partir del final
de los ensayos.
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Articulo 11
Medidas financieras

Los Estados miembros podrin 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 dmbito.

Articulo 12
Cambios en el abastecimiento de combustibles

Si, debido a una modificacién sibita del abastecimiento de petréleo crudo, derivados del petrdleo u otros hidrocarburos,
resultara dificil para un Estado miembro aplicar los limites del contenido madximo de azufre previstos en los articulos 3
y 4, dicho Estado miembro informard de ello a la Comisién. La Comisién podrd autorizar que se aplique un limite
superior en el territorio del Estado miembro de que se trate durante un periodo no superior a seis meses. Informard de
su decision al Consejo y a los Estados miembros. Cualquier Estado miembro podrd someter dicha decisién a la conside-
racién del Consejo en el plazo de un mes. El Consejo, por mayoria cualificada, podrd tomar una decisién diferente en un
plazo de dos meses.

Articulo 13
Muestreo y andlisis

1. Los Estados miembros tomaran todas las medidas necesarias para controlar mediante muestreos que el contenido
de azufre de los combustibles utilizados se ajuste a lo dispuesto en los articulos 3 a 7. El muestreo empezard en la fecha
en que entre en vigor el limite maximo de contenido de azufre del combustible correspondiente. Se llevard a cabo con
una frecuencia periédica suficiente y en cantidades tales que las muestras sean representativas del combustible
examinado y, en el caso del combustible para uso maritimo, del combustible utilizado por los buques en las correspon-
dientes zonas maritimas y puertos. Las muestras serdn analizadas sin retrasos injustificados.

2. Se utilizardn los siguientes métodos de muestreo, andlisis e inspeccién del combustible para uso maritimo, segiin
proceda:

a) inspeccién de los diarios de navegacion y de los comprobantes de entrega de carburante de los buques, y
b) si procede, los siguientes métodos de muestreo y andlisis:

i) muestreo del combustible para uso maritimo destinado a combustién a bordo cuando se esté suministrando a los
buques, de conformidad con las Directrices relativas al muestreo del fueléleo para determinar el cumplimiento de
lo dispuesto en el anexo VI revisado del Convenio MARPOL aprobado el 17 de julio de 2009 por la Resolucién
182(59) del Comité de Proteccion del Medio Marino (MARPOL) de la OM], y andlisis de su contenido de azufre, o
bien

ii) muestreo y andlisis del contenido de azufre del combustible para uso maritimo destinado a combustién a bordo
contenido en tanques, cuando sea viable desde un punto de vista econémico y técnico, y en muestras selladas a
bordo de los buques.

3. El método de referencia adoptado para determinar el contenido de azufre serd el método ISO 8754 (2003) o EN
ISO 14596:2007.

Para determinar si el combustible para uso maritimo entregado y utilizado a bordo de los buques cumple los limites de
azufre establecidos en los articulos 4 a 7, se utilizard el procedimiento de verificacién del combustible establecido en el
anexo VI, apéndice VI, del Convenio MARPOL.

4. Se confieren a la Comisién competencias para adoptar actos de ejecucion en lo referente a:
a) la frecuencia del muestreo;

b) los métodos de muestreo;

c) la definicién de muestra representativa del combustible examinado.

Dichos actos de ejecucion se adoptardn de conformidad con el procedimiento de examen a que se refiere el articulo 17,
apartado 2.
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Articulo 14
Informes y revision

1. Basdndose en los resultados de los muestreos, andlisis e inspecciones efectuados de conformidad con el articulo 13,
los Estados miembros presentardn a la Comisién, a mds tardar el 30 de junio de cada afio, un informe relativo al
cumplimiento de las normas sobre el azufre establecidas en la presente Directiva en el afio anterior.

Sobre la base de los informes recibidos de conformidad con el parrafo primero del presente apartado y de las notifica-
ciones relativas a la falta de disponibilidad de combustible para uso maritimo conforme con la presente Directiva
presentadas por los Estados miembros con arreglo al articulo 6, apartado 8, la Comisioén deberd elaborar y publicar, en
los 12 meses siguientes a la fecha mencionada en el parrafo primero del presente apartado, un informe sobre la
aplicacion de la presente Directiva. La Comision evaluard la necesidad de fortalecer mds las disposiciones pertinentes de
la presente Directiva y presentard las propuestas legislativas oportunas a tal efecto.

2. A mids tardar el 31 de diciembre de 2013, la Comision presentard al Parlamento Europeo y al Consejo un informe
acompaflado, cuando proceda, de propuestas legislativas. La Comisién tendrd en cuenta en su informe las posibilidades
para reducir la contaminacién 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 acidificacién observadas, el coste del combustible, el
impacto econémico potencial y el cambio modal observado, asi como los progresos en materia de reduccién de las
emisiones de los buques.

3. La Comisién podrd adoptar actos de ejecucién en relacién con la informacién que deba incluirse en el informe
referido en el apartado 1 y el formato de este. Dichos actos de ejecucién se adoptardn de conformidad con el procedi-
miento de examen a que se refiere el articulo 17, apartado 2.

Articulo 15
Adaptacion al progreso cientifico y técnico

La Comision estard facultada para adoptar actos delegados con arreglo al articulo 16 en relacién con las adaptaciones
del articulo 2, letras a) a ) y p), y del articulo 13, apartado 2, letra b), inciso i), y apartado 3, al progreso cientifico y
técnico. Dichas adaptaciones no dardn lugar a cambios directos en el dmbito de aplicacién de la presente Directiva ni en
los limites del contenido de azufre de los combustibles especificados en la presente Directiva.

Articulo 16
Ejercicio de la delegacion

1. Se otorgan a la Comisién los poderes para adoptar actos delegados en las condiciones establecidas en el presente
articulo.

2. Los poderes para adoptar actos delegados mencionados en el articulo 8, apartado 5, y en el articulo 15, se otorgan
a la Comisién por un periodo de cinco afios a partir del 17 de diciembre de 2012. La Comisién elaborard un informe
sobre la delegacién de poderes a mds tardar nueve meses antes de que finalice el periodo de cinco afios. La delegacion de
poderes se prorrogard ticitamente por perfodos de idéntica duracidn, excepto si el Parlamento Europeo o el Consejo se
oporen a dicha prérroga a mds tardar tres meses antes del final de cada perfodo.

3. La delegacion de poderes mencionada en el articulo 8, apartado 5, y en el articulo 15, podrd ser revocada en
cualquier momento por el Parlamento Europeo o por el Consejo. La decision de revocacién pondrd término a la
delegacion de los poderes que en ella se especifiquen. La decisién surtird efecto al dia siguiente de su publicacién en el
Diario Oficial de la Unién Europea o en una fecha posterior indicada en la misma. No afectard a la validez de los actos
delegados que ya estén en vigor.
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4. Tan pronto como la Comisién adopte un acto delegado lo notificard simultdneamente al Parlamento Europeo y al
Consejo.

5. Los actos delegados adoptados en virtud del articulo 8, apartado 5, y del articulo 15, entrardn en vigor Gnicamente
si, en un plazo de tres meses desde su notificacién al Parlamento Europeo y al Consejo, ninguna de estas instituciones
formula objeciones o si, antes del vencimiento de dicho plazo, ambas informan a la Comisién de que no las formulardn.
El plazo se prorrogard tres meses a iniciativa del Parlamento Europeo o del Consejo.

Articulo 17

Procedimiento de comité

1. La Comisién estard asistida por un comité. Dicho comité serd un comité en el sentido del Reglamento (UE)
ne 182/2011.

2. En los casos en que se haga referencia al presente apartado, se aplicard el articulo 5 del Reglamento (UE)
ne 182/2011.

Si el comité no emite un dictamen, la Comision no adoptard el proyecto de acto de ejecucién y se aplicard el articulo 5,
apartado 4, parrafo tercero, del Reglamento (UE) n.> 182/2011.

Articulo 18

Sanciones

Los Estados miembros establecerdn el régimen de sanciones aplicables en caso de incumplimiento de las normas
nacionales aprobadas al amparo de la presente Directiva.

Tales sanciones serdn efectivas, proporcionadas y disuasorias, y podran incluir multas calculadas de tal manera que se
garantice que estas priven al menos a los responsables de los beneficios econdmicos derivados del incumplimiento de las
normas nacionales mencionadas en el parrafo primero y que dichas multas se aumenten gradualmente en caso de
incumplimientos reiterados.

Articulo 19

Derogacién

Queda derogada la Directiva 1999/32/CE, en su version 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 transposicién al Derecho interno de la
Directivas que se indican en el anexo III, parte B.

Las referencias a la Directiva derogada se entenderdn hechas a la presente Directiva con arreglo a la tabla de correspon-
dencias que figura en el anexo IV.
Articulo 20
Entrada en vigor

La presente Directiva entrard en vigor a los veinte dias de su publicacién en el Diario Oficial de la Unién Europea.
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Articulo 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 Por el Consejo
El Presidente La Presidenta
M. SCHULZ J.A. HENNIS-PLASSCHAERT
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ANEXO 1

VALORES EQUIVALENTES DE EMISION PARA LOS, METODOS DE REDUCCION DE EMISIONES
CONTEMPLADOS EN EL ARTICULO 8, APARTADO 2

Limites del contenido de azufre de los combustibles para uso maritimo contemplados en los articulos 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 emisién correspon-
dientes contemplados en el articulo 8, apartado 2

Contenido de azufre de lo(s%c?nrr/lrtr)lt)lstibles para uso maritimo Relacién de emisiones de SO, (ppm)/CO, (% v}v)
3,50 151,7
1,50 65,0
1,00 43,3
0,50 21,7
0,10 4,3

Nota:
— Los limites establecidos para la relacién de emisiones solo se aplican cuando se utilizan fueldleos destilados o
residuales derivados del petrdleo.

— En casos justificados, cuando la unidad de depuracion de los gases de escape reduzca la concentracién de CO,, esta
tltima puede medirse en la entrada de la unidad de depuracion de los gases de escape, siempre que la exactitud de
dicha metodologia pueda ser claramente demostrada.
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ANEXO II

CRITERIOS DE UTILIZACION DE LOS MI:ZTQDOS DE REDUCCION DE EMISIONES CONTEMPLADOS EN
EL ARTICULO 8, APARTADO 4

Los métodos de reduccién de emisiones contemplados en el articulo 8 deberdn cumplir al menos los criterios especi-
ficados en los siguientes instrumentos, segtin proceda:

Método de reduccion de emisiones Criterios de utilizacion

Mezcla de combustible para uso maritimoy | Decisién 2010/769/UE de la Comisi6n (!).
de gas de evaporacion

Sistemas de depuracién de los gases de es- Resolucién MEPC.184(59), adoptada el 17 de julio de 2009.

cape El agua de lavado resultante de los sistemas de depuracién de los gases

de escape que hagan uso de aditivos, preparados y productos quimicos
relevantes creados in situ a que se refiere el punto 10.1.6.1 de la Resolu-
cion MEPC.184(59) no podrd ser descargada en el mar, incluidos los
puertos cercados, las ddrsenas 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 quimico utilizado es soda cdustica, es
suficiente con que el agua de lavado cumpla los criterios establecidos en
la Resolucién 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 maritimo debe-
ran cumplir las normas relativas al contenido de azufre establecidas en
el articulo 5, el articulo 6, apartados 1, 2 y 5, y el articulo 7 de la pre-
sente Directiva.

(") Decisién 2010/769/UE de la Comisién, 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 tecnoldgicos como alternativa a la utilizacion de combustibles de uso
maritimo con un bajo contenido de azufre que cumplan los requisitos del articulo 4 ter de la Directiva 1999/32/CE del Consejo, re-
lativa a la reduccion del contenido de azufre de determinados combustibles liquidos, 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 maritimo (DO L 328 de
14.12.2010, p. 15).

() Directiva 2009/28/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de abril de 2009, relativa al fomento del uso de energia 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).
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ANEXO III

PARTE A

Directiva derogada y sus sucesivas modificaciones

(a que se refiere el articulo 19)

Directiva 1999/32/CE del Consejo

(DO L 121 de 11.5.1999, p. 13)

Reglamento (CE) n.> 1882/2003 del Parlamento Europeo y del Consejo Unicamente el punto 19 del
(DO L 284 de 31.10.2003, p. 1) anexo |

Directiva 2005/33/CE del Parlamento Europeo y del Consejo

(DO L 191 de 22.7.2005, p. 59)

Reglamento (CE) n.c 219/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo Unicamente el punto 3.4 del
(DO L 87 de 31.3.2009, p. 109) ancxo
Directiva 2009/30/CE del Parlamento Europeo y del Consejo Unicamente el articulo 2

(DO L 140 de 5.6.2009, p. 88)
Directiva 2012/33/UE del Parlamento Europeo y del Consejo
(DO L 327 de 27.11.2012, p. 1)

PARTE B

Plazos de transposicion al Derecho interno

(a que se refiere el articulo 19)

Directiva Fecha limite de transposicion
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

Articulo 1, apartado 1

Articulo 1, apartado 2, parrafo segundo, parte introducto-
ria

Articulo 1, apartado 2, parrafo segundo, letras a), b) y ¢)

Articulo 1, apartado 2, parrafo segundo, letra d), parte in-
troductoria

Articulo 1, apartado 2, letra d), primer guion

Articulo 1, apartado 2, pérrafo segundo, letra d), segundo
inciso

Articulo 1, apartado 2, parrafo segundo, letras ¢) a h)
Articulo 2, parte introductoria
Articulo 2, punto 1

Articulo 2, punto 1, primer guion
Articulo 2, punto 1, segundo guion
Articulo 2, punto 2

Articulo 2, punto 2, primer guion
Articulo 2, punto 2, segundo guion
Articulo 2, punto 2, parte final
Articulo 2, punto 3

Articulo 2, punto 3 bis

Articulo 2, punto 3 ter

Articulo 2, punto 3 quater

Articulo 2, punto 3 quinquies
Articulo 2, apartado 3 sexies
Articulo 2, apartado 3 septies
Articulo 2, apartado 3 octies
Articulo 2, apartado 3 nonies
Articulo 2, apartado 3 decies
Articulo 2, apartado 3 duodecies
Articulo 2, apartado 3 terdecies
Articulo 2, apartado 3 quaterdecies
Articulo 2, punto 4

Articulo 2, punto 5

Articulo 3

Articulo 3 bis

Articulo 1, apartado 1

Articulo 1, apartado 2, parrafo segundo, parte introducto-
ria

Articulo 1, apartado 2, pérrafo segundo, letras a), b) y ¢)

Articulo 1, apartado 2, parrafo segundo, letra d), parte in-
troductoria

Articulo 1, apartado 2, parrafo segundo, letra d), inciso i)

Articulo 1, apartado 2, péarrafo segundo, letra d), inciso ii)

Articulo 1, apartado 2, parrafo segundo, letras €) a h)
Articulo 2, parte introductoria
Articulo 2, letra a)

Articulo 2, letra a), inciso i)
Articulo 2, letra a), inciso ii)
Articulo 2, letra b)

Articulo 2, letra b), inciso i)
Articulo 2, letra b), inciso ii)
Articulo 2, letra b), parte final
Articulo 2, letra c)

Articulo 2, letra d)

Articulo 2, letra e)

Articulo 2, letra f)

Articulo 2, letra g)

Articulo 2, letra h)

Articulo 2, letra i)

Articulo 2, letra j)

Articulo 2, letra k)

Articulo 2, letra I)

Articulo 2, letra m)

Articulo 2, letra n)

Articulo 2, letra o)

Articulo 2, letra p)

Articulo 2, letra q)

Articulo 3

Articulo 5

21.5.2016
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Directiva 1999/32/CE

Presente Directiva

Articulo 4

Articulo 4 bis, apartado 1
Articulo 4 bis, apartado 1 bis
Articulo 4 bis, apartado 2
Articulo 4 bis, apartado 3
Articulo 4 bis, apartado 4
Articulo 4 bis, apartado 5
Articulo 4 bis, apartado 5 bis
Articulo 4 bis, apartado 5 ter
Articulo 4 bis, apartado 6
Articulo 4 bis, apartado 7
Articulo 4 ter

Articulo 4 quater, apartados 1y 2
Articulo 4 quater, apartado 2 bis
Articulo 4 quater, apartado 3
Articulo 4 quater, apartado 4
Articulo 4 quinquies

Articulo 4 sexies

Articulo 4 septies

Articulo 5

Articulo 6, apartado 1
Articulo 6, apartado 1 bis
Articulo 6, apartado 2
Articulo 6, apartado 1 ter
Articulo 7, apartados 1y 2
Articulo 7, apartado 1 bis
Articulo 7, apartado 3
Articulo 7, apartado 4
Articulo 9

Articulo 9 bis

Articulo 10

Articulo 11, apartado 1
Articulo 11, apartado 2

Articulo 12

Articulo 4

Articulo 6, apartado 2
Articulo 6, apartado 1
Articulo 6, apartado 3
Articulo 6, apartado 4
Articulo 6, apartado 5
Articulo 6, apartado 6
Articulo 6, apartado 7
Articulo 6, apartado 8
Articulo 6, apartado 9
Articulo 6, apartado 10
Articulo 7

Articulo 8, apartado 1y 2
Articulo 8, apartado 3
Articulo 8, apartado 4
Articulo 8, apartado 5
Articulo 9

Articulo 10

Articulo 11

Articulo 12

Articulo 13, apartado 1
Articulo 13, apartado 2
Articulo 13, apartado 3
Articulo 13, apartado 4
Articulo 14, apartados 1y 2
Articulo 14, apartado 3
Articulo 15

Articulo 17

Articulo 16

Articulo 18, péarrafo primero
Articulo 18, parrafo segundo
Articulo 19

Articulo 20
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Directiva 1999/32/CE Presente Directiva
Articulo 13 Articulo 21
Anexos [y II Anexos [y II
— Anexo III
— Anexo [V




Anexo 4.1

BIMCO is pleased to advise that the co-sponsors of BMP 4 have agreed to a revised definition of the High
Risk Area.

The High Risk Area is now defined as being bounded by:

In the Red Sea: Latitude 15°N
In the Gulf of Oman: Latitude 22°N
Eastern limit: Longitude 065°E
Southern limit: Latitude 5°S

g —

B LT

LI T ET)

e

Amendment to section 2 of BMP 4, accompanying guidance on the revision’s impact and further practical

measures for implementation in the context of company and shipboard planning as described in sections 6 and
7 of BMP 4.

The revisions are effective and will formally apply as of 1 December 2015, in order to give shipping
companies and crews time to adapt to them.

It is strongly recommended that the revisions are taken into account as soon as possible for voyages through
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the VRA and HRA for which risk assessments are yet to be conducted, as the changes may have implications
for charter party and insurance agreements as well as ship security. The revisions will be provided on industry
websites, including www.bimco.org, as well as NATO Shipping Centre (www.shipping.nato.int) and MSCHOA
(www.mschoa.org).

It is not anticipated that there will be a need to publish a fully revised version of BMP 4 to incorporate these
changes. A Notice to Mariners will be sent today (8 October) advising of necessary changes to Admiralty Chart
Q6099, and a new version of the chart will be made available before the entry into force of the revisions.

Whilst the revision re-designates the area considered to be at a high risk of Somalia-based pirate groups, it is
stressed that these groups retain the ability to attack at historical limits of their activity. As such, the three
pillars of BMP 4, namely registering at MSCHOA, reporting to UKMTO and implementing ship protection
measures on the basis of a thorough risk assessment remain essential. Any lowering of guard in the region is
likely to present an opportunity for a resurgence of pirate activities. Therefore, along with the commitment to
its own security responsibilities, the shipping industry remains fully supportive of continued military
deployments on a counter-piracy mandate for so long as the threat of pirate action groups exists.

Members are requested to disseminate the amendment and guidance as widely and as soon as
possible.

Feedback and queries with respect to the implementation of the measures should be sent to
security@bimco.org.

08.10.15



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 15°N
In the Gulf of Oman: northern limit: Latitude 22°N
Eastern limit: Longitude 065°E

Southern limit: Latitude 5°S

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 Itis 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 Itis 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.



Action VRA HRA
6.1 — Register Ship with MSCHOA Website YES YES
6.2 — Obtain Latest information from the YES YES
MSCHOA and NATO Shipping Centre websites

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 YES YES
threats

6.6 — Offer guidance to Master with regard to the As Required YES
recommended route

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 YES! YES
Form” to MSCHOA

Company Planning

Ship Master's Planning

Action VRA HRA
7.1 — Brief crew and conduct drill YES YES
7.2 - Prepare and Emergency Communication YES YES
Plan

7.3 — Define the ship’s AIS policy YES YES
7.4 — If Company has not submitted “Vessel YES. YES
Movement Registration Form” to MSCHOA

7.5 — Upon Entering submit “Vessel Position YES YES
Reporting Form” — Initial report to UKMTO

7.6 — Reduce Maintenance and engineering As Required YES
work to minimum

7.7 — Daily submit “Vessel Position Reporting YES YES
Form — Daily Position Report” to UKMTO

7.8 — Carefully review all warnings and YES YES
information

7.9 — Use IRTC Group Transit Scheme while Not Applicable As Required
transiting through Gulf of Aden

7.10 — Make Adjustments to passage plans to YES YES
conform to MSCHOA advice

7.11 — National Convoys Not Applicable As Required

! As advised by MSCHOA
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on Port State Control
PRESS RELEASE

BLACK SEA MOU NEW INSPECTION REGIME
WIL BE LAUNCHED FROM 15T JANUARY 2016

At the 16™ 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 1% 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)
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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 | : ships must be inspected, for which time window has been closed or there
is an overriding factor.

- Priority Il : 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/

31™ August 2015

Contact

Black Sea MOU Secretariat

Kemankes Karamustafapasa Mah. Kemankes Cad.

No0.63 4/412 Istanbul 34425 Turkey

Telephone: +90 212 2491728 Fax: +90 212 2925277

E-mail: bsmousecretariat@superonline.com Web-site: www.bsmou.org
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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

Tvoe of Shi Chemical tanker, Gas carrier, Oil tanker 1
yp P Bulk carrier, Passenger ship, Ro-Ro Cargo ship
. >12 <24y 1
Age of Ship All Types > 25y 5
. 1 High 1
Flag Detention Index Level Very High 5
Recog_ngd RO Related Detention Index Level® High 1
Organization

Company Company Detention Index Level® High 2
Shi Number of Detentions within previous 2 detentions 1
P 36 months 3 or more detentions 2
Deficiency Index Level® 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
Deficiency Index Level® Low
Flag G
IMO-Audit Yes
. o RO of BS MOU’ Yes
Recognized Organization - — 5
RO Related Detainable Deficiency Index Level Low
Company Deficiency Index Level® Low
Shi Number of Detentions within previous 36 months No Detention
P Deficiency Index Level Low

! According to section 3.1
2 According to section 3.2
3 According to section 3.3
4 According to section 3.4
> According to section 3.5
6 According to section 3.6
7 According to section 3.7
8 According to section 3.8
? 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 1l : 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 | and Il 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

>1.1 and<2.0 High
>2.0 Very High

Flag Detention Index Level
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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/ RO related Detention Index
Regional average 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

<1.0 Low
>2.0 Very High

Ship Deficiency Index Level

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

< 1.0 Low

Flag Deficiency Index Level

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 / RO related
Regional average RO related detainable deficiency index | 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.
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Appendix
SHIP RISK PROFILE (Paris MOU - Tokyo MOU - Black Sea MOU)

Profile
Standard
Risk Ship
(SRS)
Weighting points’
General parameters Criteria Paris | Tokyo | BlackSea | Criteria | Criteria
MOU | MOU | MOU
Chemical tanker, gas carrier,
. - 2 2 1
oil tanker, bulk carrier
Type of ship All types
Ro-Ro cargo ship, i i 1
passenger ship
All types > 12y 1 1 - All ages
Age of ship All types > 12 < 24y - - 1
<12y
All types = 25y - - 2
VHR HR, |, : ]
BGW list? Black Mto HR White
MR 1
Fla Detention index level® Very high - - 2 Neither '
9 LRS nor
Detention index level® High - - 1 HRS -
Deficiency index level® - - - Low
VIMSAS - - - Yes
EU RO or RO of Tokyo MOU or BS MOU - - - Yes
Recognised Performance® Low/Very low 1 1 - High
organization RO related detention Index Level” High - - 1 -
RO related detainable deficiency Index Level® - - - Low
Performance Low/Very low - - - High
Company* Company Detention Index Level’ High - - 2
Company deficiency index level™ - - - Low
Standard Risk
Ship (SRS)
Weighting points’
Historic parameters Criteria Criteria Criteria
P ParisMOU | Tokyo MoU | Black Sea
MOU
Number of deficien- | How many inspections No. of inspec- All inspections have 5
cies recorded in each | were there which - tions which i or less deficiencies (at
L inspection within recorded over 5 (not eligible) | recorded over least 1 inspection within
Deficiencies previous 36 months | deficiencies? 5 deficiencies previous 36 months)
Deficiency index . Neither LRS
level" Ve el ) ! nor HRS Low
Number of detentions | 3 ©F more detentions | - 1 2
Detentions within previous 36 2 or more detentions | 1 - No detention
months ’
2 detentions - 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)

® Flag detention index level: Very high > 2.0, High >1.1 and < 2.0

¢ Flag deficiency index level: Low < 1.0

’ RO related detention index level: High > 1.1

8 RO related detainable deficiency index level: Low <1.0
? Company detention index level: High > 1.1

0 Company deficiency index level: Low < 1.0

" Ship deficiency index level: Very high > 2.0, Low < 1.0

DNV GL - Maritime, Brooktorkai 18, 20457 Hamburg, Germany, Tel: +49 40 36149 0, www.dnvgl.com/maritime
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|. 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 segun lo establecido
por el Real Decreto 258/1999, de 12 de febrero, por el que se establecen
condiciones minimas sobre la proteccion 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
minimas sobre la proteccion de la salud y la asistencia médica de los trabajadores del mar,
en su disposicién adicional Unica, crea la Comision Técnica de Actualizacion 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 comision que
impliquen modificacién de los contenidos sefialados en el real decreto seran elevadas a la
Direccion del Instituto Social de la Marina para su aprobacion, si procediese, y posterior
tramite mediante la correspondiente Orden ministerial de los Ministros de Empleo y
Seguridad Social y de Sanidad, Servicios Sociales e Igualdad.

Celebrada una nueva sesion por la mencionada Comision Técnica de Actualizacion del
Contenido de los Botiquines a Bordo, se acordaron diversas modificaciones en el contenido
de los botiquines recogido en los anexos I, IV, VI y VII del Real Decreto 258/1999, de 12
de febrero, lo que hace necesaria la publicacion de esta orden a fin de instrumentar y
regular las modificaciones aludidas.

En el proceso de su tramitacién, la orden ha sido sometida a consulta de las
administraciones publicas implicadas y de los interlocutores sociales.

Esta orden se dicta al amparo de lo previsto en la disposicidon adicional Unica.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:

Articulo Gnico. Modificacién del Real Decreto 258/1999, de 12 de febrero, por el que se
establecen condiciones minimas sobre la proteccién 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
minimas sobre la proteccion de la salud y la asistencia médica de los trabajadores del mar
queda modificado como sigue:

«Uno. Elanexo Il queda sustituido por el texto que figura como apartado A) del
anexo de esta orden.

Dos. Elanexo 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 seccion A del anexo VII queda sustituida por la secciéon A del texto
que figura como apartado D) del anexo de esta orden.»

Disposicion final unica. Entrada en vigor.

La presente orden entrara en vigor a los seis meses de su publicacion en el «Boletin
Oficial del Estado».

Madrid, 3 de noviembre de 2015.—La Vicepresidenta del Gobierno y Ministra de la
Presidencia, Soraya Saenz de Santamaria Anton.

Verificable en http://www.boe.es
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ANEXO

Apartado A)
ANEXO I

Dotacién de los botiquines segun su categoria

Incluye la dotacion de:

- Botiquin A

- Botiquin B

- Botiquin C/botes salvavidas

- Botiquin de balsas de salvamento

Seccién | — BOTIQUIN A

CAJON 1: APARATO CARDIOVASCULAR Y ANTIHEMORRAGICOS
- 5 - Cantidad
CODIGO ATC ACCION-EFECTO PRINCIPIO ACTIVO PRESENTACION <15 Tripulantes | 15-20 Tripulantes | > 20 Tripulantes
ANALEPTICO CARDIOCIRCULAT.
SIMPATICOMIMETICO
1mg jeringa 2 unidades 3 unidades 4 unidades
C01CA24 EPINEFRINA precargada 1 ml
ANTIANGINOSOS
CO1DA NITROGLICERINA [ 08mg30comp | 1 caja | 1 caja | 1 caja
DIURETICOS
20 mg 5 ampollas 1 caja 1 caja 1 caja
CO3CA01 FUROSEMIDA > ml
CO03AA03 HIDROCLOROTIAZIDA 50 mg 20 comp 1 caja 2 cajas 2 cajas
ANTITROMBOTICO
80 mg 2, jeringas 3 cajas 4 cajas 4 cajas
B01AB05 ENOXAPARINA precargadas 0,8 ml
ANTIHEMORRAGICOS
0,2 mg 3 ampollas 1 1 caja 1 caja 1 caja
GO2ABO1 METILERGOMETRINA (@) i
i 10 esponjas 1 caja 2 cajas 2 cajas
BOSAA GELATINA HEMOSTATICA 200X 70 % 0,5 mm
ANTIHIPERTENSIVO
C07AB03 ATENOLOL 50 mg 30 comp 1 caja 2 cajas 2 cajas
CO09AA01 CAPTOPRIL 25 mg 60 comp 1 caja 1 caja 1 caja

@) solo obligatorio si van mujeres a bordo.
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CAJON 2: APARATO DIGESTIVO
. . . Cantidad
CODIGO ATC ACCION-EFECTO PRINCIPIO ACTIVO PRESENTACION  — 15 Tripulantes | 1520 Tripulantes | > 20 Tripulantes
ANTIULCEROSOS Y ANTIACIDOS
: 600/300 mg
ALGELDRATO+ HIDROXIDO . . . .
A02ADO1 DE MAGNESIO respectivamente por 3 cajas 4 cajas 4 cajas
comp. 40 comp.
A02BC01 OMEPRAZOL 20 mg 28 capsulas 2 cajas 3 cajas 3 cajas
A02BA02 RANITIDINA 50 mg 553'r‘r‘]f°”as de 1caja 1caja 1caja
ANTIEMETICO
10 mg 30 comp. 1 caja 1 caja 2 cajas
AO3FA01 METOCLOPRAMIDA 10 mg 12 ampollas 2 1cai . .
ml caja 1 caja 1 caja
LAXANTE
AO0BAD11 LACTULOSA 333 g;()/g rr:Il soluc. 1 envase 1 envase 2 envases
LAURILSULFATO SODICO, 4 canuletas rectales 5
A06AG ACETATO + SODIO, ml 1 caja 1 caja 2 cajas
CITRATO, DIHIDRATO
ANTIDIARREICO
A07DA03 LOPERAMIDA 2 mg 20 capsulas 1 caja 1 caja 2 cajas
AO3AX13 SIMETICONA 120 mg 40 comp 6 1 caja 1 caja 2 cajas
capsulas
ANTIHEMORROIDAL
RUSCOGENINA +
C05AX TRIMEBUTINA Pomada rectal 30 g 2 tubos 2 tubos 3 tubos
OTROS
A07BAO1 CARBON ACTIVADO Granulado 25 gr. 3 envases 4 envases 5 envases

CAJON 3: ANALGESICOS, ANTIPIRETICOS, ANTIINFLAMATORIOS Y ESPASMOLITICOS

. - - Cantidad
CODIGO ATC ACCION-EFECTO PRINCIPIO ACTIVO PRESENTACION <15 Tripulantes | 15-20 Tripulantes | > 20 Tripulantes
ANALGESICOS, ANTIPIRETICOS,
ANTIINFLAMATORIOS
NO2BEO1 PARACETAMOL 1.gr 40 comp. 2 cajas 3 cajas 3 cajas
NO2BA01 ACIDO ACETILSALICILICO 100 mg 30 comp. 1 caja 1 caja 1 caja
MO1AEQ1 IBUPROFENO 600 mg 40 comp 2 cajas 2 cajas 3 cajas
MO01ABO5 ) 50 mg 40 comp 1 caja 1 caja 2 cajas
M01ABOS DICLOFENACO SODICO 75 mg 6 ampollas 2 cajas 2 cajas 2 cajas
MO1AEQ1 1% gel topico 60 gr 1 envase 2 envases 2 envases
NO2BBO02 METAMIZOL 575 mg 20 capsulas 1 caja 2 cajas 2 cajas
2 gr. 5 ampollas 1 caja 1 caja 1 caja
ANALGESICO OPIACEO
N02AA01 CLORURO MORFICO ®) 1% ampollas 10 mg 2 ampollas 3 ampollas 4 ampollas
50 mg 20 capsulas 1 envase 2 envases 2 envases
N02AX02 TRAMADOL CLORHIDRATO ) - )
100 mg 5 ampollas 1 caja 2 cajas 2 cajas
ESPASMOLITICO
10 mg 60 comp. 1 caja 2 cajas 3 cajas
BUTILESCOPOLAMINA,
A03B8 BROMURO 20mg ?re:]rppollas 1 caja 2 cajas 3 cajas
OTROS
V03AB15 Antagonista Opidceo NALOXONA | 0,4 mg 10ampollas | 1 caja [ 1 caja | 1 caja

(b) Este medicamento debe conservarse bajo custodia del capitan o responsable del botiquin.
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CAJON 4: SISTEMA NERVIOSO
) ) . Cantidad
CODIGO ATC ACCION-EFECTO PRINCIPIO ACTIVO PRESENTACION <15 Tripulantes | 1520 Tripulantes | > 20 Tripulantes
ANSIOLITICO
NO5BA06 LORAZEPAM [ 1mg 25 comp. 1 caja [ 2 cajas | 2 cajas
ANTIEPILEPTICO
NO5BAO DIAZEPAM 10 mg 25 comp. 1 caja 1 caja 2 cajas
10 mg 6 ampollas 1 caja 1 caja 1 caja
NEUROLEPTICO
NOSADO1 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
50 mg 30 capsulas 1 caja 1 caja 1 caja
NO5ALO1 SULPIRIDA 100 mg 12 ampollas . ) .
2 ml 1 caja 1 caja 1 caja
ANTICINETOSICO
RO6AA DIMENHIDRINATO 50 mg 12 comp. 2 cajas 2 cajas 3 cajas
OTROS
NO04AA02 BIPERIDENO 5 mg 5 ampollas 1 caja 1 caja 1 caja
CAJON 5: ANTIALERGICOS Y ANTIANAFILACTICOS
. . . Cantidad
CODIGO ATC ACCION-EFECTO PRINCIPIO ACTIVO PRESENTACION <15 Tripulantes | 1520 Tripulantes | > 20 Tripulantes
ANTIHISTAMINICO H;
RO6AEQ7 CETIRIZINA 10 mg 20 comp. 1 caja 1 caja 2 cajas
R06AB02 DEXCLORFENIRAMINA 5mg 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
CAJON 6: APARATO RESPIRATORIO
. . " Cantidad
CODIGO ATC ACCION-EFECTO PRINCIPIO ACTIVO PRESENTACION — 16 Tripulanies | 1520 Tripulanies | > 20 Tripulantes
ANTIBRONCOESPASMO Y
BRONCODILATADORES
100 MCG/ puls. 20
R03CC02 SALBUTAMOL AERO 200 1 envase 1 envase 2 envases
ANTITUSIVOS Y EXPECTORANTES
DEXTROMETORFANO . . .
R0O5DA09 BROMHIDRATO 15 mg. 20 comp. 1 caja 2 cajas 2 cajas
MUCOLITICOS-DESCONGESTIVO
NASAL
R05CB01 ACETILCISTEINA 600 mg 30 sobres 1 caja 1 caja 2 cajas

cve: BOE-A-2015-11931
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CAJON 7: 0JOS, OIDOS, BOCA Y GARGANTA
. . " Cantidad
CODIGO ATC ACCION-EFECTO PRINCIPIO ACTIVO PRESENTACION <15 Tripulantes | 1520 Tripulantes | > 20 Tripulanies
USO OFTALMOLOGICO
Colirio y pomada antibiéticos
0,3% colirio 5 ml 2 envases 2 envases 2 envases
S01AA12 TOBRAMICINA 0,3% ungliento
35¢ 2 envases 2 envases 2 envases
Colirio 0 antinflamatorio
0,1% colirio 30
S01BCO3 DICLOFENACO SODICO monodosis, 0.3 2 envases 2envases 2envases
Colirio anestésico
- 5 —
S01HA OXIBUPROCAINA 0.2% coliio 10 ml 2 envases 2 envases 2 envases
Colorante ocular
3 0, iri
S01JA01 FLUORESCEINA 2% 2% °°';r(')°n1lfrasc° 2 envases 2 envases 2 envases
Colirio miético hipotensor
S01EDO1 TIMOLOL [ 0,25% coliio3ml [ 1 envase Tenvase | 1 envase
Otros
S01FA Colirio Ciclopéjico CICLOPENTOLATO 1% colirio 5 ml 1 envase 1 envase 1 envase
iy o HIDROCLORURO Colirio 1,25 mg
S01GA Colirio antiséptico FENILEFRINA 10 ml 1 envase 1 envase 1envase
USO OTICO
Solucién antibidtica
Gotas oido 10 ml,
por 1 ml:
Neomicina Sulfato
SO02CA NEOMICINA + POLIMIXINA 3,5 mg. Polimixina 1 envase 1 envase 2 envases
B+ FLUOCINOLONA B Sulfato 10.000 U
1'y Fluocinolona.
Acetonido 0,25
mg.
USO BUCOFARINGEQO
Antisépticos bucales
5 —~
A01AB HEXETIDINA 0.1% solmulmon 200 2 envases 3 envases 4 envases

Verificable en http://www.boe.es

cve: BOE-A-2015-11931



BOLETIN OFICIAL DEL ESTADO

Jueves 5 de noviembre de 2015

Sec. I.

Pag. 104545

CAJON 8: ANTIBIOTICOS Y ANTIINFECCIOSOS
4 . . Cantidad
CODIGO ATC ACCION-EFECTO PRINCIPIO ACTIVO PRESENTACION <75 Tripulantes | 1520 Tripulantes | > 20 Tripulantes
ANTIBIOTICOS
19 30 comp.
JO1CA04 AMOXICILINA ranurados 3 cajas 4 cajas 5 cajas
JO1CR AMOXICILINA + CLAVULANICO 875/125 mg 3 cajas 3 cajas 4 cajas
30 sobres o comp.
JO1AA02 DOXICICLINA 100 mg 30 capsulas 1 caja 2 cajas 2 cajas
JO1FA10 AZITROMICINA . 500 mg 3 comp 5 cajas 5 cajas 5 cajas
J01DD04 CEFTRIAXONA Vialde 1g 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
JO1MAD2 CIPROFLOXACINO [ 500 mg 20 comp. | 1 caja [ 1 caja [ 1 caja
ANTITETANICOS
TOXOIDE TETANICO + 20/2 Ul jeringa . . ;
JO7AMO1 TOXOIDE DIFTERICO © precargada 0,5 mi 5 unidades 6 unidades 7 unidades
500 UL, jeringa
GAMMAGLOBULINA ) ) .
JO6BB ANTITETANICA @ precza;?lada 5 unidades 6 unidades 7 unidades
ANTIPALUDICOS
P01BEO03 ARTESUNATO (@) ampollas Hasta completar una dosis total minima de 950 mg
DIHIDROARTEMISININA + ) ) )
PO1BF PIPERAQUINA (© 320/40 mg 12 comp. 2 cajas 3 cajas 3 cajas
(©) Precisa conservacion en nevera.
(@) Solo deben llevarlo los buques que frecuenten o faenen en zonas paltdicas.
CAJON 9: ANESTESICOS LOCALES
) ) " Cantidad
CODIGO ATC | ACCION-EFECTO PRINCIPIO ACTIVO PRESENTACION <15 Tripulantes | 1620 Tripulantes | > 20 Tripulantes
ANESTESICO POR FRIO
NO1BX01 CLORURO DE ETILO [ 100%aerosol100g |  1envase |  1envase |  2envases
ANESTESICO LOCAL, INYECT.
NO1BBO02 LIDOCAINA 2% m'”'p':“sw de 10 3 viales 4 viales 5 viales
CAJON 10: USO DERMATOLOGICO
) ) . Cantidad
CODIGO ATC ACCION - EFECTO PRINCIPIO ACTIVO PRESENTACION <15 Tripulantes | 15-20 Tripulantes | > 20 Tripulantes
POMADA ANTIBIOTICA
DOBAX09 MUPIROCINA [ 2%crema30gr. | 4envases | 6envases | 8 envases
POMADA ANTIINFLAMATORIA-
ANALGESICA
D07AB CLOBETASONA | 005%crema30gr | 2envases |  3envases | 4 envases
ANTIMICOTICO LOCAL
D01ACO08 KETOCONAZOL 2% crema 2 envases 3 envases 4 envases
Tubo 30 gr
PREPARADO PARA
QUEMADURAS
DO6BA SULFADIAZINA ARGENTICA [ 1%crema, tubo50gr |  2envases |  3envases | 4 envases
OTROS
_l0cio o
P03AC04 Solucién antiparasitaria PERMETRINA Gel |°1° |205n rﬁ: 1.5% 2 envases 3 envases 4 envases
D02ACI1 Emoliente VASELINA Pomada 25 gr 1 envase 1 envase 1 envase
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CAJON 11: MATERIAL DE EXAMEN MEDICO Y CONTROL DE UTILIZACION DEL BOTIQUIN
Cantidad
TIPO DE MATERIAL <15 Tripulantes 15-20 Tripulantes > 20 Tripulantes
ESTETOSCOPIO 1 unidad 1 unidad 1 unidad
TENSIOMETRO DIGITAL HOMOLOGADO 1 unidad 1 unidad 1 unidad
PULSIOXIMETRO con pilas 1 unidad 1 unidad 1 unidad
TERMOMETRO CLINICO DIGITAL 2 unidades 2 unidades 2 unidades
HOJAS DE TEMPERATURA 25 hojas 25 hojas 25 hojas
FICHAS MEDICAS DE EVACUACION 15 fichas 15 fichas 15 fichas
ETIQUETAS INFORMATIVAS PARA EVACUACION DE ENFERMOS 15 etiquetas 15 etiquetas 15 etiquetas
SOBRES PARA INFORMACION MEDICA CONFIDENCIAL 15 sobres 15 sobres 15 sobre
HOJA DE REGISTRO ADMINISTRACION DE FARMACOS A BORDO 1 unidad 1 unidad 1 unidad
GUIA 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 COLORIMETRICAS MULTITEST 8 PARAM. MIN. Caja con 100 1cai . .
unidades caja 1 caja 1 caja
TIRAS REACTIVAS PARA ANALISIS GLUCOSA EN SANGRE. Caja con 50 tiras 1 unidad 1 unidad 1 unidad
RECIPIENTE ESTERIL PARA MUESTRAS DE ORINA 2 unidades 3 unidades 4 unidades
TEST RAPIDO PARA PALUDISMO (@) 20 unidades 20 unidades 20 unidades
GAFAS INTEGRALES DE PROTECCION FRENTE A RIESGO BIOLOGICO 2 unidades 2 unidades 2 unidades
MASCARILLAS DE PROTECCION FRENTE A RIESGO BIOLOGICO tipo FFP2 10 unidades 10 unidades 10 unidades

(d) solo deben llevarlo los buques que frecuenten o faenen en zona paltdica.

CAJON 12: INSTRUMENTAL MEDICO Y MATERIAL DE INYECCION Y SUTURA
Cantidad
TIPO DE MATERIAL
<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 CUTANEAS ESTERILES 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 ELASTICA DE VELCRO O COMPRESOR DE GOMA ELASTICA 1 unidad 1 unidad 1 unidad
BISTURIES DESECHABLES CON MANGO del Num. 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 DISECCION RECTAS SIN DIENTES 1 unidad 1 unidad 1 unidad
PINZAS HEMOSTATICAS RECTAS CON DIENTES 1 unidad 1 unidad 1 unidad
PINZAS PORTAAGUJAS DE SUTURA Tipo «MAYO» 1 unidad 1 unidad 1 unidad
ESTUCHE PARA INFUSION RECTAL 1 unidad 1 unidad 1 unidad
SONDA URINARIA niim. 16 1 unidad 1 unidad 1 unidad
LUBRICANTE UROLOGICO 1 envase 1 envase 1 envase
MAQUINILLAS DE AFEITAR DESECHABLES 5 unidades 7 unidades 10 unidades
BATEA ARRINONADA CON SOLAPA DE ACERO INOXIDABLE 1 unidad 1 unidad 1 unidad
IMPERDIBLES DE SEGURIDAD DE ACERO INOXIDABLE. Varios tamafios 10 unidades 10 unidades 10 unidades
LANCETAS. Caja con 50 unidades 1 caja 1 caja 1 caja
BASTONCILLOS CON TORUNDA DE ALGODON PARA LIMPIEZA 1 caja 1caja 1 caja
JERINGAS CON AGUJAS DESECHABLES PARA INYECCION De5cc 10 unidades 15 unidades 20 unidades
INTRAMUSCULAR De 10 cc 3 unidades 4 unidades 5 unidades
AGUJAS PARA INYECTABLES Intramusculares(largas) 5 unidades 8 unidades 10 unidades
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CAJON 13: REHIDRATACION, APORTE CALORICO, SUEROS Y VITAMINAS
4 . 4 Cantidad
CODIGO ATC ACCION-EFECTO PRINCIPIO ACTIVO PRESENTACION <15 Tripulantes | 1520 Tripulanies | > 20 Tripulantss
REHIDRATACION
5 sobres para disolucion
A . Por sobre: C.Sodico 3,5
B05Z B gII:USC%DSI,E? ElgkRPBOOTI\? ASTK(:)OSE)DI co |9 C.Potésico 1,5 gr., 1caja 2 cajas 2 cajas
Glucosa 20 gr.,
Bicarbon. Sédico 2,5 gr.
B05XA03 SUERO SALINO FISIOLOGICO al 0,9% | Solucion 500 ml 10 frascos 10 frascos 10 frascos
VITAMINAS
A11EB COMPLEJO VITAMINICO 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 PERFUSION ESTERIL DESECHABLE CON CAMARA DE GOTEQO 10 unidades 10 unidades 10 unidades
AGUJAS PARA PERFUSION 10 unidades 10 unidades 10 unidades
PISTOLA DE INYECCION INTRAOSEA PARA ADULTOS Sistema BIG (Bone inyection gun), color azul, calibre 15 G 1 unidad 2 unidades 2 unidades
CAJON 14: ANTISEPTICOS Y MATERIAL DE CURA
- - Cantidad
ACCION, PRINCIPIO ACTIVO O EFECTO Y FORMA DE PRESENTACION <15 Tripulantes [ 15-20 Tripulantes [ > 20 Tripulantes
CODIGO ATC | ANTISEPTICOS
D08AG02 POVIDONA 10%, 10 unidosis , 5 ml 5 envases 6 envases 7 envases
DO08AC CLORHEXIDINA AL 5 %. Solucién 500 ml 1 envase 1 envase 1 envase
DO8AJ ALCOHOL DE 70°. Solucién 250 ml 1 envase 2 envases 2 envases
D08AX AGUA OXIGENADA. Solucién de 10 volimenes 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
De5cmx4m 5 unidades 6 unidades 7 unidades
VENDAS ELASTICAS De7cmx4m 5 unidades 6 unidades 7 unidades
De10cmx4m 3 unidades 4 unidades 5 unidades
VENDAS DE GASA TUBULARES PARA DEDOS CON APLICADOR. (Rollo) 1 caja 1 caja 1 caja
GASAS ESTERILES DE 20 cm x 20 cm caja con 100 unidades 2 cajas 2 cajas 3 cajas
ALGODON HIDROFILO. Paquete de 500 g 1 paquete 1 paquete 2 paquetes
CABESTRILLO O VENDA TRIANGULAR 1 unidad 1 unidad 1 unidad
- De5cmx70m 1 unidad 2 unidades 2 unidades
ESPARADRAPO HIPOALERGENICO De10cmx10m 1 unidad 1 unidad 1 unidad
GUANTES DESECHABLES DE VINILO. Caja con 100 unidades 1 caja 1 caja 1 caja
GUANTES QUIRURGICOS ESTERILES del Num. 8-9. Paguete individual por par 5 pares 7 pares 10 pares
APOSITOS AUTOADHESIVOS ESTERILES. Caja 5 unidades oo X 7.om 2 cajps 2 cajas 3 cajas
De8cmx10cm 2 cajas 2 cajas 3 cajas
APOSITOS HIDROCOLOIDES ESTERILES. Caja con 3 unidades de 5 cm x 5 cm 1 caja 1 caja 2 cajas
APOSITOS AUTOADHESIVOS DE FILM TRANSPARENTE (Poliuretano)
HIPOALERGICOS 1 caja 1 caja 2 cajas
aprox. de 10 x 12, 5 cm Caja de 10 unidades
GASAS GRASAS. Caja con 20 sobres De7cmx 9 cm 2 cajas 3 cajas 4 cajas
De23cmx 14 cm 2 cajas 3 cajas 4 cajas
APOSITOS ADHESIVOS PLASTICOS. 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 UNAS 2 unidades 2 unidades 2 unidades
MASCARILLAS 1 caja 1 caja 1 caja
CAJON 15: FERULAS Y OTRO MATERIAL MEDICO GENERAL
Cantidad
TIPO DE MATERIAL < 15 Tripulantes 15-20 Tripulantes > 20 Tripulantes
FERULAS DE ALUMINIO MALEABLE PARA DEDOS 2 cm. x 50 cm. 2 tiras 3 tiras 4 tiras
FERULAS HINCHABLES TRANSPARENTES. Juego con varios tamarios. 1juego 1juego 1 juego
FERULA DE KRAMER 100 x 10 cm. 1 unidad 1 unidad 1 unidad
BOTELLA DE ORINA (HOMBRES). 1 unidad 1 unidad 1 unidad
CUNA (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 CADAVER (corta duracion). 1 unidad 1 unidad 1 unidad
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OTRO MATERIAL FUERA DE CAJONES
Cantidad
TIPO DE MATERIAL <15 Tripulantes | 15-20 Tripulantes | > 20 Tripulantes

1. MALETIN CON EQUIPO DE REANIMACION: ]

- APARATO DE REANIMACION MANUAL (AMBU) 1 unidad 1 unidad 1 unidad

- APARATO DE OXIGENOTERAPIA 1 unidad 1 unidad 1 unidad

- CANULA PARA REANIMACION BOCA A BOCA. TUBO DE GUEDEL Tamafios 3y 4 1 unidad 1 unidad 1 unidad
2. COLCHON DE MOLDEO AL VACIO 1 unidad 1 unidad 1 unidad
3. TABLERO ESPINAL CON INMOVILIZACION LATERAL DE CABEZA-CUELLO 1 unidad 1 unidad 1 unidad
4. COLLAR CERVICAL PARA INMOVILIZACION RIGIDO Y REGULABLE 1 unidad 1 unidad 1 unidad
5. CONTENEDOR DE RESIDUOS BIOSANITARIOS PARA OBJETOS CORTANTES Y PUNZANTES de 1 litro (@) 1 unidad 1 unidad 1 unidad
6. DESINFECTANTE DE AGUA (LEJIA SIN DETERGENTE). Botella de 1 litro apta para desinfeccion agua de bebida 3 envases 4 envases 5 envases

(8)  Parala retirada de estos contenedores debera contactarse con las instalaciones de recepcion autorizadas en cada puerto

Seccion I - BOTIQUIN B

CAJON 1: APARATO CARDIOVASCULAR Y ANTIHEMORRAGICOS
4 4 4 Cantidad
CODIGO ATC ACCION-EFECTO PRINCIPIO ACTIVO PRESENTACION <70 Tripulantes | 10-15 Tripulantes | > 15 Tripulantes
ANALEPTICO CARDIOCIRCULAT.
SIMPATICOMIMETICO
CO1CA24 EPINEFRINA 1 mg eringa precargada 2 unidades 2 unidades 3 unidades
ANTIANGINOSOS
CO1DA NITROGLICERINA [ 0,8 mg 30 comp [ 1 caja | 1 caja | 1 caja
DIURETICOS
CO03CAO01 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
B01ABO5 ENOXAPARINA 80 mg 2 jeringas 3 envases 4 envases 4 envases
precargadas 0,8 ml
ANTIHEMORRAGICOS
G02ABO1 METILERGOMETRINA (@) 0,2 mg 3 ampollas 1 ml 1 caja 1 caja 1 caja
BO5AA GELATINA HEMOSTATICA 10 esponj. 200x70x0,5 mm 1 caja 1 caja 2 cajas
ANTIHIPERTENSIVO
C09AA01 [ CAPTOPRIL | 25 mg 60 comp | 1 caja [ 1caja | 1 caja
(@sslo obligatorio si van mujeres a bordo.
CAJON 2: APARATO DIGESTIVO
) . " Cantidad
CODIGO ATC ACCION-EFECTO PRINCIPIO ACTIVO PRESENTACION <10 Tripulantes | 10-15 Tripulanies | > 15 Tripulantes
ANTIULCEROSOS Y ANTIACIDOS
: 600/300 mg
ALGELDRATO + HIDROXIDO . . ) .
A02ADO1 DE MAGNESIO respectlvaj‘rgir;tn(: F?or comp. 2 cajas 3 cajas 4 cajas
A02BCO1 OMEPRAZOL 20mg 28capsulas 2 cajas 2 cajas 2 cajas
A02BA02 RANITIDINA 50 mg 5 ampollas de 5 ml 1 caja 1 caja 1 caja
ANTIEMETICO
AO3FAO1 METOCLOPRAMIDA 10 mg 30 comp 1 caja 1 caja 1 caja
10 mg 12 ampollas 2 ml 1 caja 1 caja 1 caja
LAXANTE
LAURILSULFATO SODICO,
AOBAG ACETATO + SODIO, 4 canuletas rectales 5 ml 1 caja 1 caja 2 cajas
CITRATO, DIHIDRATO
ANTIDIARREICO
A07DA03 LOPERAMIDA 2 mg 20 cépsulas 1 caja 1 caja 2 cajas
A03AX13 SIMETICONA 120 mg 40 comp o capsulas 1 caja 1 caja 2 cajas
ANTIHEMORROIDAL
RUSCOGENINA +
CO05AX TRIMEBUTINA Pomada rectal 30 g 2 tubos 2 tubos 2 tubos
OTROS
A07BAO1 CARBON ACTIVADO Granulado 25 gr. 3 envases 4 envases 5 envases
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CAJON 3: ANALGESICOS, ANTIPIRETICOS, ANTINFLAMATORIOS Y ESPASMOLITICOS
CODIGO « . Cantidad
ATC ACCION-EFECTO PRINCIPIO ACTIVO PRESENTACION <10 Tripulantes | 10-15 Tripulantes | > 15 Tripulantes
ANALGESICOS, ANTIPIRETICOS,
ANTIINFLAMATORIOS
NO02BEO1 PARACETAMOL 1.gr 40 comp 2 cajas 3 cajas 3 cajas
N02BA01 ACIDO ACETILSALICITICO 100 mg 30 comp 1 caja 1 caja 1caja
MO1AEQ1 IBUPROFE NO 600mg 40 comp 1 caja 1 caja 2 cajas
M01ABOS DICLOFENACO SODICO .50 mg 40 comp 1 caja 1 caja 2 cajas
MO1AEQ1 1% gel topico 60 gr 1 caja 1caja 2 cajas
N02BB02 METAMIZOL 575 mg 20 capsulas 1 caja 1 caja 2 cajas
2 g5 ampollas 1 caja 1 caja 1 caja
ANALGESICO OPIACEO
N02AX02 TRAMADOL CLORHIDRATO 50 mg.20 capsulas 1 caja 2 cajas 2 cajas
100 mg 5 ampollas 1 envase 2 envases 2 envases
ESPASMOLITICO
A03BB BUTILESCOPOLAMINA, 10 mg 60 comp 1 caja 1 caja 1 caja
BROMURO 20 mg 6 ampollas 1 ml 1 caja 2 cajas 3 cajas
OTROS
V03AB15 NALOXONA [ 04mg10ampollas | 1 caja | 1 caja | 1 caja
CAJON 4: SISTEMA NERVIOSO
) ) " Cantidad
CODIGO ATC ACCION-EFECTO PRINCIPIO ACTIVO PRESENTACION <70 Tripulantes | 1015 Tripulantes | > 15 Tripulantes
ANSIOLITICO
NO5BA06 LORAZEPAM [ 1 mg 25 comp [ 1 caja | 2 cajas [ 2 cajas
ANTIEPILEPTICO
NO5BAO DIAZEPAM 10 mg 25 compr, 1 caja 1 caja 1 caja
10 mg 6 ampollas 1 caja 1 caja 1 caja
NEUROLEPTICO
NOSADO1 HALOPERIDOL 2 mg/ml gotas 30 ml 1 caja 1 caja 1caj_a
5 mg 5 ampollas 1caja 1 caja 1 caja
ANTAGONISTA
DOPAMINERGICO
NOSALO1 SULPIRIDA SULPIRIDA 50 mg 30 capsulas 1 caja 1 caja lcaja
100 mg 12 ampollas 2 ml 1caja 1 caja 1caja
ANTICINETOSICO
ROBAA DIMENHIDRINATO [ 50 mg 12 comp [ 2 cajas | 2 cajas [ 2 cajas
OTROS
NO4AA02 BIPERIDENO [ 5mg 5 ampollas [ 1 caja | 1 caja [ 1 caja
CAJON 5: ANTIALERGICOS Y ANTIANAFILACTICOS
. . " Cantidad
CODIGO ATC ACCION-EFECTO PRINCIPIO ACTIVO PRESENTACION <10 Tripulantes | 10-15 Tripulantes | > 15 Tripulantes
ANTIHISTAMINICO Hs
RO6AEQ7 CETIRIZINA 20 comp.10 mg 1 caja 1 caja 1 caja
RO6AB DEXCLORFENIRAMINA 5mg 5 ampollas 1 ml 1 envase 1 envase 2 envases
GLUCOCORTICOIDE
H02AB04 METILPREDNISOLONA 30 comp.16 mg 1 caja Zcajas Zcajas
40 mg 3 ampollas 1 caja 1 caja 1 caja
CAJON 6: APARATO RESPIRATORIO
CODIGO . . Cantidad
ATC ACCION-EFECTO PRINCIPIO ACTIVO PRESENTACION <10 Tripulantes | 10-15 Tripulantes | > 15 Tripulantes
ANTIBRONCOESPASMO Y
BRONCODILATADORES
R03CC02 SALBUTAMOL 100 MCG/%'; 20 AERO 1 envase 1 envase 1 envase
MUCOLITICOS-DESCONGESTIVO
NASAL
R05CBO01 ACETILCISTEINA [ 600 mg 30 sobres [ tenvase | 1envase |  1envase

cve: BOE-A-2015-11931
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CAJON 7: 0JOS, OIDOS, BOCA Y GARGANTA
4 - . Cantidad
CODIGO ATC ACCION-EFECTO PRINCIPIO ACTIVO PRESENTACION <70 Tripulantes | 1015 Tripulantes | > 15 Tripulantes
USO OFTALMOLOGICO
Colirio y pomada antibiéticos
SO1AAT2 TOBRAMICINA 0,3% conllno 5ml 2 envases 2 envases 2 envases
0,3% ungliento 3,5 g 2 envases 2 envases 2 envases
Colirio antibiético
antiinflamatorio
S01BC03 DICLOFENACO SODICO 0.1% coIiripl 30 monodosis 2 envases 2 envases 2 envases
solucién 0,3 ml
Colirio anestésico
’ 0 iri
S01JA OXIBUPROCAINA 0.2% colido 10 ml 2 envases 2 envases 2 envases
S01JA Colorante ocular )
FLUORESCEINA 2% [ 2% colirio 1 frasco 10 ml | 2 envases 2 envases [ 2envases
Colirio miético hipotensor
S01EDO1 TIMOLOL [ 0,25% colirio 3 ml | 1 envase 1 envase 1 envase
Otros
SO01FA Colirio ciclopléjico CICLOPENTOLATO [ 1 % colirio 5 ml | 1 envase 1 envase 1 envase
USO OTICO
Solucién antibidtica
Gotas oido 10 ml, por 1 ml:
Neomicina Sulfato 3,5 mg
NEOMICINA + POLIMIXINA B L ’ '
S02CA + FLUOCINOLONA Polimix.B Sulfgto 10.000 U | 1 envase 1 envase 2 envases
y Fluocinolona
Aceténido 0,25 mg
USO BUCOFARINGEO
Antisépticos bucales
A01AB HEXETIDINA [ 0,1%solucién 200 ml | 1 envase 2 envases 3 envases
CAJON 8: ANTIBIOTICOS Y ANTIINFECCIOSOS
CODIGO . . Cantidad
ATC ACCION-EFECTO PRINCIPIO ACTIVO PRESENTACION <10 Tripulantes | 10-15 Tripulantes | > 15 Tripulantes
ANTIBIOTICOS
JO1CA04 AMOXICILINA 1.gr 30 comp. 2 cajas 3 cajas 4 cajas
JO1CR AMOXICILINA +AC. 875/125 mg sobres o 2 cajas 3 cajas 4 cajas
CLAVULANICO comprimidos
JO1AA02 DOXICICLINA 100 mg 30 capsulas 1 caja 1 caja 2 cajas
JO1FA10 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
JO1MA02 CIPROFLOXACINO [ 500 mg 20 comp [ 1 caja 1 caja | 1 caja
ANTITETANICOS
TOXOIDE TETANICO + 20/2 Ul jeringa precargada . ) )
JO7AMO1 TOXOIDE DIFTERICO ) 0.5 ml 4 unidades 5 unidades 6 unidades
GAMMAGLOBULINA Vial de 500 u.i. (jeringa ) ) .
JO6BB ANTITETANICA () precargada) 4 viales 5 viales 6 viales
ANTIPALUDICOS
P01BEO3 ARTESUNATO © ampollas Hasta completar una dosis total minima de 950 mg
P01BF DIHIDROARTEMISININA + 320/40 mg 12 comp. 2 cajas 3 cajas 3 cajas

PIPERAQUINA (©)

(b) precisa conservacion en nevera frigorifica.

(©) Solo deben llevarlo en buques que frecuenten o faenen en zona paltdica.

Verificable en http://www.boe.es
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CAJON 9: ANESTESICOS LOCALES
CODIGO - - Cantidad
ATC ACCION-EFECTO PRINCIPIO ACTIVO PRESENTACION <10 Tripulantes | 10-15 Tripulantes | > 15 Tripulantes
ANESTESICO LOCAL INYECT.
N01BB02 LIDOCAINA [ 2% miniplasco de 10ml | 2 viales [ 3 viales | 4 viales
CAJON 10: USO DERMATOLOGICO
: . : Cantidad
CODIGO ACCION-EFECTO PRINCIPIO ACTIVO PRESENTACION <10 Tripulantes | 10-15 Tripulanies | > 15 Tripulantes
POMADA ANTIBIOTICA
D06AX09 MUPIROCINA [ 2% crema 30 gr. |  4envases | 6envases |  8envases
POMADA ANTINFLAMATORIA Y
ANALGESICA
D07AB CLOBETASONA [ 0.05%crema30gr [ 2envases |  2envases |  3envases
ANTIMICOTICO LOCAL
D01AC08 KETOCONAZOL [ 2% crema 30 gr. |  2envases | 2envases |  3envases
PREPARADO PARA
QUEMADURAS
D06BA SULFADIAZINA ARGENTICA 1% crema, tubo 50 gr 1 envase 2 envases 3 envases
EMOLIENTE
D02ACI1 VASELINA Pomada 25 gr 1 envase 1 envase 1 envase
CAJON 11: MATERIAL DE EXAMEN MEDICO Y CONTROL DE UTILIZACION DEL BOTIQUIN
Cantidad
TIPO DE MATERIAL <10 Tripulantes 10-15 Tripulantes > 15 Tripulantes
ESTETOSCOPIO 1 unidad 1 unidad 1 unidad
TENSIOMETRO DIGITAL HOMOLOGADO 1 unidad 1 unidad 1 unidad
PULSIOXIMETRO con pilas 1 unidad 1 unidad 1 unidad
TERMOMETRO CLINICO DIGITAL 2 unidades 2 unidades 2 unidades
HOJAS DE TEMPERATURA 25 hojas. 25 hojas. 25 hojas.
FICHAS MEDICAS DE EVACUACION 15 fichas 15 fichas 15 fichas
ETIQUETAS INFORMATIVAS PARA EVACUACION DE ENFERMOS 15 etiquetas 15 etiquetas 15 etiquetas
SOBRES PARA INFORMACION MEDICA CONFIDENCIAL 15 sobres 15 sobres 15 sobres
HOJA DE REGISTRO DE ADMINISTRACION DE FARMACOS A BORDO 1 unidad 1 unidad 1 unidad
GUIA SANITARIA ABORDO 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 ANALISIS DE GLUCOSA EN SANGRE. Caja con 50 tiras 1 caja 1 caja 1 caja
TEST RAPIDO PARA PALUDISMO (©) 20 unidades 20 unidades 20 unidades
GAFAS INTEGRALES DE PROTECCION FRENTE A RIESGO BIOLOGICO 2 unidades 2 unidades 2 unidades
MASCARILLAS DE PROTECCION FRENTE A RIESGO BIOLOGICO tipo FFP2 10 unidades 10 unidades 10 unidades

(©) Solo deben llevarlo los buques que frecuenten o faenen en zona palidica

CAJON 12: INSTRUMENTAL MEDICO Y MATERIAL DE INYECCION Y SUTURA.
Cantidad

TIPO DE MATERIAL <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 CUTANEAS ESTERILES 6mm x 102mm 5U/paquete 1 paquete 2 paquetes 3 paquetes
BANDA ELASTICA DE VELCRO o COMPRESOR DE GOMAS ELASTICA 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 DISECCION RECTAS SIN DIENTES 1 unidad 1 unidad 1 unidad
PINZAS HEMOSTATICAS RECTAS CON DIENTES 1 unidad 1 unidad 1 unidad
BATEA ARRINONADA 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 ALGODON PARA LIMPIEZA 1 caja 1 caja 1 caja
JERINGAS CON AGUJAS DESECHABLES PARA INYECCION INTRAMUSCULAR de 5 cc 5 unidades 8 unidades 10 unidades
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CAJON 13: REHIDRATACION, APORTE CALORICO, SUEROS Y VITAMINAS
4 . . Cantidad
CODIGO ATC ACCION-EFECTO PRINCIPIO ACTIVO PRESENTACION <70 Tripulantes | 1015 Tripulantes | > 15 Tripulantes
REHIDRATACION
4 . 5 sobres para disolucion
CL. SODICO + CL. POTASICO + o
B05ZB GLUCOSA + BICARBONATO PP” sobre: CL Sddico 3,5 gr., CL 1 caja 1 caja 2 cajas
SODICO ota§|co 1,54r., qucosa 20gr.
y Bicarbonato Sédico 2,5 gr.
B05XA03 gyléoEA)RO SALINO FISIOLOGICO & Solucion 500 ml 4 frascos 4 frascos 4 frascos
VITAMINAS
A11EB COMPLEJO VITAMINICO B | 10 ampollas 2 ml 1 caja 1 caja 2 cajas
SISTEMAS DE PERFUSION ESTERIL DESECHABLE CON CAMARA DE GOTEO 6 unidades 6 unidades 6 unidades
AGUJAS PARA PERFUSION 21x 0,8 6 unidades 6 unidades 6 unidades
PISTOLA DE INYECCION INTRAOSEA PARA ADULTOS Sistema BIG (Bone inyection gun) 1uni . .
) unidad 2 unidades 2 unidades
Color azul, calibre 15 G
CAJON 14: ANTISEPTICOS Y MATERIAL DE CURA
. . Cantidad
ACCION, PRINCIPIO ACTIVO Y FORMA DE PRESENTACION <10 Tripulantes [ 10-15 Tripulantes | > 15 Tripulantes
ANTISEPTICOS
D08AG02 POVIDONA 10% 10 unidosis, 5 ml 5 envases 6 envases 7 envases
DO8AC CLORHEXIDINA al 5 %. Solucién de 500 ml 1 envase 1 envase 1 envase
D08AJ ALCOHOL DE 70°. Solucién de 250 ml 1 envase 1 envase 2 envases
D08AX AGUA OXIGENADA. Solucién de 10 volumenes 500 ml 1 envase 1 envase 2 envases
SOLUCION ANTISEPTICA para higiene de manos. Frasco 50 ml 2 envases 2 envases 2 envases
MATERIAL DE CURA
VENDAS ELASTICAS De5cmx4m 5 unidades 6 unidades 7 unidades
De7cmx4m 5 unidades 6 unidades 7 unidades
De 10cm. x4 m 3 unidades 4 unidades 5 unidades
VENDAS DE GASA TUBULARES PARA DEDOS CON APLICADOR (Rollo) 1 caja 1 caja 1caja
GASAS ESTERILES DE 20 cm x 20 cm. Caja 100 unidades 1 caja 2 cajas 2 cajas
ALGODON HIDROFILO. Paguete de 500 gr 1 paquete 1 paquete 1 paquete
CABESTRILLO O VENDA TRIANGULAR 1 unidad 1 unidad 1 unidad
ESPARADRAPO HIPOALERGENICO De5cmx10m 1 unidad 1 unidad 2 unidades
De10cmx10m 1 unidad 1 unidad 1 unidad
GUANTES ESTERILES DE VINILO Num. 8-9. Paquete individual por par 8 pares 10 pares 12 pares
APOSITOS AUTOADHESIVOS ESTERILES. Caja 5 unidades De6cmx7cm 1 caja 2 cajas 2 cajas
De8cmx10cm 1 caja 2 cajas 2 cajas
APOSITOS HIDROCOLOIDES ESTERILES. Caja con 3 unidades de 5 cm x 5 cm 1 caja 1 caja 2 cajas
APOSITOS AUTOADHESIVOS DE FILM TRANSPARENTE (Poliuretano) HIPOALERGICOS aprox. 10 x 1 envase 1 envase 2 envases
12,5 cm,10 unidades
GASAS GRASAS. Caja con 20 sobres -De 7cmx9cm 1 caja 2 cajas 3 cajas
-De 23 cmx 14 cm 1 caja 2 cajas 3 cajas
APQOSITOS ADHESIVOS PLASTICOS. Rollo6cm 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 UNAS 1 unidad 1 unidad 1 unidad
MASCARILLAS 1 caja 1 caja 1 caja
CAJON 15: FERULAS Y OTRO MATERIAL MEDICO GENERAL
Cantidad
TIPO DE MATERIAL <10 Tripulantes 10-15 Tripulantes > 15 Tripulantes
FERULAS DE ALUMINIO MALEABLE PARA DEDOS 2 x 50 cm 1 tira 2 tiras 3 tiras
FERULAS HINCHABLES TRANSPARENTES (juego con varios tamafios) 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. MALETIN CON EQUIPO DE REANIMACION:

- APARATO DE REANIMACION MANUAL (AMBU) 1 unidad 1 unidad 1 unidad
- APARATO DE OXIGENOTERAPIA 1 unidad 1 unidad 1 unidad
- CANULA DE REANIMACION BOCA A BOCA. Tubo de Guedel nim. 3y 4 1 unidad 1 unidad 1 unidad
2. COLLAR CERVICAL PARA INMOVILIZACION, RIGIDO Y REGULABLE 1 unidad 1 unidad 1 unidad
3. CONTENEDOR DE RESIDUOS BIOSANITARIOS PARA OBJETOS CORTANTES Y PUNZANTES de 1 litro (9) 1 unidad 1 unidad 1 unidad
4. DESINFECTANTE DE AGUA (LEJIA SIN DETERGENTE). Botella 1 litro apta para la desinfeccion del agua de 1 envase 1 envase 1 envase
bebida
() Para la retirada de estos contenedores debera contactarse con las instalaciones de recepcion autorizadas en cada puerto
Seccion 1l - BOTIQUIN C / BOTES SALVAVIDAS
MEDICAMENTOS
CODIGO ATC ACCION-EFECTO PRINCIPIO ACTIVO PRESENTACION CANTIDAD
ANALEPTICO CARDIOCIRCULAT.
SIMPATICOMIMETICO
C01CA24 EPINEFRINA 1 mg jeringa precargada 1 ml 1 caja
ANTIANGINOSO
C01DA NITROGLICERINA 0,8 mg 30 comp. 1 caja
ANTIHIPERTENSIVO
C09AAD1 CAPTOPRIL 25 mg 60 comp 1 caja
ANTIULCEROSOS Y ANTIACIDOS
A02ADO1 ALGELDRATO + HIDROXIDO DE 600/300 mg respectivamente por comp. 1 caja
MAGNESIO 40 comp
ANTIEMETICO
AO3FAO01 METOCLOPRAMIDA [ 30 comp. 10 mg I 1 caja
ANTIDIARREICO
A07DA03 LOPERAMIDA [ 20 capsulas 2 mg [ 1 caja
ANALGESICOS, ANTIPIRETICOS,
ANTIINFLAMATORIO
NO2BEO1 PARACETAMOL 1 gr 30 comp. 1 caja
N02BAO1 ACIDO AGETILSALICILICO * 100 mg 30 comp 1 caja
MO1ABO5 DICLOFENACO SODICO 50 mg 40 comp.* 1 envase
1% gel topico 60 gr 1 envase
N02BB02 METAMIZOL 575mg 10 capsulas 1 caja
ANTIEPILEPTICO
NO5BAO1 DIAZEPAM * 10 mg 6 ampollas 1 caja
NEUROLEPTICO
N05ADO1 HALOPERIDOL* 2 mg solucion oral 1 caja
ANTICINETOSICO
RO6AA DIMENHIDRINATO 50 mg 12 comp. 1 envase
ANTIHISTAMINICO H1
ROBAEQ7 CETIRIZINA® 10 mg 20 comp 1 caja
GLUCOCORTICOIDE
H02AB04 METILPREDNISOLONA* 40 mg 3 ampollas 1 caja
USO OFTALMICO
SO1JA Colorante ocular FLUORESCEINA 2% * 2% colirio 1 frasco 10 ml 1 envase
SO0THA Anestésico ocular OXIBUPROCAINA * 0,2% colirio 10 ml 1 envase
SO01FA Colirio Ciclopléjico CICLOPENTOLATO * 1 % colirio 5 ml 1 envase
ANTISEPTICOS
D08AG02 POVIDONA 10 unidosis, 5 ml 1 envase
DO08AJ ALCOHOL 70° Solucién 50 ml 1 envase
DO8AC CLORHEXIDINA Solucién topica 1% Frasco de 25 ml 1 envase
SOLUCION ANTISEPTICA para higiene 50
ml 1 envase
de manos. Sobres o frasco
SUEROS
SUERO FISIOLOGICO LAVADO 20 ml 2 envases
HERIDAS * m
POMADA ANTIINFLAMATORIA Y ANALGESICA
| CORTICOIDE + OTROS Gel de 30 gr. | 1envase

() Solo obligatorio en buques que realicen navegacion o pesca maritima entre 10 y 60 millas del puerto mas proximo equipado de forma adecuada desde el punto de vista médico.
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MATERIAL MEDICO CANTIDAD

TENSIOMETRO DIGITAL HOMOLOGADO* 1 unidad
GELATINA HEMOSTATICA 1 esponja 200x 70x 0,5 mm 1 unidad
APARATO DE REANIMACION MANUAL (AMBU) CON MASCARA DE ADULTOS * © 1 unidad
CANULA PARA REANIMACION BOCA A BOCA. TUBO DE GUEDEL Num. 3y 4 1 unidad
VENDAS ELASTICAS 7 cmx 4 m 2 unidades
COMPRESAS DE GASA ESTERILES DE 20 x 20 cm .Caja 25 unidades 1 caja
ESPARADRAPOQ HIPOALERGENICO 5 cm x 10 m 1 unidad
GUANTES DE VINILO Nam. 8-9 4 pares
APOSITOS AUTOADHESIVOS ESTERILES 8 cm x 10 cm. Caja 5 unidades 1 caja
APOSITOS HIDROCOLOIDES ESTERILES 5 x 5 cm. Caja 3 unidades” 1 caja
APOSITOS ADHESIVOS PLASTICOS. 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 DISECCION RECTAS SIN DIENTES 1 unidad
TERMOMETRO CLINICO DIGITAL* 1 unidad
GUIA SANITARIA A BORDO 1 ejemplar
JERINGAS DESECHABLES CON AGUJA, 5cc (IM) * 2 unidades
FERULAS DE ALUMINIO MALEABLE PARA DEDOS Tamatio 2 x 50 cm 1 tira
FERULAS HINCHABLES TRANSPARENTES. Juego con varios tamarios * (©) 1 unidad
COLLAR CERVICAL PARA INMOVILIZACION.RIGIDO 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 navegacion o pesca maritima entre 10 y 60 millas del puerto mas proximo equipado de forma adecuada desde el punto de vista médico.
(®) Pueden ubicarse fuera de la carcasa del botiquin en sus envases originales.

Seccion IV — BOTIQUIN BALSAS DE SALVAMENTO

MEDICAMENTOS
CODIGO ATC ACCION-EFECTO PRINCIPIO ACTIVO PRESENTACION CANTIDAD
ANTIHEMORRAGICO
BOSAA GELATINA HEMOSTATICA 1 esponja 200 x 70 x 0,5 mm 1 unidad
ANTIEMETICO
A03FA01 METOCLOPRAMIDA | 10 mg 30 comprimidos [ 1 caja
ANALGESICOS, ANTIPIRETICOS,
ANTIINFLAMATORIO
PARACETAMOL | 1 gr 20 comprimidos [ 1 caja
ANTICINETOSICO
RO6AA DIMENHIDRINATO | 50 mg 12 comprimidos | 1envase
ANTISEPTICO
D08AG02 POVIDONA 10 monodosis 5 ml 1 caja
DOBAC CLORHEXIDINA al 5 %. Solucién 50 ml 1 frasco
MATERIAL MEDICO CANTIDAD
CANULA PARA REANIMACION BOCA A BOCA. TUBO DE GUEDEL nim. 36 4 1 unidad
VENDAS ELASTICAS 7,5 cm. ancho 2 unidades
COMPRESAS DE GASA ESTERILES DE 20 x 20 cm 40 unidades 1 paquete
ALGODON HIDROFILO. 100 g 1 paquete
ESPARADRAPO HIPOALERGENICO 5cm. x 10 m 1 unidad
GUANTES DE VINILO ntim. 8-9 2 pares
GASAS GRASAS. Caja con 20 sobres de 7 cm. x 9 cm. 1 caja
APOSITOS ADHESIVOS PLASTICOS. 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
Dotacién de antidotos para los buques que llevan a bordo sustancias peligrosas
Incluye la dotacién de:

- Antidotos GENERALES: obligatorios en todos los buques que transporten sustancias peligrosas,
independientemente de la naturaleza de éstas.

- Antidotos ESPECIFICOS: obligatorios en los buques que transporten sustancias peligrosas, segun la
sustancia peligrosa concreta que se transporte.

ANTIDOTOS GENERALES

MEDICAMENTOS
CODIGO ATC ACCION-EFECTO | PRINCIPIO ACTIVO | PRESENTACION |  CANTIDAD
CARDIOVASCULAR
Diurético
C03CAO1 | FUROSEMIDA | 5ampollas de 2 mg. | 2 envases
Antihemorrégicos
B02BA01 | FITOMENADIONA | 10 mg 5 ampollas | 2 envases
GASTROINTESTINAL
Antiemético
AO3FAQ1 | METOCLOPRAMIDA | 10 mg12 ampollas | 2 envases
Adsorbente intestinal
AO7BAQ1 | CARBON ACTIVADO | Frascos granulado 25 gr. | 10 envases
ANALGESICOS

Analgésicos, antipiréticos, antiinflamatorios
NO2BEO1 | PARACETAMOL | 20 comprimidos de 500 mg. | 2 envases
ANTIALERGICOS ANTIANAFILACTICOS

Antihistaminico Hs

R06AD02 PROMETAZINA 25 mg 10 ampollas 1ml 2 envases
RO6AB02 DEXCLORFENIRAMINA 5 ampollas de 5 mg 2 envases
SISTEMA RESPIRATORIO
Antibroncoespasmo, Broncodilatador
R03CC02 SALBUTAMOL Aerosol mhalador 100MCG/dosis 2 envases
(200 dosis)
RO3BA01 BECLOMETASONA 50 mcg/puls aero 200 dos 1 envase
Oxigeno
) Botella 40 litros/200 bar 1 unidad
OXIGENO * con flujometro de dos puertos
Botel_la 2 litros (repuegt_o del equipo 1 unidad
de oxigenoterapia portatil)
USO OFTALMICO
Colirio antibiético
S01AA12 | TOBRAMICINA | Colirio | 2 envases
(*) Solo en botiquines tipo Ao B
ANTIDOTOS ESPECIFICOS
CODIGO ATC PRINCIPIO ACTIVO PRESENTACION CANTIDAD SUSTANCIA PELIGROSA
A12AA03 GLUCONATO DE CALCIO 2% | Crema de 25 gr. 5 envases Oxalatos
Fldor y fluoruros
Nitratos y nitritos
AZUL DE METILENO AL 1% Ampollas bebibles de 10 ml. 15 ampollas Compuestos aminados y nitrados de la
serie aromatica §
ALCOHOL ETILICOAL 10% | Solucién de 500 ml. 2 envases Alcohol metilico (metanol) <
Anticongelante (clilenglicol) ©w
Ampollas de 1 m Plaguicidas organicos fosforados y a &
SULFATO DE ATROPINA P g 1 envase base de carbamatos <
10 ampollas Nicoti w
icotina y sus compuestos Q
w
3

Verificable en http://www.boe.es
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Apartado C)
ANEXO VI

Documentos de control del contenido de los botiquines (7 y certificados de revision

Incluye los modelos de los documentos de control del contenido de los botiquines y certificados de revision de
los siguientes botiquines:

- Botiquin A
- Botiquin B
- Botiquin C
- Botiquin 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 electroénico, previa descarga, en la direccion 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, podran utilizarse en formato de etiqueta adhesiva, la cual sera facilitada gratuitamente en los
Centros de Sanidad Maritima del Instituto Social de la Marina.

Verificable en http://www.boe.es
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Apartado D)
ANEXO VI
Documento de control del contenido del botiquin de antidotos () y certificado de revisién
A) CONTROL DEL CONTENIDO DEL BOTIQUIN DE ANTIDOTOS
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
Caddigo ATC Principio Activo Presentacion Cantidad Exigida Cantidad a Bordo Caducidad

OBSERVACIONES DE RESPONSABLE DE LA REVISION (ISM)

Firma del RSB

Firma y sello del responsable de la revision

Verificable en http://www.boe.es
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ANTIDOTOS GENERALES

Codigo ATC Principio Activo Presentacion Cantidad Exigida Cantidad a Bordo | Caducidad

OBSERVACIONES DE RESPONSABLE DE LA REVISION (ISM)

Firma del RSB Firma y sello del responsable de la revision

(*) Este documento puede obtenerse en formato electrénico, previa descarga, en la direccion de internet
http://www.seg-social.es/Internet_1/Trabajadores/Trabajadoresdelmar/SanidadMaritima/MedicinaPreventiva/index.htm#35307 o en formato
de etiqueta adhesiva que sera facilitada gratuitamente en los Centros de Sanidad Maritima del Instituto Social de la Marina

cve: BOE-A-2015-11931

http://www.boe.es BOLETIN OFICIAL DEL ESTADO D. L.: M-1/1958 - ISSN: 0212-033X
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|. DISPOSICIONES GENERALES

MINISTERIO DE FOMENTO

12167 Orden FOM/2380/2015, de 6 de noviembre, por la que se sustituye el anexo Ill
del Real Decreto 210/2004, de 6 de febrero, por el que se establece el sistema
de seguimiento y de informacién sobre el trafico maritimo.

El sistema SafeSeaNet de intercambio de informacién maritima se implant6 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 informacién sobre el
trafico maritimo. Su incorporacién al ordenamiento juridico espafiol se llevé a cabo
mediante el Real Decreto 210/2004, de 6 de febrero, por el que se establece el sistema de
seguimiento y de informacion sobre el trafico maritimo.

El citado sistema permite el intercambio de un conjunto de datos que facilitan
considerablemente el trafico y el transporte maritimo, lo que redunda, ademas, en un
refuerzo de la seguridad maritima y portuaria y en una prevencién mas eficaz de la
contaminacion marina.

Desde la aprobacion del Real Decreto 210/2004, de 6 de febrero, se han ido
produciendo avances técnicos en la gestion del SafeSeaNet y se ha adquirido una valiosa
experiencia en este ambito. Tales avances, en sintesis, se han concretado en la elaboracion
de un sistema interoperativo de intercambio de datos, que puede combinar informacion del
propio SafeSeaNet con la procedente de otros sistemas de supervisidén y seguimiento
actualmente en funcionamiento en el ambito de la Uniéon Europea, tales como el
CleanSeaNet, el Centro de Datos de la Unién Europea de identificaciéon y seguimiento a
gran distancia de buques (Centro de Datos LRIT de la Unién Europea) y Thetis.

Resulta, por lo tanto, procedente, sustituir el anexo Il 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 relacion con la experiencia adquirida con el sistema de SafeSeaNet,
como se establece en la Directiva 2014/100/UE de la Comisién, 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 juridico espafol mediante esta orden.

Desde otra perspectiva, en lo que atafie al rango de la norma de transposicion, procede
poner de manifiesto que la disposicion 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 proteccion de la seguridad y de la prevencién
y lucha contra la contaminacién del medio marino y a lo que establezcan las normas
internacionales en dicha materia. Por lo que no es necesario sustituir el anexo Il de
referencia mediante un real decreto, sino que ello puede hacerse por la presente orden.

En su virtud, a propuesta de la Direccion General de la Marina Mercante, con la
conformidad de la Secretaria General de Transporte y del Secretario de Estado de
Infraestructuras, Transportes y Vivienda y de acuerdo con el Consejo de Estado, dispongo:

Articulo Unico. Sustitucién del anexo Il del Real Decreto 210/2004, de 6 de febrero, por
el que se establece el sistema de seguimiento y de informacion sobre el trafico
maritimo.

El anexo lll del Real Decreto 210/2004, de 6 de febrero, por el que se establece el
sistema de seguimiento y de informacion sobre el trafico maritimo, queda sustituido por el
que figura adjunto a esta orden.

Verificable en http://www.boe.es
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Disposicion final primera. Incorporacion al derecho de la Unioén Europea.

Mediante esta orden se incorpora al derecho espariol la Directiva 2014/100/UE de la
Comision, 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 informacién sobre el trafico maritimo.

Disposicion final sequnda. Entrada en vigor.
Esta orden entrara en vigor el 18 de noviembre de 2015.

Madrid, 6 de noviembre de 2015.—La Ministra de Fomento, Ana Maria Pastor Julian.

ANEXO
ANEXO 1lI

Mensajes electrénicos y sistema de la Unién de intercambio de informacién
maritima (SafeSeaNet)

1. Concepto general y arquitectura

El sistema de la Unién de intercambio de informacion maritima, SafeSeaNet, permitira
la recepcion, el almacenamiento, la recuperacion y el intercambio de informacion para la
seguridad maritima, la proteccion portuaria y maritima, la proteccién del medio marino y la
eficacia del trafico y del transporte maritimos.

SafeSeaNet es un sistema especializado creado para facilitar el intercambio de
informacion en formato electronico entre los Estados miembros y para proporcionar a la
Comision y a los Estados miembros la informacion pertinente segun la normativa de la
Unién. Se compone de una red de sistemas nacionales SafeSeaNet que se encuentran en
los Estados miembros y un SafeSeaNet central que actia de punto nodal.

La red de la Unién de intercambio de informacion maritima vinculara todos los sistemas
nacionales SafeSeaNet, establecidos en cumplimiento de la Directiva 2014/100/UE de la
Comisién, 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 informacion sobre el trafico maritimo, e incluira el sistema central
SafeSeaNet.

2. Gestion, funcionamiento, desarrollo y mantenimiento
2.1 Responsabilidades.
2.1.1 Sistema nacional de SafeSeaNet.

Puertos del Estado establecera y mantendra un sistema nacional de SafeSeaNet que
permita el intercambio de informacion maritima y portuaria entre usuarios autorizados bajo
la responsabilidad del Ministerio de Fomento, que sera la autoridad nacional competente
de Esparia (ANC).

La ANC sera responsable de la gestion del sistema nacional, que incluye la
coordinacion de usuarios y suministradores de datos a nivel nacional, asi como de
garantizar que se designe UN LOCODES y que se establezca y mantenga la infraestructura
informatica 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 permitira la interconexién de usuarios, autorizados
bajo la responsabilidad de la ANC y debera ser accesible para los participantes en el
transporte maritimo identificados (propietarios de buques, agentes, capitanes, operadores
y otros) siempre que cuenten con la autorizacién de la ANC, en particular para facilitar la

cve: BOE-A-2015-12167
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presentacion y recepcion de informes por via electrénica de conformidad con la legislacion
de la Unién Europea.

El sistema nacional SafeSeaNet permitira también la interconexién con el «Sistema de
Informacion y vigilancia Integrado para el Conocimiento del Entorno Maritimo» de la
Armada, con el objeto de facilitar el cumplimiento de lo establecido en el punto 3 de la
disposicion 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
comunicacion por parte de la Direccién General de la Marina Mercante a la Armada de las
posiciones geograficas de los buques mercantes espafioles en navegacion.

2.1.2 Sistema central SafeSeaNet.

La Comision es responsable de la gestion y el desarrollo a nivel de politica del sistema
central SafeSeaNet y de la supervisidon del sistema SafeSeaNet, en cooperacion con los
Estados miembros mientras que, de conformidad con el Reglamento (CE) no 1406/2002
del Parlamento Europeo y del Consejo’, la Agencia Europea de Seguridad Maritima, en
cooperacion con los Estados miembros y la Comision, es responsable tanto de la ejecucion
técnica y de la documentacion de SafeSeaNet como del desarrollo, funcionamiento e
integracion de los mensajes electrénicos y los datos, asi como del mantenimiento de las
interfaces con el sistema central SafeSeaNet, incluidos los datos AIS recogidos por satélite,
y los diferentes sistemas de informacion establecidos en la Directiva 2014/100/UE, segun
lo dispuesto en el punto 3.

" Reglamento (CE) N.° 1406/2002 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 27 de junio de
2002, por el que se crea la Agencia Europea de Seguridad Maritima (DO L 208 de 5.8.2002, p. 11).

El sistema central SafeSeaNet, que actia como punto nodal, interconectara todos los
sistemas nacionales SafeSeaNet y establecera la infraestructura informatica 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 gestion.

La Comisidn creara un grupo de gestion de alto nivel, compuesto por representantes
de los Estados miembros y de la Comisién, que adoptara su reglamento interno y que
tendra 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 Comision en la revision del rendimiento del sistema.

— Facilitar orientaciones adecuadas para el desarrollo de la plataforma de intercambio
de datos interoperable que combina informacion de SafeSeaNet con informacién de otros
sistemas de informacién segun 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 difusiéon de informacion a través de SafeSeaNet
relacionadas con las autoridades competentes designadas por los Estados miembros para
desempenar las funciones pertinentes conforme a la Directiva 2014/100/UE.

— Coordinarse con otros grupos de trabajo pertinentes, en especial con el grupo para
la simplificacion administrativa maritima y los servicios de informacién electrénica.

2.3 Documento de control de la interfaz y de las funcionalidades y documentacién
técnica.

La Comision desarrollara y mantendra, en estrecha cooperacion con los Estados
miembros, un documento de control de la interfaz y de las funcionalidades (IFCD).

Verificable en http://www.boe.es
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Este IFCD describira 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 legislacion pertinente de la Unién.

El IFCD incluira reglas sobre las siguientes materias:

— Orientaciones en materia de derechos de acceso para la gestién de la calidad de los
datos.

— La integracion de datos, a que se refiere el punto 3, y su distribucién 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 transmisién y de intercambio de
datos.

— El archivo de la informacion a nivel nacional y central.

El IFCD indicara los medios de almacenamiento y la disponibilidad de la informacién
sobre productos peligrosos y contaminantes relativos a los servicios regulares para los que
se haya otorgado una exencion de conformidad con el articulo 15 de este Real Decreto.

La Agencia, en cooperacion con los Estados miembros, elaborara y mantendra la
documentacion 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 informacion.

3. Intercambio y uso compartido de datos

El sistema utilizara normativa industrial y tendra la capacidad de interactuar con los
sistemas publicos y privados utilizados para crear, facilitar o recibir informacién en el marco
del SafeSeaNet.

La Comisién y los Estados miembros cooperaran 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 Unicamente tengan que transmitir
la informacion una sola vez, teniendo en cuenta las obligaciones establecidas en la
Directiva 2010/65/UE (1) y en otras normas aplicables de la Unién.

(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 asegurara de que la informacién transmitida sea accesible para
su uso en todos los sistemas pertinentes de informacion, notificacion y uso compartido de
informacion, y en el sistema de seguimiento y de informacion sobre el trafico maritimo
(VTMIS). A estos efectos el formato de puesta a disposicion, la estructura y la sintaxis se
estableceran por Resolucion del Presidente de Puertos del Estado.

Puertos del Estado desarrollara y mantendra las interfaces necesarias para la
transmision de datos por via electrénica a SafeSeaNet. El sistema central SafeSeaNet se
utilizara para la distribucion de mensajes electrénicos y para el intercambio o difusion de
datos de conformidad con la Directiva 2014/100/UE y con la legislacion pertinente de la
Unidn, 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 articulo 12, apartado 3,

(2) DO L 332de 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 contaminacion procedente de buques y a la introduccién de
sanciones, incluidas las sanciones penales, para las infracciones de contaminacion (3),
por lo que respecta a su articulo 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 articulo 24,

(4) DOL 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 articulo 6.

La utilizacion del sistema SafeSeNet debera facilitar el funcionamiento y establecimiento
de un espacio europeo de transporte maritimo sin barreras.

Cuando la normativa internacional admita el encaminamiento de la informacion LRIT
relativa a buques de terceros paises, las redes SafeSeaNet se utilizaran para distribuir
entre los Estados miembros, con un nivel de seguridad adecuado, la informacién LRIT
recibida de conformidad con el articulo 6 ter de este Real Decreto.

4. Seguridad y derechos de acceso

El sistema espafiol de SafeSeaNet cumplira los requisitos de este real decreto relativos
a la confidencialidad de la informacion, asi como los principios de seguridad y las
especificaciones descritas en el IFCD respecto a los derechos de acceso.

Puertos del Estado identificara a todos los usuarios a los que, de conformidad con el
IFCD, se atribuiran un papel y una serie de derechos de acceso.

Verificable en http://www.boe.es
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Anexo 6.1.3

|. DISPOSICIONES GENERALES

MINISTERIO DE FOMENTO

475 Orden FOM/2931/2015, de 4 de diciembre, por la que se modifica el anexo Il
del Real Decreto 1381/2002, de 20 de diciembre, sobre instalaciones
portuarias de recepcion de desechos generados por los buques y residuos de
carga.

El Real Decreto 1381/2002, de 20 de diciembre, sobre instalaciones portuarias de
recepcion 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 recepcion
de desechos. Su aprobacion supuso la transposiciéon 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 tenia como finalidad adoptar las disposiciones de Convenio Internacional
para prevenir la contaminacion por los buques de 1973 (MARPOL).

El articulo 7.1 de dicho real decreto determina que los capitanes de los buques que
hagan escala en puertos espafoles entregaran obligatoriamente, antes de abandonar el
puerto, todos los desechos generados por el buque en una instalacion portuaria receptora
autorizada al efecto, la cual, de conformidad con lo previsto en el apartado 5 de dicho
articulo, expedira a cada buque que utilice sus servicios un recibo de residuos MARPOL,
segun el modelo unificado que figura como anexo Ill del real decreto, que se corresponde
con el anexo V del Convenio MARPOL.

Mediante Resolucion del Comité de Proteccion del Medio Marino (MEPC) de 15 de julio
de 2011, se modificé el anexo V del Convenio MARPOL. Las correspondientes enmiendas al
citado anexo fueron publicadas en el «Boletin Oficial del Estado» de 6 de diciembre de 2012.

Las citadas modificaciones, al introducir nuevos supuestos de residuos, obligan a
modificar el anexo Il 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 disposicion 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 prevencion del
medio marino.

La norma ha sido informada de forma favorable por el Ministerio de Agricultura,
Alimentacién y Medio Ambiente.

En su virtud, a propuesta de la Direccion 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:

Articulo unico. Modificacion del anexo Il del Real Decreto 1381/2002, de 20 de
diciembre, sobre instalaciones portuarias de recepcion de desechos generados por los
buques y residuos de carga.

El anexo lll del Real de Decreto 1381/2002, de 20 de diciembre, sobre instalaciones
portuarias de recepcioén de desechos generados por los buques y residuos de carga, se
sustituye por el que figura como Anexo de esta Orden.

Disposicion final primera. Titulo competencial.

Esta orden se dicta al amparo de lo establecido en el articulo 149.1.20.2 y 23.2 de la
Constitucion.
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Disposicion final segunda. Entrada en vigor.

Esta orden entrara en vigor a los 30 dias de su publicacion en el «Boletin Oficial del
Estado».

Madrid, 4 de diciembre de 2015.—La Ministra de Fomento, Ana Maria Pastor Julian.
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ANEXO
ANEXO IlI
Modelo de recibo de residuos MARPOL
RECIBO DE ENTREGA DE DESECHOS MARPOL
MARPOL WASTE DELIVERY RECEIPT
La instalacion portuaria receptora abajo mencionada, autorizada por la Administracion espafola.
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 instalaciéon de recepcion:
1.2. Reception facility provider(s):
1.3. Proveedor(es) de la instalacion 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: 2.5. Propietario o armador:
2.1. Name of ship: 2.5. Owner or operator:
2.2. Numero IMO: 2.6. Numero o letras distintivos:
2.2. IMO number: 2.6. Distinctive number or letter:
2.3. Arqueo bruto: 2.7. Estado de abanderamiento:
2.3. Gross tonnage: 2.7. Flag State:
2.4. Tipo de buque: O Petrolero [ Buque tanque Quimiquero O Granelero [ Buque
2.4. Type of ship: Oil tanker Chemical tanker Bulk carrier portacontenedores
Container
[ ROPAX [ Otro buque de carga [ Buque de pasaje [ Buque de [ Otro (especifiquese)
ROPAX Other cargo ship Passenger ship transbordo rodado Other (specify)
Ro-ro
Ha entregado en el puerto de: los siguientes residuos:
Has delivered in the harbour of: the following residues:
Anexo | del MARPOL Cantidad Anexo Il del MARPOL- Cantidad
(m3) Sustancias nocivas liquidas | (m°) \
Hidrocarburos Quanty (m). MARPOL. Annex Il - NLS gz;“n'?;e
MARPOL, Annex I-Oil (md).
Name’
Aguas de sentina oleosas Sustancia de categoria X
Oily bilge water Category X substance
] Sustancia de categoriaY
Residuos oleosos (fangos) Category Y substance
Oily residues (sludge) - -
Sustancia de categoria Z
Aguas oleosas procedentes del lavado de Category Z substance
tanques Otras sustancias
Oily tank washings OS. Other substances
Agua de lastre sucia Anexo IV del MARPOL - Cantidad .
Dirty ballast water Aguas sucias (m?) @
MARPOL. Annex IV- Sewage | Quanty 8
Depésitos y fangos procedentes de la limpieza (md). §
de tanques. E 2
Scale and sludge from tank cleaning e _é:'
Q<
- <9
Otros (especifiquese) w2
. (@]
Other (please specify) o] é
o=
832
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CAT. MARPOL DESCRIPCION TIPOLOGIA DE RESIDUOS METROS
Anexo V — Annex V Waste description CuBICOS
Cubic metres
V Plasticos — plastic - .
CATEGORY A Plasticos - plastic
V Residuos alimentarios — food wastes Residuos alimentarios — urban waste — kitchen
CATEGORY B Residuos alimentarios de fuera de la U.E. — food waste originating outside U.E.
V Residuos domésticos — domestics wastes Papel — paper
CATEGORY C Vidrio — glass
(residuos diferenciados e indiferenciados) Metal — metal
(separated and unseparated wastes) 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 Cenizas — ashes
CATEGORY E =
V Residuos de operaciones - operational Residuos hospitalarios — Medical waste
wastes Pinturas y barnices — waste paint
CATEGORY F Fangos peligrosos — contaminated muds (paints/rust)
Baterias con plomo — lead batteries
(residuos nocivos — hazardous waste) Embalajes contaminados — contaminated packaging
Absorbentes contaminados por materias nocivas — absorbents contaminated by
hazardous materials
Nedn/bombillas — neon/bulbs
V Residuos de la carga - cargo residues . .
CATEGORY G Residuos de la carga — cargo residues
V Carcasas animales — animal carcass(es) Carcasas de animales — animal carcass(es)
CATEGORY H
V Artes de pesca - fishing gear .
CATEGORY | Artes de pesca — fishing gear
Firma y sello de la Instalacion Portuaria Receptora. Firma y sello de la Capitania Maritima.
Sign and stamp of the Reception Facility. Sign and stam of the Maritime Authority of the harbour.
Categorizacion segun
Resolucién 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 valido sin el sello y la firma de la Capitania Maritima del puerto donde se haya realizado la
entrega de residuos.
El Capitan del buque debera exigir a la instalacion portuaria receptora que muestre la autorizacién de la Entidad
Gestora del Puerto para la recepcion de los residuos procedentes de los buques o una copia autentificada de la
misma.
Solamente las instalaciones autorizadas estan 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 instalacion de recepcion debera facilitar este formulario al Capitan de un buque
que acabe de efectuar la entrega de desechos. El presente formulario se llevara 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. ©
<
©
o
QN
<
]
(@]
il
)
>
o
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Anexo 6.1.4

|. DISPOSICIONES GENERALES

MINISTERIO DE INDUSTRIA, ENERGIAY 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 auditorias energéticas,
acreditacion de proveedores de servicios y auditores energéticos y promocion
de la eficiencia del suministro de energia.

La eficiencia energética es un aspecto esencial de la estrategia europea para un
crecimiento sostenible en el horizonte 2020, y una de las formas mas 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 Union 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, reconocian que no
se estaba avanzando hacia el objetivo de eficiencia energética de la Unidn y que se
requerian actuaciones para aprovechar el considerable potencial de incremento del
ahorro de energia en los edificios, los transportes y los procesos de produccion y
manufacturacion.

El 8 de marzo de 2011, la Comisién adopté su Comunicacion relativa a un Plan de
Eficiencia Energética 2011. En la misma, se confirmaba que la Union Europea no
alcanzaria su objetivo de eficiencia energética, a pesar de los progresos en las politicas
nacionales de eficiencia energética expuestos en los primeros Planes nacionales de accion
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 energia y los servicios energéticos.

En este contexto ha sido necesario actualizar el marco legal de la Unidon 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 energia primaria de la Unién Europea, y
conseguir nuevas mejoras de la eficiencia energética mas alla 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 comun para fomentar la eficiencia energética dentro de la Union Europea y
establece acciones concretas que lleven a la practica alguna de las propuestas incluidas
en el Plan de Eficiencia Energética 2011, y con ello, a alcanzar el considerable potencial
de ahorro de energia no realizado.

La finalidad de este real decreto sera el impulso y la promocién de un conjunto de
actuaciones a realizar dentro de los procesos de consumo energético que puedan
contribuir al ahorro y la eficiencia de la energia primaria consumida, asi como a optimizar
la demanda energética de la instalacion, equipos o sistemas consumidores de energia,
ademas de disponer de un numero suficiente de profesionales competentes y fiables a fin
de asegurar la aplicacién 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 auditorias energéticas, sistemas de acreditacion para
proveedores de servicios energéticos y auditores energéticos y la promocion de la
eficiencia energética en los procesos de produccion y uso del calor y del frio.
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El real decreto consta de catorce articulos, agrupados en cinco capitulos, cuatro
disposiciones adicionales, dos disposiciones transitorias, siete disposiciones finales y
cinco anexos.

El capitulo I, bajo el epigrafe «Disposiciones generales», establece el objeto y la
finalidad de este real decreto, asi como las definiciones necesarias para la correcta
interpretacion del texto.

El capitulo Il, «Auditorias energéticas», contiene el ambito de aplicacion y la regulacion
de éstas, como su alcance, criterios minimos que deben cumplir y requisitos que deben
cumplir para alcanzar la cualificacion de auditor energético. También se recoge en este
capitulo la creacion del registro administrativo de auditorias energéticas y el procedimiento
para la inspeccién de su realizacion.

Las auditorias energéticas son herramientas que permiten a las organizaciones
conocer su situacion respecto al uso de energia y que, por el hecho de realizarse de forma
distinta segun los sectores, las empresas y los paises, requieren de una normalizacién que
permita hacer comparables los resultados obtenidos.

Estas auditorias permiten detectar las operaciones dentro de los procesos que pueden
contribuir al ahorro y la eficiencia de la energia primaria consumida, asi como para
optimizar la demanda energética de la instalacion. Asimismo, se refieren al uso y la
diversificacion de las fuentes energéticas, incluyendo la optimizacion por cambio de
combustible.

La informacion requerida para la auditoria energética de una empresa es similar a la
necesaria para evaluar la huella de carbono de la organizacién, que requiere el Real
Decreto 163/2014, de 14 de marzo, por el que se crea el registro de huella de carbono,
compensacion y proyectos de absorcion de diéxido de carbono, que es de caracter
voluntario, por lo que dicha similitud puede permitir acceder a los incentivos incluidos en
dicho real decreto y participar en los esquemas de compensacion establecidos en este
marco.

Este real decreto establece la obligacion de llevar a cabo una auditoria energética en
las empresas que no sean PYMES, de acuerdo con lo establecido en el titulo | del anexo
de la Recomendacion 2003/361/CE de la Comision, de 6 de mayo de 2003, sobre la
definiciéon de microempresas, pequefas y medianas empresas, sobre las actividades que
gestiona la empresa.

Esta auditoria energética debe realizarse cada cuatro afios a partir de la fecha de la
auditoria energética anterior. También se establecen los requisitos que debe cumplir dicha
auditoria, se crea en el Ministerio de Industria, Energia y Turismo un Registro Administrativo
de Auditorias Energéticas y se establece un sistema de inspeccion de las mismas.

El capitulo 1ll, «Sistema de acreditacion para proveedores de servicios energéticos y
auditores energéticos», regula las condiciones y requisitos que deben observarse para la
acreditacion de estos proveedores y auditores.

La acreditacién 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 actuacion de los verificadores de
cualquier actividad. Cabe destacar que el valor de las actividades de evaluacion 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 sujecién a normas de caracter
internacional. Y eso es exactamente en lo que consiste la acreditacion.

El capitulo IV, «Promocién de la eficiencia energética en la produccion y uso del calor
y del frio», regula la evaluacion del potencial de cogeneracion de alta eficiencia y de
sistemas urbanos de calefaccion y refrigeracion que se debe realizar, con objeto de facilitar
informacion a los inversores en cuanto a los planes nacionales de desarrollo y contribuir a
un entorno estable y propicio para las inversiones.

El capitulo V, «Régimen sancionador», es el relativo a las sanciones por los
incumplimientos de lo dispuesto en este real decreto.
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La disposicidon adicional primera, establece el plazo que disponen las grandes
empresas para cumplir la obligacién de realizar una auditoria energética y la posibilidad de
que las auditorias realizadas a partir de diciembre de 2012 puedan servir para cumplir la
obligacion con ciertas condiciones.

La disposicion adicional segunda determina la obligacién recogida en la Directiva
2012/27/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 25 de octubre de 2012 de que se
debera realizar una evaluacion completa del uso de la cogeneracion de alta eficiencia y de
los sistemas urbanos de calefaccion y refrigeracion eficientes.

En la disposicion adicional tercera se establece que las medidas incluidas en este real
decreto no supondran un incremento de gasto.

En la disposicién adicional cuarta se establece la definicion de edificio de consumo de
energia casi nulo.

La disposicién transitoria primera, establece la actualizacion del Directorio de
Empresas de Servicios Energéticos del Instituto para la Diversificacion y Ahorro de
Energia, que de acuerdo con el presente real decreto, pasa a denominarse Listado de
Proveedores de Servicios Energéticos.

La disposicién transitoria segunda sefiala que la modificacion del Real Decreto
1955/2000, de 1 de diciembre, por el que se regulan las actividades de transporte,
distribucién, comercializacién, suministro y procedimientos de autorizacion de instalaciones
de energia eléctrica, contenida en la disposicion final primera de este real decreto, sera de
aplicacién a todas aquellas instalaciones que a la entrada en vigor de este real decreto no
hubiesen iniciado la tramitacién de evaluacion ambiental.

En la disposiciéon final primera se modifica el Real Decreto 1955/2000, de 1 de
diciembre, por el que se regulan las actividades de transporte, distribucién,
comercializacion, suministro y procedimientos de autorizacién de instalaciones de energia
eléctrica.

En la disposicion final segunda se modifica el Real Decreto 616/2007, de 11 de mayo,
sobre fomento de cogeneracion.

En la disposicion 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 disposicion final cuarta, este real decreto se dicta en ejercicio
de las competencias que las reglas 13.2, 23.2 y 25.2 del articulo 149.1 de la Constitucion
Espafiola atribuyen al Estado sobre bases y coordinacion de la planificacion general de la
actividad econdémica, sobre proteccion del medio ambiente y sobre bases del régimen
minero y energético, respectivamente.

La disposicion final quinta declara que, mediante este real decreto, se incorpora al
derecho espafiol la regulacién de los aspectos relativos a las auditorias energéticas,
sistema de acreditacion de proveedores de servicios energéticos y auditores energéticos
y la promocion de la eficiencia en el calor y en la refrigeracion, 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 aplicacion
del real decreto y la entrada en vigor del presente real decreto.

Finalmente, en cumplimiento de lo previsto en el articulo 24.1.c) de la Ley 50/1997,
de 27 de noviembre, del Gobierno, el real decreto ha sido sometido al preceptivo tramite
de audiencia mediante su remision a organizaciones, asociaciones profesionales cuyos
fines guardan relacion directa con el objeto de la disposicion, a las comunidades
autéonomas y ciudades de Ceuta o Melilla, y su puesta a disposicion de los sectores
afectados en la sede electronica del Ministerio de Industria, Energia y Turismo. Igualmente,
ha sido objeto de informe por parte de la Comision Nacional de los Mercados y la
Competencia de conformidad con el articulo 5.2 de la Ley 3/2013, de 3 de junio, de
creacion de la Comision Nacional de los Mercados y la Competencia.

En su virtud, a propuesta del Ministro de Industria, Energia y Turismo, con la aprobacion
previa del Ministro de Hacienda y Administraciones Publicas, de acuerdo con el Consejo
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de Estado y previa deliberacién del Consejo de Ministros en su reunion del dia 12 de
febrero de 2016,

DISPONGO:

CAPITULO |

Disposiciones generales

Articulo 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 organizacion, a la promocién del ahorro energético y a la reduccién de las emisiones
de gases de efecto invernadero, que permitan contribuir a los objetivos de la Unién
Europea en materia de eficiencia energética.

2. Acefectos de este de real decreto, se estara a las siguientes definiciones:

a) «Ahorro de energia»: Cantidad de energia ahorrada, determinada mediante
medicién y/o estimacion del consumo antes y después de la aplicacion de una o mas
medidas de mejora de la eficiencia energética, teniendo en cuenta al mismo tiempo la
normalizacion de las condiciones externas que influyen en el consumo de energia.

b) «Auditor energético»: Persona fisica con capacidad personal y técnica demostrada
y competencia para llevar a cabo una auditoria energética.

c) «Auditoria energética»: Todo procedimiento sistematico destinado a obtener
conocimientos adecuados del perfil de consumo de energia existente de un edificio o
grupo de edificios, de una instalacién u operacion industrial o comercial, o de un servicio
privado o publico, asi como para determinar y cuantificar las posibilidades de ahorro de
energia a un coste eficiente e informar al respecto. En el caso del transporte, la auditoria
energética solo se referira al transporte vinculado a la actividad de la empresa.

d) «Cliente final»: Toda persona fisica o juridica que compra energia para su propio
uso final.

e) «Consumo de energiax»: Gasto medible de energia utilizada por las actividades de
una organizacion 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 garantia de ahorros
contractuales.

g) «Eficiencia energética»: La relacion entre la produccién de un rendimiento,
servicio, bien o energia y el gasto de energia.

h) «Energia»: Todas las formas de productos energéticos, combustibles, calor,
energia renovable, electricidad o cualquier forma de energia, segun se definen en el
articulo 2, letra d), del Reglamento (CE) n° 1099/2008 del Parlamento Europeo y del
Consejo, de 22 de octubre de 2008, relativo a las estadisticas sobre energia.

i) «Mejora de la eficiencia energética»: El aumento de eficiencia energética como
resultado de cambios tecnolégicos, de comportamiento y/o econémicos.

j)  «Organizacion»: Conjunto de personas e instalaciones con una disposicién de
responsabilidades, autoridades y relaciones.

k) «Potencia térmica total»: suma de las potencias térmicas de todos los elementos
que formen parte de una instalacion térmica de generacion de electricidad.

I) «Proveedor de servicios energéticos»: Toda persona fisica o juridica que presta
servicios energéticos o aplica otras medidas de mejora de la eficiencia energética en la
instalacion o los locales de un cliente final, de acuerdo con la normativa vigente.
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ll) «Renovacion sustancial»: Toda renovacion cuyo coste supere el 50 por ciento del
coste de inversion que corresponderia a una unidad nueva comparable.

m) «Servicio energético»: El beneficio fisico, la utilidad o el bien, derivados de la
combinacion de una energia con una tecnologia energética eficiente o con una accion, que
pueda incluir las operaciones, el mantenimiento y el control necesarios para prestar el
servicio, el cual se prestara con arreglo a un contrato y que, en circunstancias normales,
haya demostrado conseguir una mejora de la eficiencia energética o un ahorro de energia
primaria verificable y medible o estimable.

n) «Sistema de gestion de la energia»: Un conjunto de elementos relacionados entre
si 0 en interaccién pertenecientes a un plan que establezca un objetivo de eficiencia
energética y una estrategia para alcanzarlo.

CAPITULO Il

Auditorias energéticas

Articulo 2. Ambito de aplicacion.

1. Este capitulo sera de aplicaciéon a aquellas empresas que tengan la consideracion
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, sera también de aplicacién a los grupos de sociedades,
definidos segun lo establecido en el articulo 42 del Cédigo 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 ambito de aplicacidn, las microempresas, pequefias y
medianas empresas (PYMES), de acuerdo con el titulo | del anexo de la Recomendacion
2003/361/CE de la Comision, de 6 de mayo de 2003, sobre la definicion de microempresas,
pequefas y medianas empresas.

Articulo 3. Alcance de la exigencia y criterios minimos a cumplir por las auditorias
energeéticas.

1. Las grandes empresas o grupos de sociedades incluidos en el ambito de aplicacion
del articulo 2, deberan someterse a una auditoria energética cada cuatro afos a partir de
la fecha de la auditoria energética anterior, que cubra, al menos, el 85 por ciento del
consumo total de energia 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 econdmica.

Con posterioridad a la entrada en vigor de este real decreto, aquellas empresas que,
durante al menos dos ejercicios consecutivos cumplan con la condicién de gran empresa,
deberan someterse a la primera auditoria energética en el plazo de nueve meses, siempre
que no hayan realizado previamente una en un plazo inferior a cuatro anos.

2. A efectos de justificar el cumplimiento de la obligacién anterior, las empresas o
grupos de sociedades obligados podran utilizar algunas de las dos alternativas siguientes:

a) Realizar una auditoria energética que cumpla las directrices minimas que se
indican en el apartado 3.

b) Aplicar un sistema de gestion energética o ambiental, certificado por un organismo
independiente con arreglo a las normas europeas o internacionales correspondientes,
siempre que el sistema de gestién de que se trate incluya una auditoria energética
realizada conforme a las directrices minimas 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 basico para la certificacion de la eficiencia
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energética de los edificios, éste podra formar parte de la auditoria energética con relacion
a la parte edificatoria cubierta por el certificado de eficiencia energética, siempre y cuando
dicho certificado incluya recomendaciones para la mejora de los niveles 6ptimos o
rentables de la eficiencia energética, siguiendo las directrices indicadas en el apartado 3
del presente articulo.

3. Las auditorias energéticas se atendran a las siguientes directrices:

a) Deberan basarse en datos operativos actualizados, medidos y verificables, de
consumo de energia y, en el caso de la electricidad, de perfiles de carga siempre que se
disponga de ellos.

b) Abarcaran un examen pormenorizado del perfil de consumo de energia de los
edificios o grupos de edificios, de una instalacion u operacion industrial o comercial, o de
un servicio privado o publico, con inclusién del transporte dentro de las instalaciones o, en
su caso, flotas de vehiculos.

c) Se fundamentaran, siempre que sea posible en criterios de rentabilidad en el
analisis del coste del ciclo de vida, antes que en periodos simples de amortizacion, 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) Deberan 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 mas significativa.

4. En las auditorias energéticas se reflejaran los calculos detallados y validados para
las medidas propuestas, facilitando asi una informacién clara sobre el potencial de ahorro.

5. Los datos empleados en las auditorias energéticas deberan poderse almacenar
para fines de analisis histérico y trazabilidad del comportamiento energético.

6. Las empresas y grupos de sociedades obligados deben conservar la auditoria
energética en vigor y ponerla a disposicion de las autoridades competentes para inspeccion
o cualquier otro requerimiento.

7. Las empresasy grupos de sociedades obligados seran responsables de actualizar
la informacién contenida en sus auditorias, conforme a las condiciones que establezca el
Ministerio de Industria, Energia y Turismo, para proceder a la actualizacion de la
informacion contenida en el Registro Administrativo de Auditorias Energéticas.

8. Las auditorias energéticas no contendran clausulas que impidan transmitir las
conclusiones de la auditoria a los proveedores de servicios energéticos cualificados o
acreditados, a condicidén de que el cliente no se oponga, y en todo caso, respetando la
confidencialidad de la informacion.

Articulo 4. Auditores energéticos.

1. Las auditorias energéticas deberan ser realizadas por auditores energéticos
debidamente cualificados, tal y como se establece en el capitulo Ill de este real decreto.

2. La auditoria energética de una empresa podra ser realizada por técnicos
cualificados que pertenezcan a dicha empresa, siempre que no tengan relacién directa con
las actividades auditadas y pertenezcan a un departamento de control interno de dicha
empresa.

Articulo 5. Inspeccion de la realizacion de las auditorias energéticas.

1. El 6rgano de la comunidad auténoma o de las ciudades de Ceuta o Melilla
competente en materia de eficiencia energética llevara a cabo, establecera y aplicara un
sistema de inspeccidén de la realizacién de las auditorias energéticas independiente, para
lo cual podra realizar cuantas inspecciones considere necesarias con el fin de vigilar el
cumplimiento de la obligacion de realizacién de auditorias energéticas, en aquellas
empresas a las que le sea de aplicacion este real decreto, asi como garantizar y comprobar
su calidad.
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2. La inspeccién se realizara sobre una seleccion anual al azar de al menos una
proporcion estadisticamente significativa de las auditorias energéticas realizadas en cada
periodo de cuatro afos.

3. La inspeccion se realizara por personal funcionario del érgano competente de la
comunidad auténoma o de las ciudades de Ceuta o Melilla, sin perjuicio de que las actuaciones
materiales o auxiliares a la funcién inspectora que no impliquen el ejercicio de potestades
publicas puedan ser realizadas por personal no funcionario, o, cuando ésta asi lo determine,
por técnicos independientes cualificados para realizar estas funciones o bien por otras
entidades u organismos a los que la Administracién competente encomiende esta funcion.

4. Los d6rganos competentes de las comunidades auténomas o de las ciudades de
Ceuta o Melilla informaran anualmente, al menos, del nimero de inspecciones realizadas
y del resultado de este control al Ministerio de Industria, Energia y Turismo. A estos
efectos, se podra establecer un modelo de envio de informacion por Resolucion de la
Direccion General de Politica Energética y Minas, que se publicara en el «Boletin Oficial
del Estado».

5. La inspeccién tendra como finalidad verificar si se ha realizado la auditoria
energética y, comprobar si ésta cumple con todos los requisitos exigibles.

Articulo 6. Registro Administrativo de Auditorias Energéticas.

1. Con objeto de disponer de la informacién 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, Energia y Turismo un Registro
Administrativo de Auditorias Energéticas, de caracter publico y gratuito, en el que quedara
reflejada la informacién comunicada por aquellas grandes empresas sujetas al ambito de
aplicacion del articulo 2, asi como, de manera voluntaria, las comunicadas por el resto de
empresas, en relacion con las auditorias llevadas a cabo.

2. El registro contendra la informacion necesaria que permita identificar a las
empresas obligadas a la realizacion de las auditorias energéticas con el fin de facilitar a la
Administracién competente la realizacion de la inspeccién a la que se refiere el articulo 5,
los resultados de la inspeccidn, y otra informacién que se considere necesaria a efectos
estadisticos y de clasificacion sectorial o energética de las empresas.

3. Las empresas obligadas a la realizacién de las auditorias energéticas, y de manera
voluntaria, el resto de empresas, deben remitir al érgano de la comunidad auténoma
competente en materia de eficiencia energética donde se encuentre las instalaciones que
han sido objeto de la auditoria energética, a efectos del cumplimiento del articulo 5, una
comunicacion, para lo que se podra adoptar el modelo del anexo I, en un plazo maximo de
tres meses desde que la citada auditoria fue realizada.

El citado érgano competente remitira dicha comunicacién a la Direccion General de
Politica Energética y Minas del Ministerio de Industria, Energia y Turismo, en el plazo
maximo de un mes, a efectos de proceder con la correspondiente inscripcion en el registro.

CAPITULO Il

Sistema de acreditacion para proveedores de servicios energéticos y auditores
energéticos

Articulo 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
deberan cumplir los siguientes requisitos y disponer de la documentacion que asi lo
acredite:

a) Disponer de la documentacién que identifique al prestador, que en el caso de ser
persona juridica, debera estar constituida legalmente e incluir en su objeto social las
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actividades propias de la prestacion 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 fisica
estar dado de alta en el Censo de Empresarios, Profesionales y Retenedores en alguno de
los grupos de las Tarifas del Impuesto sobre Actividades Econdmicas correspondientes a
las actividades econdmicas de prestacién de servicios energéticos.

b) Acreditar una cualificacion técnica adecuada.

i. En el caso de una persona fisica, acredita dicha cualificaciéon cumplir alguna de las
siguientes condiciones:

1.2 Estar en posesion de una titulacion universitaria u otras licenciaturas, Grados o
Master universitarios en los que se impartan conocimientos en materia energética.

2.2 Tener los conocimientos tedricos y practicos sobre energia, entendiendo que
poseen dichos conocimientos las personas que acrediten alguna de las siguientes
situaciones:

1.2) Disponer de un titulo de formacion profesional o un certificado de profesionalidad
incluido en el Catalogo Nacional de Cualificaciones Profesionales cuyo ambito
competencial incluya materias relativas a la energia.

2.3) 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 energia.

ii. En el caso de una persona juridica, se entendera acreditada la cualificaciéon 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 sera quien se responsabilice,
con su firma, de todos los documentos de caracter técnico que deba emitir la empresa.

c) Estar en disposicién de contar con los medios técnicos apropiados para proveer
los servicios energéticos en el area de actividad en el que la empresa actue, en el momento
de la actuacion 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 podra autorizar al 6rgano competente para
recabar la informacién 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 Unién Europea
ni de un Estado parte en el Acuerdo sobre el Espacio Econémico Europeo, y residan en
Espana, cumplir las previsiones establecidas en la normativa espafiola vigente en materia
de extranjeria e inmigracion.

f)  Tener suscrito seguro de responsabilidad civil u otra garantia financiera que cubra
los riesgos que puedan derivarse de sus actuaciones, por una cuantia minima de 150.000
euros, de acuerdo con el articulo 76 de la Ley 18/2014, de 15 de octubre, de aprobacién
de medidas urgentes para el crecimiento, la competitividad y la eficiencia.

El importe establecido se actualizara por orden del Ministro de Industria, Energia y
Turismo, previo acuerdo de la Comisién Delegada del Gobierno de Asuntos Econdémicos,
siempre que sea necesario para mantener la equivalencia econémica de la garantia.

g) En el caso de empresas que presten servicios que incluyan labores de instalacién
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 Unién Temporal de Empresas
(UTE), sera suficiente con que entre sus miembros se cumplan los requisitos establecidos
en el citado Reglamento.
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Articulo 8. Requisitos para el ejercicio de la actividad profesional de auditor energético.

1. Las personas fisicas que deseen ejercer la actividad profesional de auditor
energético deberan cumplir alguna de las siguientes condiciones:

a) Estar en posesion de una titulacion universitaria oficial u otras licenciaturas,
Grados o Master universitarios en los que se impartan conocimientos basicos de energia,
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 tedricos y practicos sobre las auditorias energéticas,
entendiendo que poseen dichos conocimientos las personas que acrediten alguna de las
siguientes situaciones:

1.2 Disponer de un titulo de formacién profesional o un certificado de profesionalidad
incluido en el Catalogo Nacional de Cualificaciones Profesionales cuyo ambito
competencial incluya materias relativas a las auditorias energéticas.

2.2 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 auditorias energéticas.

En cualquiera de las anteriores situaciones a las que se refiere el parrafo b), haber
recibido y superado un curso tedrico y practico de conocimientos especificos de auditorias
energéticas, impartido por una entidad reconocida por el 6rgano competente de la
comunidad auténoma, con el contenido indicado en el anexo V. La realizacion de este
curso, tendra eficacia en todo el territorio nacional, sin necesidad de tramites o requisitos
adicionales.

2. A los efectos de acreditar el cumplimiento de los requisitos exigidos en este
articulo, se aceptaran los documentos procedentes de otro Estado miembro de los que se
desprenda que se cumplen tales requisitos, en los términos previstos en el articulo 17.2 de
la Ley 17/2009, de 23 de noviembre, sobre el libre acceso a las actividades de servicios y
Su ejercicio.

Articulo 9. Habilitacién y declaracion responsable relativa al cumplimiento de los
requisitos de proveedor de servicios energéticos.

1. Las personas fisicas o juridicas que deseen establecerse como proveedores de
servicios energéticos, deberan presentar, previamente al inicio de la actividad, y ante el
o6rgano competente en materia de eficiencia energética de la comunidad auténoma o
ciudad de Ceuta o Melilla correspondiente, una declaracion responsable, para lo que se
podra utilizar el modelo del anexo I, 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 documentacion que asi lo acredita y que se compromete a mantenerlos durante la
vigencia de la actividad.

2. La presentacion de la declaracién responsable habilita para el ejercicio de la
actividad, desde el momento de su presentacion, en todo el territorio espafiol por tiempo
indefinido, sin perjuicio de las posteriores comprobaciones que pueda realizar la
Administracién competente.

3. A pesar de que no se exigira la presentacion de documentacién acreditativa del
cumplimiento de los requisitos junto con la declaracion responsable, el titular de la misma
debera tener disponible esta documentacion para su presentaciéon cuando la Administraciéon
competente asi lo requiera.

4. Las modificaciones que se produzcan en relacidon con los datos previamente
declarados, asi como en el cese de la actividad, deberan ser comunicadas por el titular de
la declaracién responsable al drgano competente en materia de eficiencia energética de
alguna de las comunidades auténomas o ciudad de Ceuta o Melilla en que ejerza su
actividad, en el plazo maximo de un mes desde que se produzcan.
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El citado érgano competente remitira la declaracién responsable del correspondiente
proveedor de servicios energéticos, o las modificaciones que se produzcan en relacion con
los datos comunicados, a la Direccion General de Politica Energética y Minas del Ministerio
de Industria, Energia y Turismo, en el plazo de un mes.

Articulo 10. Listado de Proveedores de Servicios Energéticos.

1. La informacién contenida en las declaraciones responsables presentadas, se
incluiran en el Listado de Proveedores de Servicios Energéticos.

2. El listado contendra la informacion necesaria que permita identificar a los
proveedores de servicios energéticos con el fin de poner a disposicidn del publico una lista
de proveedores cualificados, facilitar a la Administracion competente la realizacion de la
inspeccioén y otra informacién que se considere necesaria a efectos estadisticos y de
clasificacion sectorial o alcance de los servicios energéticos de las empresas.

3. La Direccion General de Politica Energética y Minas del Ministerio de Industria,
Energia y Turismo, y sin perjuicio de las posteriores comprobaciones que se puedan
realizar, dara traslado, al Instituto para la Diversificacion y Ahorro de la Energia, de la
declaracion responsable comunicada previamente por el interesado al 6rgano competente
de la comunidad autébnoma 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 estara disponible en su sede electrénica.

No obstante lo anterior, la Direccién General de Politica Energética y Minas podra
ordenar en cualquier momento la rectificacion 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 articulo 9.

Articulo 11. Control del Listado de Proveedores de Servicios Energéticos.

1. Al amparo de lo previsto en el apartado 3 del articulo 71 bis de la Ley 30/1992,
de 26 de noviembre, de la Ley de Régimen Juridico de las Administraciones Publicas y del
Procedimiento Administrativo Comun, los érganos autondmicos competentes podran
regular un procedimiento para comprobar a posteriori lo declarado por el interesado.

2. En todo caso, la no presentacion de la declaracién, asi como la inexactitud,
falsedad u omision, de caracter esencial, de datos o manifestaciones que deban figurar en
dicha declaracién, habilitara al 6rgano competente en materia de eficiencia energética de
la correspondiente comunidad auténoma 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 imposicién, en su
caso, de las sanciones correspondientes.

3. Se le notificara al interesado y a la Direccidon General de Politica Energética y
Minas del Ministerio de Industria, Energia y Turismo, con objeto de dar de baja a la persona
fisica o juridica en el «Listado de Proveedores de Servicios Energéticos».

Articulo 12. Libre prestacion.

1. Los proveedores de servicios energéticos legalmente establecidos en cualquier
otro Estado miembro de la Unién Europea, que deseen ejercer la actividad en territorio
espafiol, en régimen de libre prestacion, deberan presentar, previo al inicio de la misma,
una declaracion responsable ante el 6rgano competente de alguna de las comunidades
auténomas 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 articulo 7.f) de este real decreto, que contenga los datos que acrediten que estan
establecidos legalmente en un Estado miembro de la Unién Europea para ejercer dichas
actividades y en la que figure una declaracion de la inexistencia de prohibicion alguna, en
el momento en que se efectua, 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 Unidon Europea, pero que deseen ejercer la
actividad en territorio espafol, deberan cumplir con los requisitos establecidos en el
articulo 7 del presente real decreto.

La presentacion de la declaracion responsable a que se hace referencia en este
apartado, habilita para el ejercicio de la actividad en todo el territorio espafiol y se podra
adaptar al modelo establecido en el anexo Il de este real decreto.

2. Los auditores energéticos establecidos en cualquier otro Estado miembro, podran
ejercer la actividad en territorio espanol, en régimen de libre prestacién, siempre que no
exista prohibicidon 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 espafiol, implique el desplazamiento de trabajadores de
empresas de nacionalidad no comunitaria, éstas deberan cumplir también lo establecido
en la Ley 45/1999, de 29 de noviembre, sobre desplazamiento de trabajadores en el marco
de una prestacion de servicios transnacional.

CAPITULO IV

Promocion de la eficiencia energética en la produccién y uso del calor y del frio

Articulo 13.  Promocion de la eficiencia energética en la produccién y uso del calor y del frio.

1. Cada cinco afnos el Ministerio de Industria, Energia y Turismo llevara a cabo y
notificara a la Comisiéon Europea, una evaluacion completa del potencial de uso de la
cogeneracion de alta eficiencia y de los sistemas urbanos de calefaccién y refrigeraciéon
eficientes, que contendra la informacién indicada en el anexo lll.

Esta evaluacion tendra plenamente en cuenta los analisis de los potenciales nacionales
para la cogeneracion 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
cogeneracion sobre la base de la demanda de calor util en el mercado interior de la energia
y por la que se modifica la Directiva 92/42/CEE.

2. Las comunidades autbnomas y entidades locales podran adoptar politicas que
fomenten el analisis a escala local y regional del potencial de uso de sistemas de
calefaccién y refrigeracion eficientes, en particular los que utilicen cogeneracion de alta
eficiencia. Se tendran en cuenta las posibilidades de impulsar mercados de calores locales
y regionales.

En todo caso, las politicas de promocién de la eficiencia energética en la produccion
y uso del calor y del frio, deberan respetar en todo momento lo dispuesto en el en el
articulo 14.1 de la Ley 24/2013, de 26 de diciembre, del Sector Eléctrico, y en el articulo
59.2 Ley 18/2014, de 15 de octubre, de aprobacién de medidas urgentes para el
crecimiento, la competitividad y la eficiencia.

3. Acefectos de la evaluacién a que se refiere el apartado 1, el Ministerio de Industria,
Energia y Turismo llevara a cabo un analisis de costes y beneficios que abarque el territorio
espanol, atendiendo a las condiciones climaticas, a la viabilidad econdmica y a la idoneidad
técnica, con arreglo a la parte 1 del anexo IV.

El andlisis de costes y beneficios debera permitir la determinacién de las soluciones
mas eficientes en relacion con los recursos y mas rentables en relacién con los costes,
para responder a las necesidades de calefaccién y refrigeracion.

El andlisis de costes y beneficios podra ser parte de una evaluacién medioambiental
con arreglo a la Ley 21/2013, de 9 de diciembre, de Evaluacién Ambiental.

4. Enlos casos en que la evaluacion prevista en el apartado 1 y el analisis mencionado
en el apartado 3 del presente articulo determine la existencia de potencial para la aplicacion
de la cogeneracion de alta eficiencia de calefaccion y/o refrigeracién urbanas eficientes,
cuyas ventajas sean superiores a su coste, se adoptaran las medidas oportunas para que
se desarrolle una infraestructura de calefaccion y refrigeracion urbana eficiente y/o para
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posibilitar el desarrollo de una cogeneracion de alta eficiencia y el uso de la calefaccion y la
refrigeracion procedentes de calor residual y de fuentes de energia renovables.

En los casos en que la evaluacién prevista en el apartado 1 del presente articulo y el
analisis mencionado en el apartado 3 no determinen la existencia de un potencial cuyas
ventajas sean superiores a su coste, con inclusién de los costes administrativos de la
realizacion del analisis de costes y beneficios contemplado en el apartado siguiente o en
el articulo 121 bis del Real Decreto 1955/2000, de 1 de diciembre, por el que se regulan
las actividades de transporte, distribucién, comercializacién, suministro y procedimientos
de autorizacién de instalaciones de energia eléctrica, segun corresponda, la Direccién
General de Politica Energética y Minas podra eximir a las instalaciones de la realizacion
de dicho analisis de costes y beneficios.

5. El promotor de la instalacion debera efectuar un analisis de costes y beneficios, de
acuerdo con el anexo |V, parte 2, si:

a) Se proyecta una instalacion industrial cuya potencia térmica total sea superior
a 20 MW y que genere calor residual en un nivel de temperaturas util, o se lleve a cabo
una renovacion sustancial de dicho tipo de instalacion con el fin de evaluar los costes y los
beneficios de la utilizacion del calor residual para satisfacer una demanda justificada desde
el punto de vista econdmico, inclusive mediante la cogeneracion, y de la conexién de dicha
instalaciéon a una red de calefaccion y refrigeracion urbana.

b) Se proyecta la construccion de una nueva red urbana de calefaccion y refrigeracion,
o de una instalacion nueva de produccion de energia cuya potencia térmica total supere
los 20 MW en una red urbana ya existente de calefaccion o refrigeracion, o vaya a renovarse
sustancialmente dicha instalacion, con el fin de evaluar los costes y los beneficios de la
utilizacion del calor residual procedente de instalaciones industriales cercanas.

No se considerara renovacion, a efectos de los parrafos a) y b) del presente apartado,
la instalacién de equipo para la captura del diéxido de carbono producido en instalaciones
de combustién con vistas a su almacenamiento geoldgico, tal como se contempla en la
disposicion adicional segunda de la Ley 40/2010, de 29 de diciembre, de almacenamiento
geoldgico de dioxido de carbono.

En relacion con los analisis de costes y beneficios de las instalaciones a que se
refieren los parrafos a) y b), el Instituto para la Diversificacion y Ahorro de la Energia
publicara una guia metodolégica sobre la realizacién de dichos analisis. En su caso, los
citados analisis de costes y beneficios, se realizaran en colaboracién con las empresas
responsables del funcionamiento de las redes urbanas de calefaccion y refrigeracion.

6. El apartado 5 del presente articulo se aplicara a las instalaciones incluidas en el
ambito de aplicacion de la Ley 16/2002, de 1 de julio, de prevencion y control integrados
de la contaminacién, asi 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 prevencién y control integrados de la contaminacion.

CAPITULO V

Régimen sancionador

Articulo 14. Infracciones y sanciones.

El incumplimiento de los preceptos contenidos en este real decreto se sancionara de
acuerdo con lo dispuesto en los articulos 80 y 82 de la Ley 18/2014, de 15 de octubre, de
aprobacion de medidas urgentes para el crecimiento, la competitividad y la eficiencia.

Disposicion adicional primera. Auditorias energéticas en grandes empresas.

1. Las empresas que de acuerdo con lo dispuesto en el capitulo Il de este real
decreto deban someterse a una auditoria energética, deberan realizar dicha auditoria
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 auditorias que se hayan realizado con posterioridad al 5
de diciembre de 2012 se entenderan validas siempre que cumplan los requisitos exigidos
en el articulo 3 de este real decreto, todo ello sin perjuicio del cumplimiento del articulo 5.3.

3. Las auditorias energéticas realizadas conforme a las normas UNE-EN 16247-1.
Auditorias Energéticas. Parte 1: Requisitos Generales, UNE-EN 16247-2. Auditorias
Energéticas. Parte 2: Edificios, UNE-EN 16247-3. Auditorias Energéticas. Parte 3:
Procesos y UNE-EN 16247-4. Auditorias Energéticas. Parte 4: Transporte, o, en su caso,
sus sustituciones por futuras normas UNE EN, autorizadas por el Ministerio de Industria,
Energia y Turismo, de requisitos de auditorias energéticas, se entenderdn que cumplen
con el alcance y los criterios minimos exigidos en el articulo 3.

Disposicion adicional segunda. Evaluaciéon completa del potencial de uso de la
cogeneracion de alta eficiencia y de los sistemas urbanos de calefaccion y refrigeracion
eficientes.

El Ministerio de Industria, Energia y Turismo llevara a cabo y notificara a la Comision
Europea, una evaluacién completa del uso de la cogeneracién de alta eficiencia y de los
sistemas urbanos de calefaccion y refrigeracion eficientes de conformidad con el articulo
13 de este real decreto.

Disposicion adicional tercera. Incremento de gasto.

Las medidas incluidas en esta norma seran atendidas con las disponibilidades
presupuestarias existentes en cada ejercicio y no podran suponer incremento de
dotaciones ni de retribuciones, ni de otros gastos de personal.

Disposicién adicional cuarta. Edificio de consumo de energia casi nulo.

Se define como edificio de consumo de energia casi nulo, en el ambito 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 determinara de conformidad con el anexo | de la citada Directiva. La
cantidad casi nula o muy baja de energia requerida deberia estar cubierta, en muy amplia
medida, por energia procedente de fuentes renovables, incluida energia procedente de
fuentes renovables producida «in situ» o en el entorno.

Disposicién transitoria primera. Actualizacién del Directorio de Empresas de Servicios
Energéticos.

El Directorio de Empresas de Servicios Energéticos del Instituto para la Diversificacion
y Ahorro de Energia pasara 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 Diversificacion y Ahorro de Energia, como consecuencia de la
obligacion impuesta en el articulo 19 del Real Decreto-ley 6/2010, de 9 de abril, de medidas
para el impulso de la recuperacion econdémica y el empleo, deberan remitir en el plazo
maximo de seis meses desde la entrada en vigor del presente real decreto, la
correspondiente declaracion responsable, de acuerdo con el modelo del anexo Il del
presente real decreto, al 6rgano competente en materia de eficiencia energética de alguna
de las comunidades auténomas o ciudad de Ceuta o Melilla donde ejerza la actividad el
correspondiente proveedor de servicios energéticos.

El citado 6rgano competente remitira dicha declaraciéon responsable a la Direccién de
Politica Energética y Minas del Ministerio de Industria, Energia y Turismo en el plazo
maximo de un mes.
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En caso de no presentar la citada declaracion responsable se les dara de baja en el
Directorio de Empresas de Servicios Energéticos y no seran inscritos en el «Listado de
Proveedores de Servicios Energéticos».

Disposicion transitoria segunda. Expedientes en tramitacion.

La modificacion del Real Decreto 1955/2000, de 1 de diciembre, por el que se regulan
las actividades de transporte, distribucion, comercializacion, suministro y procedimientos
de autorizacion de instalaciones de energia eléctrica contenida en la disposicién final
primera de este real decreto sera de aplicacion a todas aquellas instalaciones que a la
entrada en vigor de este real decreto no hubiesen iniciado la tramitacion de la evaluacién
ambiental.

Disposicion final primera. Modificacion del Real Decreto 1955/2000, de 1 de diciembre,
por el que se regulan las actividades de transporte, distribucién, comercializacion,
suministro y procedimientos de autorizacion de instalaciones de energia eléctrica.

El Real Decreto 1955/2000, de 1 de diciembre, por el que se regulan las actividades
de transporte, distribucion, comercializaciéon, suministro y procedimientos de autorizacion
de instalaciones de energia eléctrica, queda modificado como sigue:

Uno. Se introduce dentro de la seccion 12, capitulo 1l del titulo VII un articulo 121 bis,
que queda redactado de la siguiente forma:

«Articulo 121 bis. Tramites previos.

1. Con caracter previo o simultaneo a la solicitud de autorizacién administrativa,
el peticionario presentara ante la Direccion General de Politica Energética y Minas
un analisis de costes y beneficios de adaptar el funcionamiento de la instalacién
proyectada a la cogeneracion de alta eficiencia de acuerdo con lo dispuesto en el
anexo |V 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 auditorias
energeéticas, acreditacion de proveedores de servicios y auditores energéticos y
promocion de la eficiencia del suministro de energia, en los siguientes casos:

a) Cuando se proyecte una instalacion térmica de generacion de electricidad
cuya potencia térmica total sea superior a 20 MW.

b) Cuando se lleve a cabo una renovacion sustancial de una instalacion térmica
de generacion de electricidad cuya potencia térmica total sea superior a 20 MW.

A estos efectos, se entiende como renovacion sustancial de una instalacion
existente toda sustitucion de equipos de transformacion de energia de la instalacion
por otros equivalentes, nuevos y sin uso previo, siempre y cuando el coste de
inversion de estos equipos supere el 50 % del coste de inversién a nuevo de la
instalacion existente en el momento de la renovacion sustancial. No se considerara
renovacion, a efectos de lo dispuesto en el parrafo anterior, la instalacion de equipo
para la captura del di6xido de carbono producido en instalaciones de combustion
con vistas a su almacenamiento geoldgico, tal como se contempla en la Ley
40/2010, de 29 de diciembre, de almacenamiento geoldgico de didxido 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
instalacién térmica de generacion de electricidad.

2. La Direccion General de Politica Energética y Minas, podra denegar la
autorizacion de la instalacion o renovacién de la instalacién térmica de generacion,
si la misma no contempla la cogeneracion de alta eficiencia y el analisis de costes y
beneficios realizado por el titular al que hace referencia el apartado 1, resultara
favorable a su incorporacion.
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3. Excepcionalmente, cuando existan motivos derivados de otras obligaciones
exigidas en el ordenamiento juridico espafiol u otras razones imperiosas de
propiedad o de financiacion, la Direccion General de Politica Energética y Minas
podra 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, Energia y Turismo
presentara a la Comisién Europea una notificacion motivada de su decision, en el
plazo de tres meses desde la fecha de la resolucion.

4. En todo caso, lo dispuesto en apartados anteriores aplicara a las
instalaciones a las que es aplicable a la Ley 16/2002, de 1 de julio, de prevencion y
control integrados de la contaminacion, y sus disposiciones de desarrollo sobre las
emisiones industriales, sin perjuicio del cumplimiento de lo establecido en las
mismas.»

Disposicién final segunda. Modificacién del Real Decreto 616/2007, de 11 de mayo,
sobre fomento de cogeneracion.

El Real Decreto 616/2007, de 11 de mayo, sobre fomento de cogeneracién, queda
modificado como sigue:

Uno. El apartado 1 del articulo 1 queda redactado del siguiente modo:

«1. El presente real decreto tiene por objeto la creacion de un marco para el
fomento tanto de la cogeneracién de alta eficiencia de calor y electricidad basada en
la demanda de calor util y en el ahorro de energia primaria, como de los sistemas
urbanos de calefaccion y refrigeracion eficientes, incrementando la eficiencia
energética y mejorando la seguridad del abastecimiento.»

Dos. Se afiaden cuatro nuevos parrafos q), r), s) y t) al articulo 2, con la siguiente
redaccion:

«q) “Coeficiente de ocupacion del suelo”: La relacion entre la superficie
construida y la superficie del terreno en un territorio determinado.

r) “Sistema urbano eficiente de calefaccion y refrigeracion”: Todo sistema
centralizado y de distrito de calefaccion o de refrigeracion que utilice al menos un 50
% de energia renovable, un 50% de calor residual, un 75% de calor cogenerado o
un 50 % de una combinacién de estos tipos de energia y calor.

s) “Calefaccion y refrigeracion eficientes”: Toda opcién de calefaccion y
refrigeracion que, en comparacion con una hipotesis de base que refleje la situacion
sin modificaciones, disminuya de manera mensurable la energia entrante necesaria
para proveer una unidad de energia suministrada dentro del limite pertinente de un
sistema, de manera rentable, segun el analisis de costes y beneficios previsto en el
articulo 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 auditorias
energeéticas, acreditacion de proveedores de servicios y auditores energéticos y
promocién de la eficiencia del suministro de energia, y teniendo en cuenta la energia
necesaria para la extraccion, conversion, transporte y distribucion.

t) “Calefacciéon y refrigeracion individuales eficientes”: Toda opcion de
suministro individual de calefaccion y refrigeracion que, en comparacion con un
sistema urbano eficiente de calefaccion y refrigeracion, disminuya de manera
mensurable la energia primaria no renovable entrante necesaria para proveer una
unidad de energia suministrada dentro del limite pertinente de un sistema, o que
requiera la misma energia primaria no renovable entrante pero con un coste menor,
teniendo en cuenta la energia necesaria para la extraccion, conversion, transporte
y distribucion.»

cve: BOE-A-2016-1460

Verificable en http://www.boe.es



BOLETIN OFICIAL DEL ESTADO s

Sabado 13 de febrero de 2016 Sec.l. Pag. 11670

Tres. El articulo 3 queda redactado del modo siguiente:
«Articulo 3. Funciones del Ministerio de Industria, Energia y Turismo.

Con objeto de promover la cogeneraciéon de acuerdo con el presente real
decreto, el Ministerio de Industria, Energia y Turismo se encargara, entre otras, de
las siguientes funciones:

a) Elaboracién de los criterios generales de actuacién para promover la
cogeneracion y los sistemas urbanos de calefaccioén y refrigeracion eficientes.

b) Coordinacion con la Comisidon Europea en las comunicaciones relativas al
fomento de la cogeneracion y de los sistemas urbanos de calefaccion y refrigeracion
eficientes, en particular la elaboracion de las estadisticas e informes necesarios.»

Cuatro. Se modifica el apartado 1 del articulo 4, que queda redactado del siguiente
modo:

«1. A efectos de determinar la eficiencia de la cogeneracién, de conformidad
con lo preceptuado en el anexo lll del presente real decreto, se utilizaran los valores
de referencia de la eficiencia armonizados para la produccién por separado de calor
y electricidad, establecidos en la Decision de Ejecucion 2011/877/UE de la Comisién,
de 19 de diciembre de 2011 modificados, en su caso, por los factores de correccion
correspondientes, de acuerdo con lo establecido en dicha Decision.»

Cinco. El articulo 5 queda redactado del siguiente modo:
«Articulo 5. Meétodos de célculo de la electricidad de cogeneracion.

1. El ahorro de energia primaria conseguido a través de la produccién de calor
y electricidad y energia mecanica se calculara segun lo previsto en el parrafo b) del
anexo lll del presente real decreto, siendo la electricidad procedente de la
cogeneracion la calculada de acuerdo con lo preceptuado en su anexo Il. Esta
produccién se considerara cogeneracion de alta eficiencia siempre que se cumplan
los criterios de eficiencia establecidos en el parrafo a) del citado anexo |l

2. El Ministerio de Industria, Energia y Turismo podra, en relacion al calculo de
la electricidad de cogeneracion, y previa notificacion a la Comision:

a) Establecer valores por defecto para la relacion entre electricidad y calor de
las unidades de los tipos f), g), h), i), j) y k) del anexo I.

b) Establecer la relacion entre electricidad y calor como una relacion entre la
electricidad y el calor util cuando se opere en modo de cogeneracién a baja potencia
utilizando datos operativos de la unidad especifica.

c) Considerar periodos de referencia distintos del periodo de un afio indicado.

3. El Ministerio de Industria, Energia y Turismo podra, en relacion con el
calculo del ahorro de energia primaria, y previa certificacion a la Comision,
considerar periodos de referencia distintos del periodo de un afio indicado.»

Seis. El apartado 1 del articulo 6 queda redactado del siguiente modo:

«1. El Ministerio de Industria, Energia y Turismo podra establecer otros
métodos alternativos, bien para restar de las cifras comunicadas posibles cantidades
de electricidad no producidas mediante un proceso de cogeneracion, o para definir
una produccién por cogeneracidon como cogeneracion de alta eficiencia, sin que sea
necesario verificar que dicha produccién por cogeneracién cumple los criterios
establecidos en el parrafo a) del anexo Ill de este real decreto. Para el
establecimiento del segundo método nombrado, definicién de produccién por
cogeneracion como de alta eficiencia sin la verificacion de los criterios del parrafo a)
del anexo Il, debera de verificarse, en el ambito nacional, que la produccién por
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cogeneracion definida mediante dicho método de calculo alternativo cumple, por
término medio, los citados criterios del parrafo a) del anexo Ill.»

Siete. El apartado 1 del articulo 10 queda redactado del siguiente modo:

«1. El Ministerio de Industria, Energia y Turismo, antes del 31 de diciembre
de 2015, publicara un informe con los resultados de los analisis realizados de
conformidad con lo dispuesto en el apartado 1 del articulo 9.»

Ocho.

El anexo | se sustituye por el siguiente:

«ANEXO |

Tecnologias de cogeneracion consideradas:

a)
b)
c)
d)
e)
)

¢)]
h)
i)

)

k)

Turbina de gas de ciclo combinado con recuperacion del calor.
Turbina de contrapresion sin condensado.

Turbina de extraccién de vapor de condensacion.

Turbina de gas con recuperacion del calor.

Motor de combustién interna.

Microturbinas.

Motores Stirling.

Pilas de combustible.

Motores de vapor.

Ciclos Rankine con fluido organico.

Cualquier otro tipo de tecnologia o combinacion de tecnologias que

corresponda a la definicién que figura en el articulo 2, apartado a).

A

la hora de aplicar los principios generales para el calculo de la electricidad de

cogeneracion, se utilizaran las orientaciones detalladas establecidas por la Decision
2008/952/CE de la Comision, de 19 de noviembre de 2008, por la que se establecen
orientaciones detalladas para la aplicacion del anexo Il de la Directiva 2004/8/CE del
Parlamento Europeo y del Consejo, de 11 de febrero de 2004.»

Nueve.

El inicio del parrafo ¢) del anexo Ill queda redactado del siguiente modo:

«c) Calculo del ahorro de energia utilizando un método de célculo alternativo
con arreglo a lo dispuesto en el apartado 2 del articulo 6.»

Disposicion final tercera. Modificacién del Real Decreto 1027/2007, de 20 de julio, por el
que se aprueba el Reglamento de Instalaciones Térmicas en los Edificios.

La Parte

Il «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

Usos
Equipos y potencias utiles nominales (Pn) Restantes
Viviendas
usos
Calentadores de agua caliente sanitariaagas Pn <244 kW......... 5 afios 2 afos
Calentadores de agua caliente sanitaria a gas 24,4 kW <Pn<70 kW. .. | 2 afos Anual
Calderas muralesagasPn<70kW ......... ... ... ... .. . .. .. 2 afos Anual
Resto instalaciones calefaccion Pn <70 kW . ... ................. Anual Anual
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Usos
Equipos y potencias utiles nominales (Pn) Restantes
Viviendas
usos
Aire acondicionado Pn <12 kW . ... ... .. ... . 4 afios 2 anos
Aire acondicionado 12 kW <Pn<70kW......... ... .. ... ..... 2 afos Anual
Instalaciones de potencia superiora 70 kW. . . ................... Mensual | Mensual»
Dos. Se afiaden los siguientes términos y definiciones en el apéndice 1:
«1. Después de “Instalaciones centralizadas”:
‘Instalacién de aire acondicionado’: Combinacién de elementos necesarios para
proporcionar un tipo de tratamiento del aire interior, mediante el cual la temperatura
esta controlada o puede bajarse.
3. Después de “Biocombustibles sélidos”:
‘Bomba de calor’: Maquina, dispositivo o instalacion 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
mas baja a una mas alta. En el caso de las bombas de calor reversible, también
pueden trasladar calor del edificio al entorno natural.»
Disposicion final cuarta. Titulos competenciales.
Este real decreto se dicta en ejercicio de las competencias que las reglas 13.2, 23.2
y 25.2 del articulo 149.1 de la Constitucion Espanola atribuyen al Estado sobre bases y
coordinacion de la planificacion general de la actividad econdmica, sobre proteccion del
medio ambiente y sobre bases del régimen minero y energético, respectivamente.
Disposicion final quinta. Incorporacion de derecho de la Unién Europea.
Mediante este real decreto se incorpora al derecho espafol la regulacion de los
aspectos relativos a las auditorias energéticas, al sistema de acreditacion de proveedores
de servicios energéticos y auditores energéticos y la promocion de la eficiencia en el calor
y en la refrigeracion, 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 espanol las definiciones establecidas en los apartados
2,15y 18 del articulo 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.
Disposicion final sexta. Desarrollo y aplicacion.
Por el Ministro de Industria, Energia y Turismo se dictaran las disposiciones que exijan
el desarrollo y aplicacion del presente real decreto.
Disposicion final séptima. Entrada en vigor.
Este real decreto entrara en vigor el dia siguiente al de su publicacién en el «Boletin f
Oficial del Estado». 3
o
Dado en Madrid, el 12 de febrero de 2016. g §
o B
FELIPE R. &<
< o
Do}
. . . ok
El Ministro de Industria, Energia y Turismo, @ g
JOSE MANUEL SORIA LOPEZ g
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ANEXO |
Modelo de comunicacién relativo a la realizacion de una auditoria energética

D D e
mayor de edad, con documento nacional de identidad nUmero ...............cccvvvveviiinnnnnns ,
en nombre y representacion de .........cooot i s ,
con domicilio social en ......... i , NIF ,
teléfono de contacto ..................... , Y correo electronico .......ceeeeeeei i,

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 Ia empresa ....................................... , con fecha
................. una auditoria energética en sus instalaciones de.................c.cceiei, Y
que la auditoria realizada:

a) Cumple todos los requisitos establecidos en el articulo 3 del Real Decreto 56/2016,
de 12 de febrero.
b) Que refleja la siguiente informacion:

a. Ahorro energético estimado.. ettt a————reeaaaaaa e e e e

b. Emisiones de CO, evitadas (tCOZe) ..............................................................

c. Inversién estlmada para acometer las mejoras sefialadas en la
AUAITOTTA. ..o

d. Consumo energético (kWh/afo)...

Periodo de retorno de la inversion.. .

Ahorros energéticos correspondlentes a Ias mejoras |mplementadas

derivadas de la ultima comunicacion relativa a la realizacion de una auditoria

=T =T o =] 1o

mal 0]

c) Que se dispone de la documentacién que acredita el cumplimiento de los citados
requisitos, y que se compromete a conservarlos y ponerlos a disposicion de la autoridad
competente, para su inspeccién de acuerdo con el articulo 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 auditorias energéticas, acreditacion de proveedores de servicios y auditores
energéticos, promocion de la eficiencia del suministro de energia.
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ANEXO I

Modelo de declaraciéon responsable relativa al cumplimiento de los requisitos para
el ejercicio de la actividad profesional de proveedores de servicios energéticos

3 2 ,
mayor de edad, con documento nacional de identidad NnUMeEro .............ccccceeeeiiiiivivieinenn, ,
en nombre y representacién del proveedor de servicios energéticos...............
....................................... ,donde ostentaelcargode.............ccovviiiiiiiiii

Declaro bajo mi responsabilidad, a efectos de solicitar la habilitacion 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
habilitacién son:

Ambito territorial en el que se declara la disposicién para ejercer a efectos de la
publicidad del operador en el Listado de Proveedores de Servicios Energéticos:

Andalucia.

Aragon.

Asturias.

Baleares.

Canarias.
Cantabria.
Castilla-La Mancha.
Castilla y Leodn.
Catalufa.

Ceuta.

Comunidad Valenciana.
Extremadura.
Galicia.

La Rioja.

Madrid.

Melilla.

Murcia.

OO0OoOoooOoooooDooooooao

Navarra.

|

Pais Vasco.
Informacion adiCional: ..o

b) Que cumple todos los requisitos establecidos en el articulo 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 auditorias energéticas, acreditacion de proveedores de
servicios y auditores energéticos, promocion de la eficiencia del suministro de energia.

c) Que dispone de la documentacion que asi lo acredita.

d) Que se halla legalmente establecido, sin que existan prohibiciones en este
momento que le impidan ejercer la actividad en Espafia.

Asimismo, manifiesto que dispongo de la documentacién 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 modificacion de los mismos, asumiendo las
responsabilidades legales en caso de incumplimiento, falsedad u omision.
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ANEXO Il
Potencial de eficiencia en la calefaccién y la refrigeracién

1. Laevaluacion completa de los potenciales nacionales de calefaccion y refrigeracion
a la que se refiere el articulo 13, apartado 1, incluira:

a) Una descripcion de la demanda de calefaccion y refrigeracion.

b) Una prevision de cdmo cambiard esta demanda en los siguientes 10 afios,
teniendo en cuenta en particular la evolucién de la demanda en los edificios y los diferentes
sectores de la industria.

¢) Un mapa del territorio nacional en el que se sefialen, preservando al mismo tiempo
la informacién comercialmente sensible:

i. Los puntos de demanda de calefaccion y refrigeracion, incluidos:

Los municipios y conurbaciones con una relacién entre superficie construida y
superficie del terreno de, como minimo, 0,3.

Las zonas industriales con un consumo anual total de calefaccién y refrigeracién de
mas de 20 GWh.

ii. Lainfraestructura de calefaccion y refrigeracion urbana ya existente y planificada.
iii. Los puntos posibles de generacion de calefaccion y refrigeracion, incluidas:

Las instalaciones de generacién de electricidad con una produccion anual de
electricidad de mas de 20 GWh.

Las instalaciones de incineracion de residuos.

Las instalaciones de cogeneracion planificadas y existentes que usan las tecnologias
sefialadas en el anexo | del Real Decreto 616/2007, de 11 de mayo, sobre fomento de
cogeneracion.

d) La determinacion de la demanda de calefaccidn y refrigeracion que podria
satisfacerse mediante cogeneracion de alta eficiencia, incluida la microcogeneracién
residencial, y mediante calefaccion y refrigeraciéon urbana.

e) La determinacion del potencial adicional de cogeneracion de alta eficiencia,
incluido el obtenido a partir de la renovacion de las infraestructuras ya existentes y la
construccion de instalaciones de nueva generacion e industriales, o de otras instalaciones
que generen calor residual.

f) La determinacion del potencial de eficiencia energética de la infraestructura urbana
de calefaccion y refrigeracion.

g) Estrategias, actuaciones y medidas que podran 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 cogeneracion en la produccién de
calefaccion y refrigeracion, y en la generacion de electricidad,

ii. Desarrollo de infraestructuras urbanas de calefaccion y refrigeracién eficientes
capaces de irse adaptando a la evolucion de la cogeneracion de alta eficiencia, el uso de
calefaccion y refrigeracion a partir de calor residual, y al uso de las fuentes de energia
renovables,

iii. Estimular la ubicacion de las nuevas instalaciones térmicas de generacion de
electricidad y de las nuevas plantas industriales que produzcan calor residual en
emplazamientos donde se recupere una cantidad maxima del calor residual disponible
para satisfacer la demanda ya existente o prevista de calefaccion y refrigeracion.

iv. Estimular la ubicacién de las nuevas zonas residenciales o de las nuevas plantas
industriales que consumen calor en sus procesos de produccion en emplazamientos en los
que el calor residual disponible, tal como se indica en la evaluacion completa, pueda
contribuir a satisfacer su demanda de calefaccion y refrigeracion. Esto podria conllevar
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propuestas que apoyasen la agrupacién de una serie de instalaciones individuales en un
mismo emplazamiento a fin de asegurar una correspondencia éptima entre la demanda y
la oferta de calefaccion y refrigeracion.

v. Estimular la conexién de las instalaciones térmicas de generacién de electricidad,
las plantas industriales que produzcan calor residual, las plantas de incineracion de
residuos y otras plantas de conversion de residuos en energia a la red local de refrigeracion
o calefaccién urbana.

vi. Estimular la conexion de las zonas residenciales y de las plantas industriales que
consumen calor para sus procesos de produccion a la red local de refrigeracion o
calefaccion urbana.

h) La proporcién de cogeneracion 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 cogeneracién sobre la base
de la demanda de calor util en el mercado interior de la energia y por la que se modifica la
Directiva 92/42/CEE.

i) Una estimacion de la energia primaria que debe ahorrarse.

i) Una estimacion de las medidas de apoyo publico a la calefaccioén y la refrigeracion,
si las hay, indicando el presupuesto anual y sefialando el elemento de ayuda potencial;
esta indicacion no prejuzga una notificacion separada de los regimenes de ayuda publica
para la evaluacién de la ayuda estatal.

2. En la medida adecuada, la evaluacion completa podra estar compuesta por un
conjunto de planes y estrategias regionales o locales.

ANEXO IV
Parte 1
Analisis de costes y beneficios: Principios generales

El analisis de costes y beneficios puede consistir en una evaluacion de un proyecto de
instalacién individual o de un grupo de proyectos de un ambito mas amplio local, regional
0 nacional, a fin de establecer la opcion mas rentable y ventajosa de calefaccion o
refrigeracidon para una zona geografica dada a efectos de la planificacion del sistema de
calefaccion.

Por su parte, la finalidad de la realizacion del analisis de costes y beneficios, en
relacion con las medidas destinadas a promover la eficiencia de los sistemas de calefaccion
y refrigeracién que se contemplan en el articulo 13, apartado 3, es establecer la base de
una decision por la que se definen de forma cualificada las prioridades de los recursos
limitados a nivel social.

Los analisis de costes y beneficios comprenderan las siguientes etapas y
consideraciones:

a) Establecimiento de los limites del sistema y de los limites geograficos. El ambito
de un analisis de costes y beneficios determinado delimita el sistema de energia
correspondiente. El limite geografico abarcara una zona geografica adecuada, bien
definida, por ejemplo, una region o un area metropolitana dadas, para evitar que se
seleccionen soluciones suboptimas en funcion de los proyectos.

b) Planteamiento integrado de las opciones relativas a la demanda y la oferta. El
analisis de costes y beneficios tendra en cuenta todos los recursos de suministro
pertinentes disponibles dentro de los limites del sistema y de los limites geograficos, con
arreglo a los datos disponibles, incluido el calor residual de las instalaciones de generacién
de electricidad, de las instalaciones industriales y la energia renovable, y las caracteristicas
y tendencias de la demanda de calefaccion y refrigeracion.

c) Establecimiento de una linea de base. La finalidad de una linea de base es servir
de punto de referencia a partir del cual se podran evaluar las hipétesis alternativas.

Verificable en http://www.boe.es

cve: BOE-A-2016-1460



BOLETIN OFICIAL DEL ESTADO

Sabado 13 de febrero de 2016 Sec. .

Pag. 11678

d) Definicién de hipotesis alternativas. Se tomaran en consideracion todas las
alternativas pertinentes con respecto a la linea de base. Las hipdtesis que no sean viables
debido a razones técnicas, financieras, de normativa nacional o por limitaciones de tiempo
podran excluirse en una primera fase del analisis de costes y beneficios, si dicha exclusion
queda justificada sobre la base de consideraciones bien estudiadas, explicitas y bien
documentadas.

Unicamente las opciones de la cogeneracién de alta eficiencia, la calefaccion y
refrigeraciéon urbana eficiente o el suministro individual eficiente de calefaccion y
refrigeracion deberian tenerse en cuenta en el analisis de costes y beneficios como
hipétesis alternativas a la linea de base.

e) Meétodo para calcular el excedente del beneficio sobre el coste:

i. Se evaluaran y compararan los costes y beneficios totales a largo plazo de las
opciones de suministro de calefaccion y refrigeracion.

ii. El criterio de evaluacion sera el valor actual neto (VAN).

iii. El horizonte temporal se elegira de tal manera que incluya todos los costes y
beneficios pertinentes de las hipétesis. Por ejemplo, para una central eléctrica alimentada
con gas, un horizonte temporal adecuado podrian ser 25 afios, para un sistema de
calefaccion urbana, 30 afios, o para equipo de calefaccion del tipo de las calderas, 20 afios.

f)  Calculo y prevision de precios y otras hipotesis para el analisis econémico:

i. Se facilitaran hipotesis a efectos de los analisis de costes y beneficios sobre los
precios de los principales factores de venta y consumo y sobre la tasa de descuento.

ii. Latasa de descuento empleada en el andlisis econdmico para el calculo del valor
actual neto se escogera de acuerdo con directrices nacionales o europeas (teniendo en
cuenta los datos provistos por el Banco Central Europeo).

iii. Si procede, se empleara en el contexto nacional, regional o local, previsiones
nacionales, europeas o internacionales de evolucién de los precios de la energia.

iv. Los precios utilizados en el analisis econémico reflejaran los verdaderos costes y
beneficios socioecondmicos, y deberian 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) Analisis econdmico: Inventario de repercusiones. Los analisis econémicos tendran
en cuenta todas las repercusiones econémicas pertinentes.

Se podra evaluar y tener en cuenta, a la hora de adoptar una decision, los costes y el
ahorro de energia que se derivaran del aumento de la flexibilidad en la oferta de energia 'y
la optimizacion del funcionamiento de las redes eléctricas, incluyendo los costes evitados
y el ahorro obtenido gracias a una reduccion de la inversidn en infraestructura, en las
hipétesis analizadas.

Los costes y beneficios que se tengan en cuenta incluiran, 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 energia asociadas.
Costes de funcionamiento fijos y variables.

Costes energéticos.

h) Analisis de sensibilidad. Se incluira un andlisis de sensibilidad para evaluar los
costes y beneficios de un proyecto o grupo de proyectos sobre la base de los diferentes
precios de la energia, las tasas de descuento y otros factores variables que tengan un
impacto significativo sobre el resultado del calculo.
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El Instituto para la Diversificacion y Ahorro de la Energia publicara una guia
metodoldgica sobre la realizacion de los analisis de costes y beneficios, con arreglo al
presente anexo.

Por su parte, los andlisis de costes y beneficios a efectos del articulo 13, apartado 3,
incluiran un analisis econdmico que abarque los factores sociales y medioambientales.

Parte 2
Principios particulares para los analisis de costes y beneficios

a) Cuando se proyecte una instalacion de generacion de electricidad Unicamente o
una instalacioén sin recuperacion de calor, se debera realizar una comparacion entre las
instalaciones proyectadas o la renovacion proyectada y una instalacion equivalente que
genere la misma cantidad de electricidad o de calor de proceso, pero que recupere calor
residual y que suministre calor mediante la cogeneracion de alta eficiencia y las redes
urbanas de calefaccion o refrigeracion.

b) Dentro de un limite geografico determinado, la evaluacion tendra 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) Ellimite del sistema se fijara de manera que incluya las instalaciones previstas y
las cargas térmicas, como los edificios y los procesos industriales. Dentro de este limite del
sistema, se determinara el coste total de suministro de calor y electricidad para ambos
casos Yy se efectuara la comparacion.

d) Las cargas térmicas incluiran las cargas térmicas existentes, como una instalacion
industrial o un sistema de calefaccion urbana existente, asi como, en las zonas urbanas,
la carga térmica y los costes que se generarian en caso de que se proveyera a un grupo
de edificios 0 a parte de una ciudad de una nueva red de calefaccion urbana, o se los
conectara a la misma.

e) El analisis de costes y beneficios se basara en una descripcion de la instalacion
proyectada y de las instalaciones comparables, que incluya la capacidad eléctrica y
térmica, si procede, el tipo de combustible, el uso y el numero de horas de funcionamiento
anual previsto, la ubicacién y la demanda eléctrica y térmica.

f)  Aefectos de la comparacion, se tendran en cuenta la demanda de energia térmica
y los tipos de calefaccion y refrigeracion utilizados por los puntos de demanda de calor
cercanos. La comparacion abarcara los costes relacionados con la infraestructura de la
instalacion proyectada y de una instalacion comparable.

g) Los andlisis de costes y beneficios incluiran un analisis econdmico que abarque un
analisis financiero que refleje las transacciones reales de capital debidas a la inversion en
instalaciones particulares y a su explotacion.

h) Se consideraran proyectos con un resultado favorable de beneficios en relacion
con los costes aquellos en que la suma de los beneficios descontados en el analisis
economico y financiero supere la suma de los costes descontados (excedente de costes y
beneficios).

i) Se determinaran unos principios orientadores para la metodologia, las hipotesis y
el horizonte temporal del analisis econémico.

j) Se podran exigir a las empresas responsables del funcionamiento de las
instalaciones térmicas de generacion de electricidad, las empresas industriales, las redes
urbanas de calefaccion y refrigeracion, u otras partes que se encuentren bajo el limite
definido del sistema y en los limites geograficos que aporten datos de uso a la hora de
evaluar los costes y beneficios de una instalacion particular.
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ANEXO V

Contenidos minimos del curso de especializaciéon como auditor energético

1. Fundamentos de energia

Termodinamica.
Transmision de calor.
Transporte de fluidos.
Generacion de calor y frio.
Cogeneracion.

Energias renovables:

Biocombustibles.
Biomasa.

Edlica.
Geotermia.

Solar fotovoltaica.
Solar térmica.

Suministro y contratacion de fuentes de energia.
Operaciones de mantenimiento de instalaciones energéticas y registro de operaciones.

2. Andlisis energético de los edificios

Demanda de energia en los edificios.

Climatizacioén y ventilacién.

lluminacion.

Envolvente.

Actividad funcional y ocupacional.

Normativa sobre eficiencia energética en la edificacion:

Caodigo Técnico de la Edificacion.

Reglamento de Instalaciones Térmicas en los edificios.

Certificacion de eficiencia energética en edificios.

Herramientas oficiales de la Administracion General del Estado para la evaluacion de
la eficiencia energética.

3. Analisis energético de las industrias

Energia en procesos.

Aire comprimido.
Aislamiento y refractarios.
Fluidos térmicos.

Frio Industrial.

Hornos.

Intercambiadores de calor.
Motores eléctricos.
Regulacién y control.
Secado.

Transporte.

Turbinas.

Vapor y condensados.
Procesos especificos de cada sector industrial.

cve: BOE-A-2016-1460
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4. Equipos de medida y toma de datos
Medicion de variables energéticas:

Aislamiento térmico.

Caudal y presion de fluidos.

Temperaturas.

Intensidad y tension eléctrica. Reactiva y arménicos.
Consumos de energia.

Flujos luminosos y niveles de iluminacién.
Rendimiento de combustion.

Protocolo de medidas desglosado de la instalacion y de sus componentes

consumidores de energia

http://lwww.boe.es

5. Ejecucién de la auditoria, presentacion de resultados y propuestas de mejoras

Norma UNE-EN 16247-1. Auditorias energéticas. Parte 1: Requisitos generales.
Norma UNE-EN 16247-2. Auditorias energéticas. Parte 2: Edificios.

Norma UNE-EN 16247-3. Auditorias energéticas. Parte 3: Procesos.

Norma UNE-EN 16247-4. Auditorias energéticas. Parte 4. Transporte.

BOLETIN OFICIAL DEL ESTADO D. L.: M-1/1958 - ISSN: 0212-033X
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V. Anuncios ANexo 6.1.5

B. Otros anuncios oficiales
MINISTERIO DE EMPLEO Y SEGURIDAD SOCIAL

16890 Extracto de la Resolucién de 20 de abril de 2016, del Instituto Social de
la Marina, por la que se convocan ayudas para la dotacién de los
botiquines de los que han de ir provistos los buques, convocatoria
2015.

BDNS (Identif.): 304444.

De conformidad con lo previsto en los articulos 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. Benéeficiarios:

Empresarios de embarcaciones debidamente registradas o abanderadas en
Espafia sujetos a la obligacion de llevar permanentemente el botiquin de a bordo,
segun la categoria en que esté clasificado, conforme a lo establecido en el anexo |
del Real Decreto 258/1999, de 12 de febrero, modificado por el Real Decreto 568/
2011, de 20 de abril.

Segundo. Objeto:

Las ayudas econdmicas que se regulan en esta convocatoria estan destinadas
a subvencionar la dotacién inicial de botiquines, entendiéndose por tal la
adquisicion inicial de los farmacos y el material sanitario que componen el botiquin
reglamentario a bordo, segun 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 reposicidon de botiquines, dirigidas a
subvencionar la reposicion de los farmacos y el material sanitario que deben
configurar el botiquin preceptivo, segun 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 reposicion la adquisicion 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 concesion de subvenciones para la dotacién de los botiquines
de los que han de ir provistos los buques, publicada en el BOE de 6 de enero de
2015.

Cuarto. Cuantia.

En ambos tipos de ayudas, dotacidn inicial y reposicion, el importe de la
subvencion alcanzara:

cve: BOE-B-2016-16890
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Botiquin A: El 65 por ciento del coste real de los farmacos integrantes del
botiquin reglamentario financiados por el Sistema Nacional de Salud y del coste
real del material sanitario incluido en el anexo | de la resolucion.

Botiquin B: EI 70 por ciento del coste real de los farmacos integrantes del
botiquin reglamentario financiados por el Sistema Nacional de Salud y del coste
real del material sanitario incluido en el anexo | de la resolucion.

Botiquin C: EIl 90 por ciento del coste real de los farmacos integrantes del
botiquin reglamentario financiados por el Sistema Nacional de Salud y del coste
real del material sanitario incluido en el anexo | de la resolucion.

Botiquin de balsa de salvamento: El 90 por ciento del coste real del botiquin.

Botiquin de antidotos generales: El 65 por ciento del coste real de los farmacos
financiados por el Sistema Nacional de Salud.

Quinto. Plazo de presentacion de solicitudes:

Un mes a contar desde el dia siguiente a la publicacion del presente extracto
en el "Boletin Oficial del Estado".

Madrid, 20 de abril de 2016.- El Director del Instituto Social de la Marina, Luis
Casqueiro Barreiro.
ID: A160021212-1

BOLETIN OFICIAL DEL ESTADO
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Anexo 6.2.1

INSTRUCCION DE SERVICIO N° 5/2015

SOBRE EL CONTENIDO DE AZUFRE DE LOS COMBUSTIBLES DE USO
MARITIMO

La Unién Europea ha publicado diversa normativa relativa a la reduccion del
contenido de azufre de determinados combustibles liquidos que ha tenido su
correspondiente transposicion al derecho espafiol, mediante Real Decreto
61/2006, de 31 de enero, modificado por los Reales Decretos 1027/2006 de 15
de septiembre; Real Decreto 1088/2010, de 3 de septiembre, y Real Decreto
290/2015, (en adelante Real Decreto 61/2006 de 31 de enero, modificado). La
citada normativa ha suscitado numerosas dudas sobre su aplicacion.

Para resolver estas dudas de interpretacion, conviene tener en cuenta que el
articulo 349 del Tratado de Funcionamiento de la Union Europea (TFUE),
califica a Canarias como region ultraperiférica.

En consecuencia, teniendo en cuenta la normativa en cuestion, en particular el
Real Decreto 61/2006, de 31 de enero, modificado, y habiendo consultado a la
Comision Europea, esta Direccion General, en el ejercicio de sus competencias
relativas al uso de combustibles para uso maritimo en aguas en las que
Espana ejerce soberania, derechos soberanos o jurisdiccion ha
determinado lo siguiente:

1. En las aguas territoriales, zonas economicas exclusivas y zonas de control
de la contaminacion situadas dentro de las zonas de control de emisiones de
SOx no se podran utilizar combustibles para uso maritimo cuyo contenido de
azufre en masa supere el 0,10 %.

El presente apartado se aplicara a cualquier buque de cualquier pabellon,
incluidos aquellos cuya travesia hubiera comenzado fuera de la Unién Europea.

2. En las aguas territoriales, zonas econdémicas exclusivas y zonas de
control de la contaminacion situadas fuera de las Zonas de Control de las
Emisiones de SOx, no se podran utilizar combustibles para uso maritimo
cuyo contenido de azufre en masa supere 3,50% hasta el 31 de diciembre
de 2019, y a partir de esa fecha, y de acuerdo a los compromisos
adquiridos por nuestro Pais ante la Union Europea, el contenido de azufre
de los combustibles de uso maritimo no podra superar el 0,50 % en masa.
El presente apartado se aplicara a cualquier buque de cualquier pabellon,
incluidos aquellos cuya travesia hubiera comenzado fuera de la Union Europea,
sin perjuicio de lo dispuesto en el apartado 1.
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3.- No obstante lo anterior, hasta el 1 de enero de 2020, los buques de
pasajeros en servicios regulares, y los buques de crucero con circuitos
regulares, efectuados desde o hacia cualquier puerto de la Unién
Europea, no podran utilizar en aguas territoriales, zonas econémicas
exclusivas y zonas de control de la contaminacion situadas fuera de las
Zonas de Control de las Emisiones de SOx, combustibles para uso
maritimo cuyo contenido de azufre supere el 1,50 % en masa.

4.- La zona econdmica exclusiva aprobada mediante Real Decreto 236/2013,
de 5 de abril, por el que se establece la Zona Econémica Exclusiva de Espafia
en el Mediterrdneo noroccidental, figura como Anexo a esta Instruccion

5.- Los buques atracados o fondeados en puertos esparioles deberan cumplir
con lo indicado en el articulo 11 del Real Decreto 61/2006, modificado por Real
Decreto 290/2015, que indica textualmente:

Articulo 11. Contenido maximo de azufre de los combustibles para uso
maritimo utilizados por los buques atracados en puertos esparioles.

1. Los buques atracados o fondeados en puertos ubicados en
territorio nacional no podran utilizar combustibles para uso maritimo
con un contenido de azufre superior al 0,10 % en masa, concediendo a
la tripulacion el tiempo suficiente para efectuar la eventual operacién
necesaria de cambio de combustible lo antes posible después del
atraque y lo mas tarde posible antes de la salida.

Se debera registrar en el libro de navegacion y en el Diario de buques la
hora a la que se efectte toda operacion de cambio de combustible.

Las autoridades competentes en materia de puertos incentivarén el uso
de sistemas de suministro de electricidad desde la costa para los buques
atracados en puertos.

2. Las disposiciones del apartado 1 no serén 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 maquinas y se conectan a la
electricidad en tierra mientras estan atracados en un puerto.

6.- Las Islas Canarias constituyen una region ultraperiférica de la Unién
Europea y, en consecuencia, en las aguas aledaiias en las que Espafa
ejerce soberania, derechos soberanos o jurisdicciéon, no son aplicables
las limitaciones generales en contenido de azufre de los combustibles de
uso maritimo usados o comercializados en las islas, salvo la excepciéon
del 3% de azufre en masa contenida en la Disposicion Adicional Tercera
letras d), d.1) y d.2) del Real Decreto 61/2006, modificado.

Para una mejor aclaracion, se adjuntan en el Anexo unas tablas con los limites
a aplicar en los principales traficos en Espafia.

(8]
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El contenido de esta Instruccion de Servicio sustituye cualquier otro escrito
anterior sobre este asunto, y en particular, lo indicado en el fax de la
Subdireccion General de Seguridad, Contaminacion e Inspeccion Maritimas de
fecha 14 de mayo de 2010 “Unificacion criterios porcentajes de azufre en
combustibles marinos”.

Madrid, de diciembre de 2015
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ANEXO

| BUQUES DE PASAJE en servicio regular y buques de crucero con circuitos regulares entre puertos pertenecientes a Estados miembros del
Espacio Econdmico Europeo. Zona de navegacion: Mediterraneo

Puerto de salida Puerto de llegada
TRAFICO Atracados o Desde inicio maniobra de salida Fuera Atracados o
Fondeados hasta limite ZEE (200 millas de la 1
en puerto costa, segun definicion RD de ZEE ZEE fondeados en
236/2013)} puerto
— Peninsula—Baleares | | 1,5%(%)
— Peninsula-Puertos de la UE del
Mediterraneo (ltalia, sur de Fran- 3,5%(’) 1.5%(%)
cia, etc.) 0,1%
Interinsular Baleares P I —
_ 0,1% 1,5% (%)
Estrecho - Norte de Africa
— Puertos sur Peninsula — Ceu- 1,5% (%) 1,5%(°)
ta/Melilla
— Puertos Peninsula - Norte Afri-
ca(Tanger, Nador, Oran, etc.) 3,5%(°) () ()

Los buques deberan cumplir el limite de azufre de maximo 0,1% en masa, en las Zonas de Control de las Emisiones (ECAs), establecidas en el mar
Baltico, mar del Norte y canal de la Mancha, costa de EEUU y Canada, mar Caribe y Puerto Rico en el caso de que vayan a realizar un viaje por

dichas zonas.

LEn el Mediterraneo, Espafia cuenta con Zona Econdmica Exclusiva aprobada por Real Decreto 236/2013. (Ver plano adjunto).

2 A partir 01/01/2020 (a nivel europeo y en aplicacion del Real Decreto 61/2006, de 31 de enero, modificado: 0,5%.

3Esta previsto que la OMI también adopte el limite global de 0,5% a partir del 1/01/2020, pero se podria retrasar esta exigencia al 01/01/2025
dependiendo del resultado de un estudio que la OMI va a llevar a cabo en 2018.

*Dependiendo legislacion de terceros paises.



| BUQUES DE PASAIE en servicio regular y buques de crucero con circuitos regulares entre puertos pertenecientes a Estados miembros del
Espacio Econdmico Europeo. Zona de navegacion: Océano Atlantico

Puerto de salida Puerto de llegada
TRAFICO Atracados o Desde inicio maniobra Fuera de ZEE Atracados o

Fondeados de salida hasta limite ZEE ZEE fondeados en

en puerto (200 millas de la costa) puerto
Peninsula — Canarias(s) 0,1 1,5%(2) 3,0%(5)(3)

o/ (3
Peninsula— Puertos de la UE fuera 3,5%() 1,5%(%)
de ECAs 5
0,1 1,5% ,19

Peninsula—Puertos dela UE den- >%() 0,1% 0,1%
tro ECAs Dentro zona ECA
Interinsular Canarias(’) 3,0%(°)()

Los buques deberan cumplir el limite de azufre de maximo 0,1% en masa, en las Zonas de Control de las Emisiones (ECAs), establecidas en el mar
Baltico, mar del Norte y canal de la Mancha, costa de EEUU y Canada, mar Caribe y Puerto Rico en el caso de que vayan a realizar un viaje por
dichas zonas.

2 A partir 01/01/2020 (a nivel europeo y en aplicacion del Real Decreto 61/2006, de 31 de enero, modificado: 0,5%.
3Esta previsto que la OMI también adopte el limite global de 0,5% a partir del 1/01/2020, pero se podria retrasar esta exigencia al 01/01/2025
dependiendo del resultado de un estudio que la OMI va a llevar a cabo en 2018.

Canarias se considera region ultraperiférica.



BUQUES DE CARGA. Mediterraneo

Puerto de salida Puerto de llegada
s - Fueray
Desde inicio maniobra de dentro
TRAFICO Atracados o salida hasta limite ZEE (200 de Atracados o fondeados
Fondeados en puerto millas de la costa, segtin 7EE ! en puerto

definicién RD 236/2013)

Interinsular Baleares

Peninsula — Baleares
Espafia — Puertos de la UE del Mediterraneo * (Italia, 0,1%

9 oz(3 o (3 70
sur de Francia, etc.) 0,1% 3,5%() 3,5%(°)

Peninsula — Ceuta/Melilla

Peninsula- Norte Africa (Tanger, Nador, Oran, etc.)

BUQUES DE CARGA. Zona de navegacion: Océano Atlantico

TRAFICO Puerto de salida Fuera Puerto de llegada
Atracados o Desde inicio maniobra de de ZEE Canarias(’) y Atracados o
Fondeados en salida hasta limite ZEE ZEE fondeados
puerto (200 millas de la costa) en puerto
Peninsula — Canarias’ 3%(°)(%)
Peninsula- Puertos de la UE fuera ECAs 01% 3,5%(%) 3,5%(3) 3,5%(%)
0,1%
0, ’
Peninsula- Puertos de la UE dentro ECAs 0,1% Dentro
zona ECA

Interinsular Canarias® 3% (°)(})

Los buques deberan cumplir el limite de azufre de maximo 0,1% en masa, en las Zonas de Control de las Emisiones (ECAs), establecidas en el mar
Béltico, mar del Norte y canal de la Mancha, costa de EEUU y Canada, mar Caribe y Puerto Rico en el caso de que vayan a realizar un viaje por
dichas zonas.

> Canarias se considera regién ultraperiférica.

* Dependiendo legislacién de terceros paises.



ZONA ECONOMICA EXCLUSIVA EN EL
MEDITERRANEO SEGUN DEFINICION
RD 236/2013

Propuesta ZEE MEditerraneo Marzo 2013
Zona Proteccion Pesquera Med Afe 2000

% < TSR P 5




DEFINICION DE “BUQUES ATRACADOS” DE LA DIRECTIVA 1999/32/CE, enmendada por Directivas 2005/33/CE y 2012/33/EU

Articulo 2:

3 décimo) buques atracados: bugues firmemente amarrados o anclados en un puerto comunitario cuando estan cargando, descargando o en estacionamiento
(hotelling), incluso cuando no efectuan operaciones de carga;

Article 2:

3i. ships at berth means ships which are securely moored or anchored in a Community port while they are loading, unloading or hotelling, including the time
spent when not engaged in cargo operations;
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Asunto: INSTRUCCIONES SOBRE TRAMITACION DE CERTIFICADOS Df E;SPECIALIDAD AFECTADO5 POR
LAS ENMIENDAS DE IVIANILA EN RELACION A LOS PLAZ0S DE VALIDEZ.

A mediados del afio 2013 los certificados de especialidad de formacién basica en seguidad,
avanzado .en lucha. contra incendios, botes de rescats rapidos, y embarcaciones de
supervivencia y botes de rescate (no rapidos) regulados en la ORDEN FOM/2296/2002, de 4
de septiembre, y conforme al Convenio STCW enmendado por la Conferencia de Manila,
fueron modificados entre otros aspectos su caducidad, en la que pasaron de no tener
caducidad a tener plazo de validez de 5 afios.

Con ¢l objeto de evitar colapsos en la administracion periférica y clarificar las diferantes

consultas o dudas que pudieran surgir, se dan las siguientes Instrucciones.
Hasta la fecha se han generado dos situaciones diferentes:

1. Certificados emitidos con fecha de validez de 31/12/2016.

2. Certificados que permanecen sin caducidad y ain no se han emitido.

En ambos casos se establece el mismo procedimiento de revalidacion, procediéndose de |a
siguiente manera:
1. A parlir de la fecha de recepcion del presente fax se podran empezar a emitir dichos
certificados.
Sera necesaria |a solicitud por revalidacién del interesado para su otorgamiento,
Por defecto se sumaran 5 afos a la fecha de autorizacién de Ia revalidacion.
4. Los requisitcs son los sefialados en el Anexo |, seglin su caso.

Se ruega su maxima difusior™y_comunicacioh a las navieras, las cofradias de pescado-es y
otros agentes interesados dg sus respectivas gapitanias marltimas.

IDAD, CONTAMINACION E INSPECCION

= N° Exp: 201642002212

p.c.aM [

75 MINISTERIO SECRETARIA GENERALDE TRANSPORTES | .

Victor Jiménez Fernandez ' BILBAC N Reg 3402

N" Doc: 201642003080 F Reg: 11/04/2016 08:32

Dest: 420/ES51
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ANEXQ i REQUISITOS PARA LA REVALIDACION

' L DOCUMENTOS No'as del

CERTIFICADOS EN PROCESO DE REVALIDACION dec imento
- A|B|IC|D|E|F g

FORMACION BASICA EN : o 2 D
SEGURIDAD REVALIDACION 3
EMBARCACIONES DE “Té’% ’ """"’i R e e uy;a g
SUPERVIVENCIA Y BOTES REVALIDACION e v ‘».;, }Q.ma; ",i“. i .“
DE RESCATE (NO RAPIDOS) . 'Pmﬁ cuRso:,, X R T ] K

AVANZADO EN LUCHA E‘K': ! ] il‘ 4 !;} i ll‘li !.’.W o A
CONTRA INCENDIOS { X} X b
BOTES DE RESCATE |, |pgzm‘Bxp‘amﬁmm i T "’|"‘X ki 'w:;’

. et V s 1 T VLYY

| PAmpoz REVALIDACION ! | POK CUKaU LAIXIAL | X,

Tipo de documento

Observaciones

A |Saolleitud. | i o

B | Copia compulsada del DNl o pasapnrtﬂ s -

'C | Original del justificante'de pago detasas. " - @ < f. o ' ' SRR

D | Verlficar certificado de espaclalidad, No se piden fotocopla compulsada pues podenios

verificar en nuestra base de datos tal extremo. **

E |Nbtas: . | 11~ Cualguierbuguecil. - [Se acreditasélo con el periodo de embaraye: - i
Tipos de buques v 'Cualqu;e'r' bl;q:m d;upa-s_a_jfe. “""1formalizado enla Libreta Marltima: rea{iza’ndoi any
vélldos parala | L Bugues mercantes de arqueo, ., perfodo‘de embarque, de al menos 12 ‘meses-d 4
revalidacién: P ‘brdmo . Jperhir 3 7561 los & afios precedentes, ‘o'de 3 meses, uduran'ne l 4515

L Bu g o5 pesqueraxs mayores: de, meses Inmed latamente prevlos ala revalrldacid
b T Para emharques €n bugues extranjerms 56" smm iar
| | 20metros de eslors,’ - \
3Cual-werbu uetanue ------- |4os dacumentos habituales Indicados en-el artic ul:ﬂ o
P quier bugque &=ng | B.4c de#a Orden de 21 de Jinld de 2008, % .
! Buques: mercantes de arqueo ) v
I ' :mt?:-ufirfﬁ s GT el de Ademgs de lo amerlor, para el caso 4 hay que . .
g oHauesRs d“"““‘l maye: e.‘. " {verificar que el buque estd equipado con botes: Je;,
3_.,{....5.9.*'.".@5[‘??..? oo rescote rdpldo, bien en la base de. dams de datr »5\

' ‘ 4 L Bugues que estén equ;pad'ps e DGMIM'o mediante dociment' '\‘wé'l'ldb’éim caé: . 'e“ ™
: con botes de!rescater pldos | buques extranjeros, " T

F | Fotocopia compulsada del certificado emitido por el Los alumnos con los cursos aprobados deberén haber
centro o entidad homologada, acreditativo de haber sido registrados por los centros en la base de d itog ,
superado el correspondiente curso, mediante la gestién de actas habllitada al efectrenla .

web de centros.

Aclaraciones:

*' En caso de “Modificacién de datos personales” habra que adjuntar también copia compulsada de la tarjita de
residencia o pasaparte con el gue se expidid el anterior Certificado.
*? $6lo pare casos de canje o revalldacién por experiencia. No es aplicable en expediciones, donde s/ se exige dicha
fotocopla como asi viene establecido en el articulo 15,1a) de la ORDEN FOM/2296/2002, de 4 de septiembre,

** tualquiera de los documentos #specificados en el articulo 6.4c de la Orden de 21 de Junio de 2001,
excepcionalmente, podra sustituirse por un certificado de vida laboral expedido por el ISM.



ESPANA / SPAIN Anexo 6.2.3
Ministerio de Fomento / Minisiry of Development

Direccion General de Marina Mercante / General Directorate of Maritime Affairs

REFRENDO DE LA EXPEDICION DE UN TiTULO EN VIRTUD DE LO DISPUESTO EN EL CONVENIO INTERNACIONAL
SOBRE NORMAS DE FORMACION, TITULACIGN Y GUARDIA PARA LA GENTE DE MAR, 1978, ENMENDADO.

ENDORSEMENT ATTESTING THE ISSUE OF A CERTIFICATE UNDER THE PROVISIONS OF THE INTERNATIONAL CONVENTION
ON STANDARDS OF TRAINING, CERTIFICATION AND WATCHKEEPING FOR SEAFARERS, 1978, AS AMENDED.

8¢ ha expedido a favor de D, N°
a quien ge considera plenamente competents de conformidad con lo dispuesio en Ia Regla I1/1 & Ii2

del mencionado Convenio, en su forma enmendada, y apto para desempeiiar las siguientes funciones,
al nivel especificado y sin mds limitaciones que las que se indican, hasta 21-03-2018

The Government of Spain certifies that cerlificate:MASTER
has been issued fo

No.
wha has been du{v qualiﬁed in accordance w:th rhe pmwsrons of Hegulaﬂon i1 & 2
at the fevels specified, subject to any fmitations indicated tnfi a1 08.2019
[EONCIONES T FUNCTIONS NIVELES / LEVELS | LIMITACIONES / LIMITATIONS APPLYING
cor!trol del kmeionamiento del bucue ¥ cuidado de pereonas Gestién Sin limitaciones de tdnelaje o drea de navegacisn.

) @MM of the e ship and care forpersans on boards Management Unfimitsd on tonnage or navigation area.

Operacionel
Opsrationaf

" “TCARGO CAPACITY T LIMITACIONES 7 LIMITATIONS APPLYING
Capitan, Primer Oficial. Oficial de Puente. Sin limitaciones de tonelaje o drea de navegacién.
Master, Chisf mate. Officer in charge ofanawwewh. Unlimited on tonnage or navigation area.

Ref o N® 11123 icdo el
Endorsement N°® 11123, issued on 2 013.

Jesls Talavera Gémez
Jefe de Area de Formacién Maritima / Head of the Uit of STOW

The ongma! of th:s cerbficats and endorsament must be kept avallable while servmg on a merchant sh:p,
de conformidad con el pirrafo 9 de ia Regla /2 det Convenio STCW.,
In accordance with paragraph 9 of Regufation I/2 of the STCW Cornvention

Fecha de nacimiento del titular
Date of birth of the hofder of the certificate:

Firma del titular / Signature of the holder
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