ANAVE - Circular de Régimen Interior

Madrid, 22 de mayo de 2018
Ref: SMA 21/2018/AB

Asunto: Envio del Informe ANAVE sobre Seguridad y Medio Ambiente 1/2018
Acto de presentacion: 30 mayo 2018, 10.30 horas, ETSI Navales de Madrid

Muy Srs. nuestros:

Adjuntamos como Anexos 1y 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 el proximo dia 30 de mayo,
miércoles, de 10:30 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.

Les recordamos que el Orden del Dia previsto es el siguiente:
10.30 h: Sdlo para empresas asociadas a ANAVE. Presentacion de la Fundacion Estatal para

la Formacién en el Empleo (FUNDAE) sobre cémo aplicar la bonificacion por formacién
en las cuotas a la Seguridad Social.

11.00 h: Sélo para empresas asociadas a ANAVE. Presentacion por ANAVE del informe sobre
novedades normativas. Cuestiones planteadas sobre el mismo por los asistentes.
Cuestiones a plantear a la Administracion sobre estos asuntos.

12.00 h: Incorporacion de los representantes de la Administracion para debate de asuntos
relativos al informe.

12.45 h: Presentacion y debate en mesa redonda sobre normas de seguridad y medio
ambiente, con especial con especial atencion a:

e Asuntos que ha tratado el MEPC 72 de la OMI en el mes de abril y nuevas
obligaciones para las empresas armadoras:

— reduccidn de las emisiones de gases de efecto invernadero procedentes de los
buques,

— medidas para mejorar la eficiencia energética del transporte maritimo,

— contaminacién atmosférica y eficiencia energética,

— sistema de recopilacion de datos sobre consumo de combustibles y convenio de
lastre, preparacion de la Parte Il del Plan de Gestion de la Eficiencia Energética
(SEEMP).

¢ Inspecciones de renovacion del certificado del Convenio maritimo de la OIT.
e Preparacion del inventario de materiales peligrosos en aplicacion del Reglamento UE
sobre reciclaje de buques.

14.15 h: Fin de la jornada.



Con el fin de organizar adecuadamente la jornada y dado que hasta el momento hemos recibido
un numero reducido de confirmaciones, rogamos que aquellas personas que aun no lo hayan
hecho y tengan previsto asistir, nos confirmen lo antes posible su asistencia a este acto, en el
teléfono: 91 458 00 40 o en la direccion de correo electronico:

abasurko@anave.es

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

Muy atentamente,

Manuel Carlier
Director General
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1. SOLAS

1.1. Enmiendas en periodo de cumplimiento

1.2. Entrada en vigor de enmiendas adoptadas

1.3. Otros asuntos relacionados con la 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 Resolucién MSC.282(86) y que afectan a la regla 19 “Prescripciones relati-
vas a los sistemas y aparatos nauticos que se deben llevar a bordo” del Capitulo V "Seguridad de
la navegacién".

Establecen la obligacion de instalar en los buques que efectian viajes internacionales un sistema
ECDIS segln un calendario de aplicacidn 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
reconocimiento 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.

—  Buques de carga (distintos de buques tanque) de:
e GT>10.000 construidos el 1 de julio de 2013 o posteriormente.
e GT > 3.000 pero inferior a 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
reconocimiento a partir del 1 de julio de 2016.



e GT>20.000 pero inferior a 50.000 construidos antes del 1 de julio de 2013, a mas tardar,
en el primer reconocimiento después del 1 de julio de 2017.

e GT > 10.000 pero inferior a 20.000 construidos antes del 1 de julio de 2013, a mas
tardar, en el primer reconocimiento a partir del 1 de julio de 2018.

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

Las Administraciones podran eximir de la aplicacidn de esta regla a los buques que se vayan a
retirar definitivamente del servicio en los 2 afos siguientes a las fechas de aplicacidn:

—  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 GT > 20.000 pero inferior a 50.000,
construidos antes del 1 de julio de 2013.

— 2018: Buques de carga que no sean buques tanque, de GT > 10.000 pero inferior a 20.000,
construidos antes del 1 de julio de 2013.

1 de enero de 2013

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

La regla 111/1.5 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 Cédigo IDS (parrafos 4.4.7.6.4
y 6.6), que se modificd en la resolucién MSC.320(89), deberdn sustituir o modificar estos dispo-
sitivos en las siguientes fechas:

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

— Buques existentes: en la primera entrada programada en dique seco después del 1 de julio
de 2014 y, a mas tardar, el 1 de julio de 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 Ill/ 1.5 de
SOLAS y al capitulo IV del Cédigo Internacional de Dispositivos de Salvamento (Cddigo IDS). An-
teriormente, en la Resolucidn MSC.81(70) de diciembre de 1998, se habian aprobado unas “Re-
comendaciones revisadas sobre las pruebas de los dispositivos de salvamento” aplicables a bu-
gues nuevos y existentes que estuvieran dotados con mecanismos de suelta con carga y recu-
peracién de botes.
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Resumen: Tras muchos afios de intensos debates, en 2011, el Subcomité de Proyecto y Equipo
(DE 55) aprobd las Directrices para la evaluacidn y sustitucion de los sistemas de suelta y recu-
peracion de los botes salvavidas (MSC.1/Circ.1392), que incluyen una evaluacidn en varias eta-
pas: examen inicial del proyecto de cada tipo de sistema de suelta por el fabricante, revision del
proyecto por la Administracion y/o organizacidn reconocida para comprobar el cumplimiento
del Cédigo IDS, seguido de una prueba de funcionamiento, y notificacidon de los resultados de la
OMI. Ademas, se debe llevar a cabo un "examen de revisidn Unica de seguimiento" para cada
mecanismo instalado en cada buque, que también incluye un estudio detallado del estado de
los elementos del sistema de sueltay recuperacién para comprobar el desgaste, corrosion u otra
degradacion del material. Si dicho examen es satisfactorio, el fabricante debe expedir una de-
claracién detallada para confirmar que el sistema se puede mantener a bordo y no es necesario
sustituirlo.

Implicaciones de la enmienda para los armadores:

Bugues existentes: Comprobar si se han examinado los mecanismos de suelta de los botes y si
cumplen el capitulo IV del Cédigo IDS modificado por la Resolucién MSC.320(89). Si no es asi, se
debe sustituir el mecanismo de suelta. Si el fabricante de los ganchos ya no existe, es posible
gue haya que cambiarlos y que no sea posible llevar a cabo la evaluacion en etapas.

Bugues 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.

1 de julio de 2014

Capitulo lI-1, regla 3-12: proteccidén contra el ruido

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

—  Con contrato de construccidn adjudicado el 1 de julio de 2014 o posteriormente, o bien

— Sino se ha formalizado un contrato de construccién, 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 haya firmado antes del 1 de julio de 2014 y cuya quilla
haya sido colocada o su construccién se halle en una fase equivalente el 1 de enero de 2009
o posteriormente pero antes del 1 de enero de 2015; o

— Sino 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 casos anteriores, se adoptaran medidas para reducir el ruido en los espacios de maquinas.
Si no es posible reducir lo suficiente este ruido, se insonorizara o aislara la fuente que lo origina



o se habilitard 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 debera disponer de protectores de
oidos.

Antecedentes: Para hacer obligatorio el Codigo sobre niveles de ruido se ha modificado el
capitulo 1l-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 I1-1/3-12 que exige que los buques
nuevos se construyan de acuerdo con las normas del nuevo Cédigo.

Este Cadigo no se aplica a:

— Naves de sustentacion dindmica o de alta velocidad.
— Pesqueros.

—  Gabarras de tendido de tuberias o gabarras-grua.

— Unidades mdviles 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 1I-2, regla 10.10.1: instalacidn de un dispositivo que avise de que la presion esta
baja en el equipo de respiracion autéonoma

Aplicacion de la regla:
—  Buques construidos a partir del 1 de julio de 2014.

—  Buques construidos antes del 1 de julio de 2014: a mas tardar, en el 1* reconocimiento a
partir del 1 de julio de 2019.

Antecedentes: En julio de 2011, el Subcomité de Proteccién 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 volu-
men de aire en la botella se reduzca a 200 litros. Esta es la Unica modificacién al Cédigo interna-
cional de sistemas de seguridad contra incendios (Cédigo 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 acordd modi-
ficar la regla de SOLAS 11-2/10.10.1, de modo que a los buques construidos antes del 1 de julio
2002 soélo se les va a exigir estar equipados con un casco/mascara de proteccién anti-humo (sin
depdsito portatil) como parte del traje/equipo de bombero. Al ser buques existentes, disponen
de un periodo de gracia de 5 afios para cumplir el nuevo requisito.

Implicaciones de la enmienda para los armadores: Establece requisitos de aprobacién mas es-
trictos para los ERA. Se deben actualizar los procedimientos de formacién y operacionales.
Puede ser necesario proporcionar formacién a tripulantes que no hayan usado este tipo de equi-
pos anteriormente.
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Capitulo 11-2, regla 10.4: comunicaciones entre el personal de los equipos de bombero

Aplicacion de la regla:
—  Buques construidos a partir del 1 de julio de 2014.

—  Bugues construidos antes del 1 de julio de 2014): a mas tardar en el 1°" reconocimiento a
partir del 1 de julio de 2018.

Antecedentes: Esta enmienda surgié como consecuencia de un incendio en la cdmara de ma-
quinas del buque tanque sueco “Ek-River”, mientras se encontraba en dique seco. Se propuso
actualizar los equipos de radiocomunicaciones para el personal que forma parte de los equipos
de bombero e incluir otros dispositivos de seguridad adicionales como la alarma de emergencia
de deteccion de humo, la alarma del Dispositivo de Alerta de Seguridad Personal (Personal Alert
Safety System, PASS) y la ubicacidon de las luces.

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

Implicaciones de la enmienda para los armadores: La regla no especifica una norma o criterios
de rendimiento para comprobar si el equipo de radio portdtil es adecuado para su propdsito.
Esto puede dar lugar a problemas, ya que los criterios de aceptacidn pueden ser distintos entre
unos Estados de bandera, autoridades de aprobacidon y otros. Hemos consultado a la DGMM los
requisitos que se van a exigir.

1 de enero de 2016

Cadigos CIQ y CIG: obligatoriedad de llevar instrumentos de estabilidad en buques tanque ‘

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

Buques construidos antes del 1 de enero de 2016: cumplirdn en el 1°" reconocimiento de reno-
vacidn programado a partir del 1 de enero de 2016, y en ningln caso después del 1 de enero de
2021. No es necesario sustituir el instrumento de estabilidad instalado en un buque construido
antes del 1 de enero de 2016 si se puede demostrar que cumple las prescripciones de estabili-
dad 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 (Subcomité SLF) acordé que los
buques tanque deben poder demostrar que cumplen las normas 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 Cddigo para la construccion y el equipo de buques que
transporten productos quimicos peligrosos a granel (Cédigo CIQ) y gases licuados a granel (C6-
digo CIG) para hacer obligatorio dicho instrumento.



Resumen: Los buques tanque deben estar equipados con un instrumento de estabilidad apro-
bado por la Administracién con el que comprobar el cumplimiento de las normas de estabilidad
intacta y con averia. La Administracién podra dispensar del cumplimiento a los buques dedica-
dos a un servicio determinado, con un nimero de permutaciones de carga limitado, y cuando
se hayan aprobado todas las condiciones previstas en la informacién de estabilidad facilitada al
capitan. Todas ellas deben estar incluidas en el manual de estabilidad aprobado.

También se aplica esta excepcion a:

—  Buques en los que la verificacidon de la estabilidad se lleva a cabo a distancia con medios
aprobados 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 apli-
cables.

La regla también prevé que se acepten sistemas que proporcionen la informaciéon a distancia
(por ejemplo, un equipo de cdlculo aprobado basado en tierra), para buques que se cargan
dentro de un rango aprobado de condiciones de carga y para buques existentes que tengan
aprobadas un conjunto de curvas de operacion limite (KG). Ademas, si un buque existente dis-
pone de un instrumento de estabilidad a bordo capaz de efectuar todos los célculos de estabi-
lidad y que ha sido aprobado para estas funciones, no tiene que sustituirlo.

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 enmienda: Los armadores se deben preparar con tiempo suficiente para la
aplicacion de esta norma, ya que aprobar un instrumento de estabilidad lleva tiempo. Se permi-
ten seguir usando los instrumentos de estabilidad ya instalados que puedan hacer estos célculos.
Se debe formar a las tripulaciones en el uso de estos programas y la compaiiia debe comprobar
que estan preparados para demostrar el cumplimiento en las inspecciones de PSC.
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I 1.2. Entrada en vigor de enmiendas adoptadas

1 de julio de 2018

Convenio sobre Normas de Formacion, Titulaciéon y Guardia para la gente de mar (STCW)

— Formacidn del personal a bordo de buques de pasaje

Aplicacion: Personal a bordo de buques de pasaje dedicados a viajes internacionales que tengan
asignadas funciones en caso de emergencia.

Antecedentes: Los cambios que se han producido en el transporte maritimo y varios accidentes
recientes han puesto de manifiesto la necesidad de reforzar los requisitos de formacién sobre
la seguridad en los buques de pasaje.

Resumen: Las enmiendas al Convenio y Cédigo STCW establecen nuevos requisitos de formacion
sobre familiarizacion para emergencias en buques de pasaje. El personal que presta servicio en
dichos buques debe recibir dicha familiarizacion antes de que se le asignen cometidos a bordo
sobre esta materia. También se han desarrollado los requisitos minimos de competencia sobre
la formacidn en control de multitudes. Estas enmiendas incluyen:

— Familiarizacion para emergencias en buques de pasaje (requisito nuevo, todo el personal).

— Formacion en seguridad para el personal que presta asistencia a pasajeros en situaciones de
emergencia en espacios para pasajeros (personal especifico).

— Gestidn de control de multitudes en buques de pasaje (capitanes, oficiales y personal espe-
cifico).

— Gestidn de crisis y comportamiento humano (capitanes, oficiales y personal especifico).

— Seguridad de los pasajeros, seguridad de la carga e integridad del casco (capitanes, oficiales
y personal especifico).

Implicaciones de la enmienda para los armadores: deben conocer los nuevos requisitos y pro-
gramar con antelacién suficiente la formacién para que el personal cumpla la norma sobre la
familiarizacidn antes de que se le asignen responsabilidades a bordo.

Convenio sobre Normas de Formacion, Titulacién y Guardia para la gente de mar (STCW)
— Formacidn del personal a bordo de buques que navegan en aguas polares

Aplicacion: Certificacion/formacion de la gente de mar a bordo de buques a los que se aplica el
Cddigo Polar.

Antecedentes: El Cédigo Internacional para los buques que operan en aguas polares entré en
vigor el 1 de enero de 2017. Se ha modificado el Convenio y Cédigo STCW para alinear este
instrumento normativo con las disposiciones del Cddigo Polar.

Resumen: Se ha adoptado un paquete de enmiendas con nuevos requisitos de formacién mi-
nima obligatoria para capitanes y oficiales de puente en buques que operen en aguas polares.



Convenio STCW:

— Capitulo I: Disposiciones generales.

— Capitulo V: Requisitos especiales de formacidn para el personal de determinados tipos de
buques.

Cdadigo STCW:

— Capitulo I: Disposiciones generales.

— Capitulo V: Requisitos especiales de formacidn para el personal de determinados tipos de
buques.

— Cuadro A-V/4-1: Especificacion de las normas minimas de competencia en formacion basica
para buques que operen en aguas polares.

— Cuadro A-V/4-2: Especificacidon de las normas minimas de competencia en formacidn avan-
zada para buques que operen en aguas polares.

Circular STCW.6: Enmiendas a la Parte B del Codigo STCW:

— Cuadro B-I/2: Lista de titulos o pruebas documentales que se exigen en virtud del Convenio
de formacion.

1 de enero de 2019

Seiiales de las vias de evacuacién y marcas de ubicacién del equipo

Como parte de las recomendaciones adoptadas tras el accidente del “Costa Concordia”, la OMI
ha revisado la idoneidad de las sefiales y marcas de seguridad a bordo de los buques, incluidas
en los planos contra incendios del buque, dispositivos de salvamento y medios de evacuacion,
ver Anexo 1.2.1.

Para ello, en la 302 reunién de la Asamblea, en diciembre de 2017, se adoptd la Resolucion
A.1116(30) sobre “Sefiales de las vias de evacuacidn y marcas de ubicacidon del equipo”, que
armoniza los requisitos de las reglas 11-2/13.7 (Prescripciones complementarias aplicables a los
buques de pasaje de transbordo rodado), 111/9 (Instrucciones de funcionamiento), 111/11 (Dispo-
siciones para la reunién y el embarco en las embarcaciones de supervivencia) y 111/20.10 (Mar-
cado de los lugares de estiba), teniendo en cuenta la norma ISO 24409-1 (Buques y tecnologia
maritima — Proyecto, ubicacién y utilizacién de las sefiales de seguridad a bordo, sefales rela-
cionadas con la seguridad, advertencias sobre seguridad y marcas de seguridad).

Los armadores y capitanes, cuando elaboren los planos contra incendios del buque, deben tener
en cuenta la informacion que se incluye en esta Resolucion y en la Resolucion A.9523(23) de
2003 sobre “Signos graficos para los planos de lucha contra incendios del buque”.

Aplicacion: buques construidos el 1 de enero de 2019 o posteriormente y buques existentes
en la fecha en la que lleven a cabo reparaciones, reformas, modificaciones e instalacion de equi-
pos dentro del ambito de aplicacidn de los capitulos II-2 y Il de SOLAS, que sean de aplicacion,
el 1 de enero de 2019 o posteriormente.
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1 de enero de 2020

Convenio SOLAS

Se han introducido modificaciones a las reglas 11-1/3-12 sobre proteccién contra el ruido, reglas
11-2/1 y 11-2/10 sobre lucha contra incendios y una nueva regla XI-1/2-1 sobre armonizacion de
los periodos de reconocimientos de los buques de carga sujetos al Codigo de 2011 sobre reglas
aplicables al programa de reconocimientos mejorados (Cédigo ESP).

Cadigo Internacional de estabilidad sin averia (Cédigo IS 2008)

Se han introducido enmiendas a la Parte B del Cédigo sobre Recomendaciones para buques de-
dicados a determinados tipos de operaciones: anclaje (que incluye largar, recuperar y recolocar
anclas y cables de amarre de plataformas o buques), remolque en puerto, izada (incluyendo el
izado o arriado de objetos verticalmente, por medio de chigres, gruas, estructuras en “A” u otros
dispositivos de izada), y tareas de escolta.

Cadigo Internacional de sistemas de seguridad contra incendios (Cédigo SSCI)

Se ha aclarado la distribucidn de la tripulacion en espacios publicos para el célculo del ancho de
las escaleras, dentro del ambito de las “Directrices para el analisis de la evacuacién de los buques
de pasaje nuevos y existentes”.

Cddigo para la Construccion y el Equipo de Buques que transporten Gases Licuados a

Granel (Cadigo CIG)

Se han armonizado las normas sobre las ventanas de las casetas de gobierno ignifugas con las
que figuran en el capitulo II-2 de SOLAS.

Anexo: 1.2.1 Resolucién A.1116(30): Sefiales de las vias de evacuacién y marcas de ubicacion
del equipo.




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 (SDC) de la OMI celebré su 52 periodo de
sesiones del 22 al 26 de enero y tratod los siguientes asuntos:

Proyecto de directrices sobre ordenadores de estabilidad y apoyo en tierra para buques
de pasaje existentes

El Subcomité acordd un proyecto de Directrices sobre la informacidn operacional facilitada a los
capitanes en caso de inundacién en los buques de pasaje construidos antes del 1 de enero de
2014, que se ha presentado para su aprobacion al Comité de Seguridad Maritima (MSC 99), junto
con el proyecto de enmiendas a las reglas 11-1/1 y 11-1/8-1 del Convenio SOLAS sobre el soporte
informatico para ayudar al capitan a calcular la estabilidad en caso de inundacién en los buques
de pasaje existentes.

El nuevo proyecto de regla 11-1/8-1.3 del Convenio SOLAS exige que todos los buques de pasaje
tengan un ordenador de estabilidad a bordo o cuenten con un apoyo basado en tierra que pro-
porcione al capitan informacion operacional después de un incidente por inundacion.

El proyecto de Directrices se ha elaborado para asegurar que:

— un ordenador de estabilidad a bordo es capaz de recibir y procesar datos electréonicos y ma-
nuales; o

— si se facilita apoyo en tierra, este sistema deberia comprender enlaces de comunicacién bi-
direccional con el equipo de apoyo en tierra mediante un ordenador de estabilidad capaz de
recibir y procesar datos electrénicos y manuales.

El objetivo de las directrices es facilitar al capitan informacidn operacional actualizada a interva-
los regulares sobre la estabilidad residual con averia del buque después de un incidente por
inundacion.

Atendiendo a la solicitud del MSC de confirmar cuando se debe aplicar el nuevo proyecto de
regla I1-1/8-1.3 del SOLAS a los buques de pasaje construidos antes del 1 de enero de 2014, el
Subcomité recomendd que dichos buques cumpliesen la regla a mas tardar en la fecha del pri-
mer reconocimiento de renovacion 5 anos después de la entrada en vigor de las enmiendas.

Programa mejorado de inspecciones durante los reconocimientos de graneleros y petro-
leros (Codigo ESP 2011)

El Subcomité prepard un proyecto de enmiendas al Cédigo internacional sobre el programa me-
jorado de inspecciones durante los reconocimientos de graneleros y petroleros de 2011 (Codigo
ESP) basado en las modificaciones de redaccidn propuestas por la Asociacion Internacional de
Sociedades de Clasificacion (IACS) y la Secretaria para identificar las prescripciones obligatorias
y mejorar el formato de los cuadros e impresos, asi como las actualizaciones recientes de las
prescripciones unificadas de la IACS sobre las normas de construccidon de buques basadas en
objetivos para graneleros y petroleros. Este proyecto de enmiendas se ha remitido al MSC 99
para su aprobacidon y posterior adopcion.
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Naves de vuelo rasante

El SDC finalizé el proyecto de directrices para Naves de Vuelo Rasante (Wing In Ground, WIG)
que se ha presentado al MSC 99 para su aprobacion. Estas Directrices se aplican a las WIG que
transporten mas de 12 pasajeros y/o tengan un desplazamiento a plena carga de masde 10ty
abarcan cuestiones operacionales y estructurales: flotabilidad, estabilidad y compartimentado;
fondeo, remolque y atraque; dispositivos y medios de salvamento; radiocomunicaciones; siste-
mas de estabilizacion aerodindmica; disposiciones relativas a inspeccién y mantenimiento.

La OMI y la International Civil Aviation Organization (ICAO) han acordado que toda WIG capaz
de volar fuera del ambito de influencia del efecto de suelo a una altitud superior a 150 m, cono-
cida normalmente como nave del tipo C, en dicho vuelo deberia estar sujeta a la reglamentacidn
de la ICAO. Otras naves, incluidas aquéllas con capacidad para aumentar su capacidad de “so-
brevuelo” deberian estar sujetas solo al régimen reglamentario maritimo.

Estas Directrices sustituirdn a otras provisionales publicadas por la OMI en 2002 y modificadas
en 2004.

Seguridad de las operaciones de amarre

El Subcomité continud elaborando un proyecto de directrices y enmiendas al SOLAS relaciona-
das con la prevencion de accidentes y lesiones producidas durante las operaciones de amarre
de un buque a su atraque en puerto. Estas enmiendas exigiran que los buques estén provistos
de medios, equipos y accesorios con una carga de trabajo admisible que les permitan llevar a
cabo en condiciones de seguridad las operaciones de remolque y amarre relacionadas con las
operaciones normales del buque.

El SDC estd elaborando unas nuevas directrices sobre el proyecto, seleccidon de equipo y acceso-
rios adecuados para el amarre en condiciones de seguridad. El Subcomité estd actualizando y
revisando las orientaciones existentes relativas al equipo de remolque y amarre del buque.

Se constituyé un grupo de trabajo por correspondencia para seguir elaborando el proyecto de
directrices y las orientaciones revisadas y examinar las enmiendas a los instrumentos pertinen-
tes de la OMI.

Cddigo obligatorio sobre el transporte de mas de 12 miembros del personal industrial

Durante la reunién se avanzd en un proyecto de nuevo capitulo del SOLAS sobre el transporte
de mas de 12 miembros de personal industrial a bordo de buques que efecttan viajes interna-
cionales, para su aplicacién a los buques que transporten o acomoden personas para actividades
industriales mar adentro que sean llevadas a cabo a bordo de otros buques o de instalaciones
mar adentro (por ejemplo, el personal que es transportado para trabajar en parques edlicos mar
adentro).

Se volvié a establecer un grupo de trabajo por correspondencia para continuar este trabajo.

I Subcomité de sistemas y equipo del buque (SSE)

El Subcomité de sistemas y equipo del buque (SSE) de la OMI celebré su 52 periodo de sesiones,
del 12 al 16 de marzo y tratd los siguientes asuntos:



Ventilacion de los botes salvavidas totalmente cerrados

El Subcomité acordd el proyecto de enmiendas al Cddigo internacional de dispositivos de salva-
mento (Cddigo IDS) sobre la ventilacidn de los botes salvavidas totalmente cerrados, para ase-
gurar que se mantiene un entorno habitable en este tipo de embarcacién de supervivencia.

Los nuevos parrafos (4.6.6 y 4.6.7) propuestos establecen que los botes salvavidas totalmente
cerrados deberan estar provistos de medios de ventilacidon que permita efectuar un régimen de
ventilacidn minimo de 5m3/h por persona para el nimero de ocupantes que tiene permitido el
bote salvavidas durante un periodo no inferior a 24 horas. El medio de ventilacidon debera ser
accionable desde el interior del bote salvavidas y estar dispuesto de modo tal que permita la
ventilacién sin estratificacion ni formacién de puntos sin ventilacion.

El proyecto de enmiendas se ha presentado al MSC 99 para su consideracion cuando el paquete
completo de prescripciones sobre medios de ventilacién para embarcaciones de supervivencia
haya sido finalizado. Se establecid un grupo de trabajo por correspondencia para elaborar un
proyecto de enmiendas al capitulo IV del Cédigo IDS sobre medios de ventilacidon para otras
embarcaciones de supervivencia distintas a los botes salvavidas totalmente cerrados. Se ins-
truydé también a este grupo para que preparase un proyecto de enmiendas a la recomendacién
revisada sobre las pruebas de los dispositivos de salvamento ((MSC.81(70)) sobre pruebas de los
medios de ventilacién para todas las embarcaciones de supervivencia y sus enmiendas a otros
instrumentos de la OMI, teniendo en cuenta las condiciones operacionales que permitirian abrir
las escotillas de ventilacidn.

Cadigo IDS sobre botes de rescate de buques de carga

Se acordé el proyecto de enmiendas al Cédigo internacional de dispositivos de salvamento (Co-
digo IDS) que se centra en los botes de rescate de los buques de carga “que no sean embarca-
ciones de supervivencia” y cuya puesta a flote sea manual. El proyecto de enmiendas al parrafo
6.1.1.3 también incluye una prescripcidn para proveer medios para acercar el bote de rescate al
costado del bugue y mantenerlo abarloado, de modo que las personas puedan embarcar en él
sin riesgos.

Medios y dispositivos de salvamento en agua polares

El Cadigo polar de la OMI entrd en vigor en 2017. Como parte de las acciones de seguimiento,
el Subcomité esta estudiando establecer los criterios de pruebas y funcionamiento para los me-
dios y dispositivos de salvamento especificos del medio ambiente polar.

Se ha avanzado en la elaboracidn del proyecto de directrices provisionales sobre los dispositivos
y medios de salvamento de los buques que operen en aguas polares. Se dio instrucciones a un
grupo de trabajo por correspondencia para continuar elaborando el proyecto de directrices pro-
visionales y estudiar opciones de reglas apropiadas para tratar los nuevos criterios de pruebasy
funcionamiento, por ejemplo, un nuevo capitulo para el Cédigo IDS, enmiendas a la parte |-B del
Cadigo Polar o enmiendas a las recomendaciones actuales sobre las pruebas de los dispositivos
de salvamento.

‘ Prevencion y extincion de incendios en buques de pasaje de transbordo rodado

El Subcomité acordd un proyecto de Directrices revisadas para aprobar sistemas fijos de lucha
contra incendios a base de agua para los espacios de carga rodada y espacios de categoria espe-
cial (para actualizar las directrices incluidas en la MSC.1/Circ.1430), que se han presentado al
MSC 99 para su aprobacion. Esta relacionada con la posicidn de las lanzas o rociadores, para
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asegurar que su funcionamiento es adecuado y el control fiable de los sistemas fijos de extincidn
de incendios a base de agua.

El Subcomité también estudio las reglas del SOLAS de los cédigos conexos para reducir la fre-
cuencia y consecuencias de los incendios de los buques de pasaje de transbordo rodado nuevos
y existentes, y en los espacios de categoria especial. Se establecid un indice estructurado para
las directrices provisionales y los instrumentos de la OMI que se deben revisar. El Subcomité
estd analizando, entre otras cosas, los riesgos derivados de los vehiculos con medios alternativos
de propulsion, incluidos los vehiculos eléctricos o hibridos, asi como los riesgos asociados con
las conexiones y el suministro eléctricos de los vehiculos.

Suministro de energia en puerto: aspectos de seguridad

Conectarse al suministro de energia en puerto y desconectar los generadores del buque es una
opcion para reducir la contaminacién atmosférica por los buques y para limitar el ruido local.

El SSE ha comenzado a estudiar cuestiones de seguridad del suministro de energia en puerto,
n u o

también conocido como “energia maritima alternativa”, “cold ironing”, “electricidad desde tie-
rra” y “suministro de energia eléctrica desde tierra”.

Se acordo que las directrices sobre el suministro de energia eléctrica de los buques en puerto se
deben elaborar centrandose inicialmente en los aspectos de seguridad operacional en puerto
para los buques que realicen viajes internacionales y, en segundo lugar, en vista de las diferentes
normas internacionales y otras variables sobre el tipo de buques y dispositivos de suministro
eléctrico en puerto, con una serie de normas de equipo. Se establecié un grupo de trabajo por
correspondencia para seguir elaborando el proyecto de directrices. A partir de sus resultados se
estudiard si se modifica el SOLAS.

Dispositivos de izada y chigres para operaciones de fondeo

El Subcomité avanzé en el proyecto de reglas al SOLAS vy las directrices sobre los dispositivos de
izada y chigres para operaciones de fondeo del buque, con el objetivo de prevenir los accidentes
relacionados con estos equipos que pueden causar lesiones a personas o dafios a los buques,
carga, estructuras de tierra, estructuras submarinas y medio ambiente.

Se establecio un grupo de trabajo por correspondencia para seguir elaborando las nuevas reglas
del SOLAS Yy las directrices. Se invitd al MSC a asesorar en diversos asuntos concretos, entre ellos,
el ambito de aplicacién de las nuevas disposiciones y el resultado provisional de los objetivos y
prescripciones funcionales.

I Comité de Seguridad Maritima (MSC) de la OMI

El MSC se ocupa de cuestiones relacionadas con la seguridad y proteccién maritima, aplicables
a todos los tipos de buques de pasaje y carga. Esto incluye las actualizaciones del Convenio SO-
LAS y sus cddigos relacionados, por ejemplo, sobre el transporte de mercancias peligrosas, dis-
positivos de salvamento y sistemas de seguridad contra incendios. También trata asuntos rela-
cionados con el factor humano, incluyendo las enmiendas al Convenio de Formacién y Titulacidn
de la gente de mar (STCW). Actualmente, el MSC estd trabajando, por ejemplo, en las normas
basadas en objetivos, el concepto de buque auténomo, pirateria y robos a mano armada contra
los buques, ciberseguridad, navegacion electrdnica y en la modernizacién del Sistema Mundial
de Socorro y Seguridad Maritima (GMDSS).

El MSC ha celebrado su 99 periodo de sesiones del 16 al 25 de mayo, en el que se han tratado
los siguientes asuntos:



‘ Buques auténomos

El MSC 99 ha comenzado a estudiar cdmo se puede introducir en los instrumentos actuales de
la OMI la operacidn de Buques Maritimos Auténomos de Superficie (Maritime Autonomous Sur-
face Ships, MASS) en condiciones de seguridad y de forma respetuosa con el medio ambiente.

Durante esta reunion el trabajo se va a centrar en explorar qué instrumentos se van a examinar
y trazar un plan de trabajo que incluya los resultados esperados, mecanismos de coordinacion y
la labor futura. También se va a crear un Grupo de trabajo para elaborar un plan de trabajo y los
términos de referencia de un grupo de trabajo por correspondencia interperiodos.

El MSC ha reconocido que, dada la rapidez de las innovaciones tecnolégicas, la OMI debe asumir
un papel proactivo y de liderazgo en la introduccidén de buques comerciales operados sin dota-
cion o autdonomos. El punto de partidas es un estudio de evaluacion que se prevé va a tratar una
amplia variedad de cuestiones, como el factor humano, la seguridad, proteccidn, interaccién con
los puertos, practicaje, respuestas a incidentes y la proteccién del medio marino. Este estudio
podria distinguir:

— aquellas reglas de la OMI que, en su redaccién actual, impiden las operaciones sin dotacidn

— las que no se aplican a operaciones sin dotacion (ya que se refieren exclusivamente a la
presencia humana a bordo)

— vylasreglas que no impiden las operaciones sin dotacidn, pero que se tendrian que modificar
para asegurar que la construccién y operacién de los MASS se lleva a cabo en condiciones
adecuadas de seguridad y protecciéon y respetuosas con el medio ambiente.

Este estudio va a tratar distintos niveles de automatizacion, incluyendo a buques semiautdno-
mos, buques sin dotacién permanente y la definicién de “buque auténomo”. Varias delegacio-
nes propusieron incluir cuestiones relacionadas con el factor humano para distintos niveles de
autonomia (tanto para el personal a bordo como el de tierra), evaluacion de la fiabilidad, solidez,
resiliencia y duplicacién de los sistemas técnicos, de comunicaciones, informaticos y de ingenie-
ria. También se debe llevar a cabo una evaluacién formal de la seguridad o analizar las deficien-
cias sobre aspectos de seguridad, técnicos, de factor humano y operacional de los buques auté-
nomos que operen por control remoto o sin dotacion.

El MSC acordd tener en cuenta los aspectos juridicos que establezcan quién es el responsable si
se produce un accidente con un MASS, las consecuencias para la carga y las repercusiones en
tierra. Esta tarea se va a desarrollar en los proximos 4 periodos de sesiones del MSC, hasta me-
diados de 2020.

Adopcion de enmiendas

El Comité tiene previsto adoptar, entre otras, varias enmiendas a los siguientes instrumentos
normativos:

Convenio SOLAS:

— Reglasll-1/1y 1I-1/8-1, relacionadas con el soporte informatico para ayudar al capitan a cal-
cular la estabilidad en caso de inundacion en buques de pasaje existentes. También se han
presentado para su aprobacién las “Directrices sobre la informacién operacional facilitada a
los capitanes en caso de inundacidn para buques de pasaje construidos antes del 1 de enero
de 2014”.
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— Capitulo IV: se han sustituido las referencias al servicio “Inmarsat” por la referencia “provee-
dor de servicios moviles por satélite reconocido”. También se modificaran en el Cédigo NGV
2000 y el Cédigo de seguridad aplicable a los buques para fines especiales (SPS 2008).

Cddigo maritimo internacional de mercancias peligrosas (Codigo IMDG):

— Sevaa actualizar el Cédigo IMDG de acuerdo con las Ultimas recomendaciones sobre el trans-
porte de mercancias peligrosas de Naciones Unidas, que establecen las disposiciones basicas
para todos los modos de transporte. Estas enmiendas incluyen nuevas normas relacionadas
con la cisterna de tipo 9 de la OMI, nuevas abreviaturas para los grupos de segregacién y
disposiciones especiales aplicables al transporte de baterias de litio y de vehiculos propulsa-
dos por liquido o gas inflamable.

Cddigo internacional para procedimientos de ensayo de exposiciéon al fuego (Cédigo PEF):

— Anexo 3 del Cddigo PEF sobre los materiales de proteccidn contra incendios y métodos de
ensayo prescritos para su aprobacién para buques de pasaje y naves de gran velocidad.

Normas basadas en objetivos (GBS)

En 2016, el MSC 96 confirmé que las GBS para petroleros y graneleros se ajustan a los objetivos
y prescripciones funcionales establecidos por la OMI en la resolucion MSC.296(87) de 2010, y
acordd que se debian rectificar las no-conformidades detectadas. El MSC 98 confirmd que la
auditoria de verificacion inicial de las normas de construccién de buques para petroleros y gra-
neleros (Goal-Based ship construction Standards, GBS) presentada por 12 sociedades de clasifi-
cacion se ha finalizado con éxito.

En la reunién que el MSC 99 esta celebrando en mayo, esta previsto que el Comité actualice su
trabajo sobre la segunda fase de cumplimiento, el mantenimiento de las verificaciones en el
marco de las GBS de la OMI, que examina nuevas reglas y cambios en las reglas introducidas tras
el proceso de verificacién inicial.

También esta previsto que el MSC continle trabajando en las enmiendas a las Directrices para
la verificacion de las normas basadas en objetivos, basandose en la experiencia adquirida du-
rante las auditorias de la verificacion inicial. Es posible que se establezca un grupo de trabajo
sobre las GBS para seguir elaborando el proyecto de directrices provisionales sobre el nuevo
enfoque del nivel de seguridad de las normas basadas en objetivos/riesgos de la OMI (GBS-SLA).

Adopcién/aprobacion de orientaciones y directrices

El MSC 99 tiene previsto aprobar/adoptar las siguientes enmiendas y directrices:

— Medidas de organizacion del trafico maritimo: en el mar y estrecho de Bering, con el obje-
tivo de reducir el riesgo de incidentes (son las primeras medidas adoptadas por la OMI para
la region del Artico desde la entrada en vigor del Cédigo polar el 1 de enero de 2017); el
dispositivo de separacion de trafico y otras medidas en el canal de Dangan (China) y en las
proximidades del Kattegat (Suecia y Dinamarca) y una zona a evitar en la costa de Ghana.

— Directrices para las naves de vuelo rasante que se aplicardn a las WIG que transporten mas
de 12 pasajeros y/o tengan un desplazamiento a plena carga de mas de 10 t.

— Enmiendas a los modelos de Certificado de aptitud, aclarando la obligacién de proporcionar
al buque un manual/cuadernillo sobre carga y estabilidad aprobado segin establecen los
Cddigos CIQ, CGrQ, CG, CIGy EGC.



— Proyecto de enmiendas al Cédigo IGF sobre prescripciones relativas a tanques de combusti-
ble de gas licuado, destinadas a evitar explosiones.

— Declaracién de reconocimiento de los servicios maritimos por satélite provistos por “Inmar-
sat Global Ltd”, para su uso en el GMDSS.

— Reconocimiento del sistema de comunicaciones maéviles por satélite Iridium para para su
utilizacion en el Sistema mundial de socorro y seguridad maritimos (GMDSS).

— Normas de funcionamiento de los registradores de datos de la travesia del Sistema regional
indio de navegacién por satélite (IRNSS).

— Plan actualizado de implantacién de |a estrategia de navegacion electrénica de la OMI.

— Directrices sobre la presentacién armonizada en la pantalla de la informacién de navegacién
recibida a través del equipo de comunicaciones.

— Actualizaciones al Manual internacional de los servicios aeronauticos y maritimos de bus-
queda y salvamento, incluida una nueva seccién relativa a las operaciones en zonas alejadas
de los medios de busqueda y salvamento, y actualizaciones a la seccidén sobre operaciones
de salvamento a gran escala.

— Normas de funcionamiento revisadas para los sistemas integrados de navegacion (resolu-
cion MSC.252(83)) sobre la armonizacién del proyecto del puente y la presentacién de la in-
formacién en la pantalla.

— Plan para la continuidad del servicio del sistema LRIT y la documentacién técnica del mismo
(MSC.1/Circ.1259/Rev.7 y MSC.1/Circ.1294/Rev.5).

— Validacién del curso modelo 3.24 sobre “Formacién en sensibilizacion sobre proteccidn para
el personal de la instalacidn portuaria que tenga asignadas tareas de proteccién”.

— Directrices revisadas sobre |la prevencidn del acceso de polizones y la asignacion de respon-
sabilidades para tratar de resolver los casos de polizonaje, que serdn adoptadas conjunta-
mente con el Comité de facilitacion.

— Procedimientos revisados de intervencion de emergencia para buques que transporten mer-
cancias peligrosas (Guia FEm).

I Asamblea de la OMI

La Asamblea de la OMI celebrd su 302 periodo de sesiones del 27 de noviembre al 6 de diciembre
de 2017. Asistieron mas de 1.400 participantes, incluidos 56 de rango ministerial, procedentes
de 165 Estados miembros, asi como observadores y representantes de organizaciones intergu-
bernamentales y no gubernamentales.

La Asamblea se retne cada 2 afios en periodos de sesiones ordinarios y es la responsable, entre
otras cosas, de aprobar el programa de trabajo y el presupuesto, de establecer las medidas de
orden financiero de la Organizacion y de elegir el Consejo.

Declaracion de propoésito y principios estratégicos

La Asamblea adoptd el Plan estratégico para 2018-2023, que incluye una declaracién de la mi-
sién de la organizacidn, una declaracion de propdsito (incluida por primera vez) y 7 principios
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estratégicos. De esta forma, la OMI alinea su programa de trabajo con la implantacidn de los
Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) de Naciones Unidas.

Los principios estratégicos son:

1. Mejorar la puesta en practica: asegurar que las reglas se aplican y cumplen de forma efec-
tiva, eficaz y sistematica.

2. Integrar tecnologias nuevas y avanzadas en el marco reglamentario: equilibrar las ventajas
que se derivan de las tecnologias nuevas y avanzadas frente a las preocupaciones en materia
de seguridad y proteccidn, sus repercusiones para el medio ambiente y la facilitacién del co-
mercio internacional, los costos posibles para el sector, y por ultimo, sus repercusiones para
el personal, tanto a bordo como en tierra.

3. Dar respuesta al cambio climatico: desarrollar soluciones adecuadas, ambiciosas y realistas
para reducir la contribucién del transporte maritimo a la contaminacion atmosférica y sus
repercusiones sobre el cambio climatico.

4. Participar en la gobernanza de los océanos: en los procesos y mecanismos que regulan y
controlan el uso de los océanos y sus recursos.

5. Mejorar la facilitacion y proteccion del comercio internacional a escala mundial: abordar
aspectos como las formalidades de llegada y salida de puerto, la documentacidn y certifica-
cion, y reducir en general las cargas administrativas relacionadas con el funcionamiento del
buque.

6. Asegurar la eficacia reglamentaria: mejorar el proceso real de elaboracidon de las reglas para
hacerlas mas eficaces; recopilar datos y utilizandolos de forma mas inteligente para la toma
de decisiones; mejorar el proceso de intercambio de informacidn con los Estados miembros
y el sector, asi como la forma en la que la OMI aprende de la experiencia y aplica las lecciones
extraidas nuevamente al proceso normativo.

7. Asegurar la eficacia organizativa: aumentar la eficacia general de la OMI, incluida la de los
Estados miembros, organizaciones no gubernamentales, donantes, la Secretaria y todas las
numerosas partes interesadas de la Organizacidn en su conjunto.

Declaracién de mision:

“La OMI continuard desempefiando su funcion de liderazgo como el requlador mundial del trans-
porte maritimo, fomentard un mayor reconocimiento de la importancia del sector y hard posible
que el transporte maritimo avance y, al mismo tiempo, hard frente a los retos que suponen los
continuos cambios tecnoldgicos y del comercio mundial y a la necesidad de cumplir con la
Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible

Para conseguir esto, la OM| se centrard en la elaboracion, revision, implantacion y cumplimiento
de sus instrumentos en sus esfuerzos para indicar, analizar y abordar de manera proactiva los
problemas que surjan y prestar apoyo a los Estados Miembros a fin de que implanten la Agenda
2030 para el Desarrollo Sostenible” .

Apoyo de los Objetivos de Desarrollo Sostenible a través de la cooperacion técnica

La Asamblea adoptd 3 resoluciones que vinculan la labor de la OMI de creacién de capacidad
con los ODS.

La primera trata sobre la vinculacion entre la labor de asistencia técnica de la OMI y la Agenda
2030 para el Desarrollo Sostenible y pide al Comité de cooperacidn técnica que conceda alta



prioridad a estas actividades, que no sélo promueven la pronta ratificaciéon e implantacion efec-
tiva de los instrumentos de la OMI, sino que ademas contribuyen a la consecucion de los ODS,
teniendo en cuenta las necesidades especiales de los pequefios Estados insulares en desarrollo
y de los paises menos adelantados, y las necesidades especiales en materia de transporte mari-
timo de Africa.

La segunda resolucion propone los principios rectores del Programa integrado de cooperacion
técnica de la OMI en apoyo de la Agenda 2030 para el desarrollo sostenible e insta a los Estados
miembros a que se cercioren de que se integran las cuestiones maritimas en sus Marcos de
Asistencia de Naciones Unidas para el Desarrollo (MANUD) que determinaran sus areas de prio-
ridad nacional para la financiacion y el apoyo a las actividades de asistencia técnica maritima.

La tercera trata los acuerdos de financiacion y asociacion para garantizar la eficacia y sostenibi-
lidad del Programa integrado de cooperacion técnica.

Contaminacion de la mar por plasticos

La Asamblea reconocid que el problema persistente de la contaminacion por plastico requiere
un examen mas a fondo como parte de una solucion mundial en el marco de la gobernanza de
los océanos. Esto estd en consonancia con el ODS 14: “Conservar y utilizar sosteniblemente los
océanos, los mares y los recursos marinos para el desarrollo sostenible”, que incluye como meta
de aqui a 2025: prevenir y reducir significativamente la contaminacién marina de todo tipo, en
particular la producida por actividades efectuadas en tierra, incluidos los detritos marinos y la
contaminacién por nutrientes.

El Convenio MARPOL de la OMI trata sobre las basuras en su Anexo V, que prohibe la descarga
de plasticos desde los buques en los océanos. Los tratados que regulan el vertimiento de
desechos en el mar (Convenio de Londres y su Protocolo), también prohiben cubren el verti-
miento de plastico en el océano procedente de fuentes terrestres.

La Asamblea reconocié el papel que la OMI ha desempefiado y continla desempefiando para
tratar este problema. Asimismo, animé a los Estados miembros, a las Partes del Anexo V del
MARPOL vy a las organizaciones internacionales a que presentasen propuestas concretas en el
proximo periodo de sesiones del Comité de proteccién del medio marino y a la reunidn de las
partes en el Convenio y el Protocolo de Londres.

Segunda fase del Cédigo Polar

La Asamblea acogié favorablemente la labor prevista por el MSC para continuar ampliando el
ambito de aplicacién del Cddigo Polar, de forma que los buques que actualmente no estan cu-
biertos por sus normas lo estén en un futuro.

El Cédigo Polar, que entrd en vigor el 1 de enero de 2017, tanto a través del Convenio SOLAS
como por el Convenio MARPOL, establece normas adicionales para la seguridad de las operacio-
nes de los buques en aguas polares y la proteccién del medio ambiente polar. La segunda fase,
para tratar la inclusién de otros buques en su aplicacidn, incluidos los pesqueros y los buques
pequenos no regidos por el Convenio SOLAS, se ha iniciado en el MISC 99.

Extensidn del sistema de los nimeros OMI a pesqueros y otros buques

La Asamblea acordd ampliar el sistema numérico de identificacion de buques utilizado por la
OMI a mas buques, con caracter voluntario, para respaldar la seguridad y prevencion de la con-
taminacion al poder identificar los buques mas facilmente.
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El nimero OMI se aplica a los buques de GT > 100 y es obligatorio para los buques de pasaje de
GT > 100 y para los buques de carga de GT > 300. En 2013, la Asamblea acordé su ampliacidn
voluntaria a los pesqueros de GT > 100. La aplicacidn voluntaria se amplia ahora a pesqueros
con cascos de acero y cascos de otros materiales; a buques de pasaje de GT < 100, naves de
pasaje de gran velocidad y unidades de perforacion méviles, dedicados a viajes internacionales;
y a pesqueros con motores intraborda de GT < 100 y eslora total > 12 m, que estén autorizados
a operar fuera de las aguas bajo la jurisdiccion nacional del Estado de bandera.

Poder identificar, hacer un seguimiento de los buques y poder establecer quién es su propietario
es una parte importante de la labor en curso para abordar la pesca ilegal, no declarada y no
reglamentada (/llegal, Unreported, Unregulated, IUU). La OMI esta colaborando estrechamente
con la Organizacién para la Agricultura y la Alimentacién de Naciones Unidas (FAO) y la Organi-
zacion Internacional del Trabajo (OIT), asi como otras partes interesadas, contra la pesca IUU.

La OMI también inst6 a los Estados miembros a ratificar el Acuerdo de Ciudad del Cabo de 2012
sobre la seguridad de los buques pesqueras para lograr su entrada en vigor.

Supervision por el Estado rector del puerto

La supervision por el Estado rector del puerto desempefia un papel de importancia critica en la
segunda linea de defensa contra los buques subestdndar. La Asamblea adoptd los Procedimien-
tos revisados para la supervision por el Estado Rector del Puerto.

Esta resolucién contiene una recopilacion de las directrices para la supervision por el Estado
rector del puerto, que actualizan los procedimientos anteriores adoptados en 2011 (resolucion
A.1052(27)). La revisién incluye orientaciones sobre el Cédigo ISM, titulacion de la gente de mar,
horas de descanso y dotacidon de los buques, y los procedimientos sobre la implantacién tem-
prana voluntaria de las enmiendas al Convenio SOLAS y a los instrumentos conexos de obligado
cumplimiento.

Delegacion de la autoridad para expedir los certificados de seguro

La Asamblea adoptd una Resolucidon para permitir la delegacion de la autoridad para expedir los
certificados de seguro previstos en el Convenio internacional sobre responsabilidad civil nacida
de dafios debidos a contaminacidn por hidrocarburos, 1992 (CLC 1992) y el Convenio interna-
cional sobre responsabilidad e indemnizacidn de dafios en relacidon con el transporte maritimo
de sustancias nocivas y potencialmente peligrosas, 2010 (HNS 2010) ya que ambos (a diferencia
del Convenio Bunkers 2001, el Convenio de Atenas 2002 y el Convenio de Nairobi sobre la re-
mocién de restos de naufragio de 2007), carecen de un marco explicito para delegar la expedi-
cion de certificados de seguro.

La resolucién también recuerda a los Estados Partes que la delegacion de la autoridad para ex-
pedir los certificados de seguro u otra garantia financiera prescritos en dichos Convenios no
repercutiria en la posible responsabilidad que el Estado que delega la autoridad pueda tener con
relacion a esos certificados.

Campaiia por la ratificacion de los convenios internacionales sobre el transporte
maritimo

La Camara Naviera Internacional (ICS)l y el Comité Maritimo internacional (CMI) han puesto en
marcha conjuntamente una campana de ambito mundial pidiendo la ratificacién de los conve-
nios maritimos internacionales, bajo el titulo de “Promoting Maritime Treaty Ratification”. El
argumento basico que alegan es que “un sector econémico de cardcter inherentemente interna-
cional, como es el transporte maritimo, necesita estar requlado por normas de cardcter global



aplicadas de una manera uniforme”. Esto es algo tan evidente que resulta dificil entender por
qué no se lleva mds a la practica.

Los principales convenios maritimos han sido ratificados por un nimero elevadisimo de paises:
SOLAS (163 Estados con el 99,2% de la flota mundial), MARPOL (155 Estados con el 99,1%), STCW
(162 Estados, 99,2%), MLC (84 Estados, 91,0%). Esto asegura que las normas fundamentales se
aplican de manera uniforme en la practica totalidad de la flota mercante mundial. Pero existen
otros instrumentos normativos maritimos que seria conveniente que tuvieran un mayor nivel
de ratificacidn, incluso hay algunos que aun necesitan ratificaciones adicionales por los Estados
para que entren en vigor en todo el mundo.

Los siguientes convenios son los principales objetivos de la campafia actual de ICS/CMI, en la
gue se insta encarecidamente a los Estados a ratificarlos urgentemente:

Convenio internacional de Hong Kong para el reciclaje seguro y ambientalmente racional
de los buques, 2009

El Convenio de Hong Kong (HKC) establece normas globales para mejorar las condiciones am-
bientales y laborales en las instalaciones dedicadas al desguace de buques, la mayoria de las
cuales se encuentran en paises asiaticos en desarrollo.

Exige que, al llegar al final de su vida util, los buques se vendan Unicamente a instalaciones de
reciclaje que cumplan las normas establecidas en el mismo. También exige que los bugues man-
tengan un inventario de materiales peligrosos desde el momento de su construccion hasta su
demolicion final. El HKC ha sido ampliamente respaldado por el sector maritimo, como lo de-
muestran las “Medidas transitorias para los armadores que venden buques para desguace”, pu-
blicadas por ICS en 2016 para ayudar a los armadores a cumplirlo en lo posible, incluso antes de
su aplicacidn obligatoria.

La entrada en vigor del HKC ayudara a mejorar las normas de seguridad y medioambientales en
las instalaciones de reciclaje de buques de todo el mundo. El retraso de su ratificacion por los
Estados ha provocado la aprobacién de un Reglamento regional en la UE. El reciclaje de buques,
sin embargo, es un mercado global competitivo que requiere una regulacidon global. Es indispen-
sable que los gobiernos que se toman en serio la mejora de las condiciones en las instalaciones
de reciclaje en todo el mundo ratifiquen y pongan en préctica urgentemente el HKC.

El impulso para que se produzcan mas ratificaciones podria haberse iniciado con la ratificacion
del convenio en 2016 por Panama, el Estado de bandera con la mayor flota del mundo. Otros
paises como Bélgica, Dinamarca, Francia y Noruega también lo han ratificado. Uno de los paises
de reciclaje mds importantes, Turquia, ha aprobado recientemente una legislacion que allana el
camino para que su ratificacion formal se lleve a cabo en un plazo de tiempo breve.

Protocolo del Fondo Complementario de 2003 al Convenio del Fondo de 1992

El Protocolo de 2003 al Convenio CLC (Protocolo del Fondo Complementario) proporciona una
indemnizacion adicional superior a la disponible en los Convenios CLC y del Fondo de 1992 por
los dafios por contaminacion causados por derrames de hidrocarburos procedentes de petrole-
ros, pero solo en aquellos Estados que lo han ratificado. Una caracteristica esencial del régimen
CLC/Fondo es que se impone a los propietarios de los petroleros una responsabilidad objetiva
por cualquier incidente de contaminacion, independientemente de la existencia o no de culpa.
El pago de las indemnizaciones se puede hacer rapidamente sin necesidad de una larga tramita-
cion juridica. A cambio, los armadores pueden limitar su responsabilidad, con el fin de que pue-
dan obtener la cobertura de seguro que es ademas obligatoria. En caso de que las reclamaciones
validas excedan el limite de responsabilidad del propietario en virtud del CLC, el Fondo 1992
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proporciona una compensacion adicional que se financia con las aportaciones de la industria
petrolera.

En los Estados que han ratificado el Protocolo de 2003, los perjudicados tienen acceso a un ter-
cer nivel de compensacién, que llega a 1.000 millones de dodlares por incidente, mas de tres
veces la cantidad disponible en virtud del Convenio del Fondo.

No es habitual que las reclamaciones validas excedan el limite de responsabilidad del CLC y exi-
jan pagos del Fondo, ya que la mayoria de las reclamaciones se cubren Unicamente con el seguro
de los armadores. Es mds raro aun que un incidente sea tan importante que agote la cuantia
disponible para la indemnizacion en el conjunto CLC/Fondo. No obstante, en las ocasiones en
las que esto ha sucedido y un incidente no ha sido totalmente compensado, se han planteado
demandas legales para tratar de obtener pagos de indemnizacion adicionales. Algunas decisio-
nes recientes de tribunales y leyes nacionales (Nota de ANAVE: en particular, relacionadas con
el caso del petrolero "Prestige") han sido inconsistentes con la forma en la que se pretendia que
funcionasen los convenios de la OMI, lo que puede debilitar la confianza en el régimen mundial.

El Protocolo de 2003 se acordd para dar confianza a los Estados de que existe una red de segu-
ridad para cubrir los incidentes mas graves. Estd en vigor desde 2005, pero ha sido ratificado por
menos de un tercio de los Estados parte del Convenio del Fondo de 1992. Si lo ratificasen mas
Estados, los niveles mas altos de compensacién disponibles deberian servir para desalentar ac-
ciones inutiles a nivel nacional.

Recientemente, ICS ha propuesto que los drganos de gobierno de los Fondos internacionales de
indemnizacion de dafos debidos a la contaminacidn por hidrocarburos (FIDAC), es decir, el
Fondo de 1992 y el Fondo Complementario, lleven a cabo nuevos estudios sobre los obstaculos
para la ratificacidn del Protocolo de 2003. Esta propuesta ha sido bien recibida y estd previsto
llevar a cabo mas debates sobre esta materia.
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2.4. Otros asuntos relacionados con la proteccion del medio ambiente

I 2.1. Enmiendas en periodo de cumplimiento

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

En 2008, la OMI 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 marinos, que se incluyeron en su regla 14 (Oxidos de azufre, SOx),
con un calendario de aplicacidn gradual que se inici6 el 1 de enero de 2012. Faltaba por decidir
la fecha definitiva de la Ultima fase de reduccion del limite de azufre (0,5%), que resolvio final-
mente en la reunién MEPC 70, en octubre de 2016, y que se aplicard a partir del 1 enero 2020.

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

Desde 1 enero 2020: 0,5% Desde 1 enero 2015: 0,1%

Anexo VI - Prevencion de la contaminacion atmosférica ocasionada por los
buques. Normas de nivel lll sobre las emisiones de NOy

El MEPC 66 adopté unas enmiendas a la regla 13 del Anexo VI de MARPOL, relativa a Oxidos de
Nitrégeno (NOy), sobre la fecha efectiva de aplicacion de las normas de “Nivel lll” en las ECAs.

Nivel lll: 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 de las emi-
siones de NO,, siendo “n” las revoluciones del motor:

3,4 g/kW-h sin<130 rpm,
— 9*nl02Ag/kW-h i 130 rpm < n<2.000 rpm,
2,0 g/kW:-h sin>2.000 rpm.

En principio, no se aplica 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.

Se aplicara a los motores diesel marinos que se instalen en buques construidos a partir del 1 de
enero de 2016 y que operen en la ECA de EEUU o Caribe ya designada para el control de las
emisiones de los NOx (NECA). Los buques nuevos que no vayan a operar en las NECAs que ya
estdn designadas no se tendran que construir para cumplir el Nivel Ill.
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El 28 de octubre de 2016, el MEPC 70 adoptd una nueva NECA en el mar Baltico y mar del Norte,
que entrard en vigor para los buques construidos a partir del 1 de enero de 2021 (ver apartado
de las normas que entraran en vigor el 1 de enero de 2021).

Para las NECAs que se puedan designar en el futuro, el Nivel Ill se aplicara a los motores instala-
dos 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 cuestidn. Este nuevo
mecanismo de aplicacién evitara que los buques que no tienen previsto navegar por una NECA
actualmente existente o futura tengan que instalar obligatoriamente una tecnologia que no van
a usar durante un periodo de tiempo largo, es decir, hasta la fecha de aplicacién ain descono-
cida en que se vaya a declarar una nueva NECA. Otra razén para esta solucidén de compromiso
es animar a los Estados a designar como NECA otras zonas maritimas.

Ademas, los requisitos del Nivel Il no se van a aplicar a motores diesel marinos instalados en
buques construidos antes del 1 de enero de 2021, de GT < 500, y eslora inferior a 24 m, que se
hayan proyectado y se usen exclusivamente con fines de recreo.

Los requisitos de control de los NOy se aplican a los motores diesel marinos de mas de 130 kW
de potencia de salida y los distintos niveles se aplican en funcién de la fecha de construccién del
buque. Fuera de las NECAs, los limites del “Nivel 1" se aplican a motores instalados en buques
construidos el 1 de enero de 2011 o posteriormente.

Anexo VI - Prevencion de la contaminacion atmosférica ocasionada por los
buques. Sistema de recopilacion de datos sobre el consumo de combustible

El MEPC 70 adopt6 unas enmiendas al Anexo VI del MARPOL para establecer un sistema obliga-
torio de registro y notificacion de datos del combustible consumido a bordo, que los buques
deberan recopilar y facilitar al Estado de bandera. Se han modificado las siguientes reglas del
capitulo 4 del Anexo VI:

Regla 5: Reconocimientos

La Administracidn garantizara que, para cada buque al que se aplique la regla 22A, el SEEMP se
haya modificado segln la regla 22.2 antes de recopilar los datos de conformidad con la regla
22A para asegurar que la metodologia y procesos estén en marcha antes de que comience el 1¢
periodo de notificacion del buque. Se facilitard al buque una confirmacién del cumplimiento,
que debera mantener a bordo.

Regla 6: Expedicion o refrendo de los certificados y declaraciones de cumplimiento sobre la
notificacion del consumo de combustible

Declaracién de cumplimiento — Notificacién del consumo de combustible: Tras recibir los datos
notificados, la Administracidén o una organizacién autorizada por ella determinara si los datos se
han notificado de acuerdo con la regla 22A vy, en caso afirmativo, expedira una Declaracion de
Cumplimiento para el bugue a mas tardar 5 meses después del inicio del afo civil. En el caso de
que el buque cambie de Administracion, de compafiia o de ambos, la declaracién de cumpli-
miento se expedira en ese momento. La Administracién asume en todos los casos la plena res-
ponsabilidad.

Regla 9: Duracidn y validez de los certificados y declaraciones de cumplimiento sobre la noti-
ficacion del consumo de combustible

Declaracién de cumplimiento — Notificacion del consumo de combustible: La declaracién de
cumplimiento serd valida durante el afio civil en el que dicha declaraciéon se expida y los 5 pri-
meros meses del afo civil siguiente. En el caso de que el buque cambie de Administracion, de




compaiiia o de ambos, sera valida durante el afio civil en el que la declaracidn se expida, el afio
civil siguiente y los 5 primeros meses del afio civil posterior a este Ultimo. Todas las declaraciones
de cumplimiento se conservardn a bordo durante su periodo de validez como minimo.

Regla 22: Plan de gestidn de la eficiencia energética del buque (SEEMP)

A mas tardar, el 31 de diciembre de 2018, en los buques de GT > 5.000, el SEEMP incluira una
descripcién de la metodologia que se utilizara para recopilar los datos y los procesos que se
utilizaran para notificarlos a la Administracion del buque.

Nueva regla 22A: Recopilacién y notificacion de los datos sobre el consumo de combustible

A partir del afio 2019, los buques de GT > 5.000 recopilaran los datos del Apéndice IX, para ese
afio civil y afios civiles posteriores, o parte de un afio civil, de acuerdo con la metodologia in-
cluida en el SEEMP. Al término de cada afo, el buque reunira los datos recopilados durante ese
afio. En un plazo de 3 meses desde el final de cada afio, el buque notificara a su Administracion
el valor agregado para cada dato especificado en el apéndice IX, por via electrdnica y con el
formato normalizado elaborado por la OMI.

Si el buque cambia de compafia o Administracién de bandera, el dia en que se lleve a cabo el
cambio, o en la fecha mas cercana posible, el buque notificard a la Administracion que cede el
buque los datos agregados del Apéndice IX para la parte del afio civil que corresponda a dicha
Administracion, y si esa Administracion asi lo solicita con antelacion, los datos desglosados. Los
datos desglosados en los que se basan los datos notificados para el afio anterior estaran dispo-
nibles durante un periodo de 12 meses como minimo desde el final de ese afio y se pondran a
disposicion de la Administracion si ésta lo solicita.

Las Administraciones garantizaran que los datos notificados por los buques se remitan a la base
de datos de la OMI sobre el consumo de combustible de los buques por via electrénica y con el
formato normalizado elaborado por la OMI, a mds tardar 1 mes después de que se expidan las
declaraciones de cumplimiento a dichos buques.

Basandose en los datos notificados que se remitan a la citada base de datos de la OMI, el Secre-
tario General elaborara un informe anual para el Comité MEPC en el que se resumiran los datos
recopilados, la situacidn de los datos que faltan y cualquier otra informacidn pertinente que
pueda solicitar el Comité. La OMI mantendra una base de datos anénima, para que no sea po-
sible identificar un buque especifico. Los Estados Parte tendran acceso a los datos anénimos
Unicamente para su analisis y consideracién.

El MEPC 71 adopt6 las “Directrices de 2017 para la verificacion de los datos sobre el consumo
de combustible de los buques por la Administracién” y las “Directrices de 2017 para la elabora-
ciony la gestidn de la base de datos de la OMI sobre el consumo de combustible de los buques”.
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I 2.2. Préxima entrada en vigor de enmiendas ya adoptadas

31 de diciembre de 2018

I Enmiendas a MARPOL adoptadas en octubre de 2016

Anexo VI — Prevencion de la contaminacion por basuras de los buques

‘ Sistema obligatorio de registro y notificacion de datos del combustible consumido a bordo

Revision del Plan de Gestion de la Eficiencia Energética del Buque (SEEMP)

El 31 de diciembre de 2018, todos los buques de GT > 5.000 deben cumplir la Parte Il del Plan de
Gestidn de la Eficiencia Energética del Buque (SEEMP). Las empresas deben revisar el SEEMP de
sus buques para incluir en la Parte Il la descripcion de la metodologia que van a utilizar para
recopilar los datos sobre el consumo de combustible requeridos por el sistema de seguimiento
de la OMlI y los procesos para notificar dichos datos, y presentarlo a la Administracion de ban-
dera, u organizacién autorizada por ésta, para su aprobacion.

En la reunidn del MEPC 72, se recomendd a las empresas que presenten la Parte |l del SEEMP a
la Administracidon de bandera de cada buque para su verificacidn lo antes posible y se reco-
mendod hacerlo a mas tardar el proximo 1 de septiembre.

El 26 de abril, la DGMM también nos trasladé esta misma recomendacién y nos envié el modelo
de formulario de “Confirmacién de Cumplimiento” por los buques de dicha Parte Il. Una vez
inspeccionada la Parte Il del SEEMP, la Administracion expedird una Confirmacién del Cumpli-
miento, que se deberd conservar a bordo del buque.

1 de enero de 2019

I Enmiendas a MARPOL adoptadas en julio de 2017

Anexo VI — Prevencion de la contaminacion atmosférica ocasionada por los buques

‘ Informacion que debe incluirse en la nota de entrega de combustible (BDN) - Apéndice V

Aplicacion: Notas de entrega de combustible que se entreguen a partir de la fecha de entrada
en vigor de la enmienda (1 de enero de 2019).

Antecedentes: El actual apéndice V del Anexo VI del MARPOL no prevé la posibilidad de sumi-
nistrar combustible que no cumpla los limites de azufre de las reglas 14.1 (fuera de las zonas
ECA) o0 14.4 (dentro de las zonas ECA). Esto no supone un problema para los buques que tienen
instalados sistemas de limpieza de los gases de escape (EGCS) como medio equivalente apro-
bado mientras el limite de azufre aplicable segun la regla 14.1 sea del 3,5%, sin embargo, cuando
dicho limite se reduzca al 0,5% en 2020, es posible que surjan problemas.



Resumen: Se ha revisado el modelo de Nota de entrega de combustible para que incluya una
nueva casilla que indique el “valor limite especificado por el comprador” en relacién con el con-
tenido de azufre. De este modo los combustibles con un contenido de azufre superior al reque-
rido por la regla 14 del Anexo VI se pueden entregar a un buque que usa medidas de cumpli-
miento equivalentes, como un EGCS.

Implicacidén para los armadores: El objetivo de esta modificacion es evitar ambigliedades y pro-
blemas durante las inspecciones y reconocimientos de PSC y del Certificado Internacional de
Prevencion de la Contaminacion Atmosférica (Certificado IAPP).

Armonizacion de la Regla 13 sobre NOy

Aplicacion: Buques construidos a partir del 1 de enero de 2021 si van a hacer escala en puertos
del mar Baltico o mar del Norte (incluido el canal de la Mancha).

Antecedentes: Los Estados riberefios propusieron que, ademas de las zonas de control de emi-
siones SOy existentes en el mar Baltico y mar del Norte (de acuerdo con la regla 14 del Anexo VI),
la regla 13 de dicho Anexo también regule las emisiones de los NOx.

Resumen: Se va a exigir que los bugues nuevos tengan instalados motores para cumplir los limi-
tes del Nivel Il de los NOy si hacen escala en estas zonas. Hay disposiciones sobre exenciones
que permiten a los buques que estén equipados con motores de doble combustible navegar sin
combustible reglamentario (por ejemplo, GNL) o buques con motores para cumplir sélo los limi-
tes del Nivel Il para navegar en una ECA de Nivel Il de NOy si el buque sale del astillero en el que
se acaba de construir, o si visita un astillero para llevar a cabo una conversién, reparacién o
mantenimiento.

Implicaciones para los armadores: Se va a exigir a los buques nuevos que naveguen por estas
zonas disponer de motores que cumplan el Nivel lll. Esto requiere estudiar en la etapa de con-
trato del buque las zonas comerciales en las que el buque va probablemente operar.

1 de enero de 2021

I Enmiendas a MARPOL adoptadas en octubre de 2016

‘ Anexo VI - Prevencidn de la contaminacion atmosférica ocasionada por los buques

‘ Designacion del mar del Norte y mar Baltico como NECAs

El MEPC 70 adoptd un proyecto de resolucién para designar el mar Baltico y mar del Norte
como Zonas de Control de Emisiones de Nitrégeno (NECAs), con efectos desde el 1 de enero de
2021, que obligard a los buques nuevos entregados a partir de esa fecha, a cumplir los muy
exigentes requisitos del Nivel Il del Anexo VI de MARPOL sobre emisiones de NOyx, que reduce
las emisiones maximas permitidas de éxidos de nitrégeno en mas de un 70% respecto del Nivel
Il. La regla 13 del Anexo VI se ha modificado y ha quedado redactada como sigue:

Regla 13: Oxidos de nitrégeno

Se ha afiadido el apartado 5.1.3: Si:
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.3 el buque se ha construido el 1 de enero de 2021 o posteriormente y estd operando en la zona
de control de las emisiones del mar del Norte;

Se ha anadido una nueva seccion 5.2.4 para permitir que los buques que no cumplan los requi-
sitos del Nivel Ill se construyan, conviertan, reparen y/o lleven a cabo trabajos de manteni-
miento en astilleros ubicados en la zona del mar del Norte:

.4 a los motores diésel marinos instalados en buques que cuenten con la certificacion necesaria
para los limites de emision del nivel Il y Ill si no es posible utilizarlos como motores del nivel Il
debido a prescripciones de seguridad u otras circunstancias aceptables para la Administracion,
o solamente para los limites de emision de NOx del nivel I, inmediatamente después de la cons-
truccion del buque y antes y después de su conversion y/o reparacion y/o de trabajos de mante-
nimiento efectuados o que se efectuardn en astilleros ubicados en la zona de control de las emi-
siones del mar Bdltico y/o del mar del Norte si el buque estd realizando pruebas de mar o sigue
una ruta directa dentro de la(s) zona(s) de control de las emisiones o hacia o desde el astillero.

Zona de control de las emisiones
A efectos de la presente regla, las zonas de control de las emisiones serdn:

.1 la zona de control de las emisiones de Norteamérica, por la cual se entiende la zona definida
por las coordenadas que figuran en el apéndice VIl del Anexo VI;

.2 la zona del mar Caribe de EEUU, por la cual se entiende la zona definida por las coordenadas
que figuran en el apéndice VIl del Anexo VI;

.3 la zona del mar del Norte, segtin se define en la regla 1.14.6 del Anexo V del Convenio MAR-
POL; y

.4 cualquier otra zona maritima, incluidas las portuarias, designada por la Organizacion de con-
formidad con los criterios y procedimientos indicados en el apéndice Ill del Anexo VI.



| 2:3.Anexos de MARPOL

Anexo VI — Prevencion de la contaminacion atmosférica ocasionada
por los buques y eficiencia energética

I Contaminacion atmosférica

‘ Implantacién del limite de 0,5% de contenido de azufre en los combustibles

En octubre de 2016, el MEPC 70 decidio aplicar a nivel mundial el limite del 0,5% de azufre en
los combustibles de uso marino a partir del 1 de enero de 2020. Dicho limite, desde el 1 de enero
de 2012 es del 3,5% (y el 0,1% en las ECAS desde 2015).

En consecuencia, a partir del 1 de enero de 2020, el limite global (fuera de las zonas SECA) del
contenido de azufre de los combustibles marinos sera del 0,5% en masa. Esta misma fecha era
ya definitiva para los buques que navegan por aguas europeas, en virtud de la Directiva 2005/33
modificada. Esta fecha definitiva de 2020 significa que el sector dispondria de 3 afios (ahora ya
afio y medio) para prepararse y armonizar los procedimientos de cumplimiento.

Las empresas deberdn optar por una de las 3 soluciones existentes para cumplir con esta nueva
normativa:

— Quemar combustibles con bajo contenido de azufre y precio previsiblemente muy superior
al actual HFO.

— Usar combustibles no convencionales (fundamentalmente LNG, aunque existen otras opcio-
nes como el etanol, biocombustibles, etc.).

— Instalar depuradores de los gases de exhaustacion (scrubbers).

En abril, por iniciativa de las principales organizaciones maritimas internacionales (ICS, BIMCO,
INTERTANKO, CLIA y otros), el Comité de Proteccion del Medio Marino (MEPC 72) de la OMI
aprobd unas enmiendas al Convenio MARPOL sobre la prohibicién de llevar a bordo combusti-
ble no reglamentario (con mas de un 0,5% de azufre) para consumo propio (no como carga), en
buques que no estan provistos de scrubbers, cualquiera que sea la zona de navegacion. Esta
medida pretende hacer posible la verificacién efectiva por los Estados del cumplimiento de la
norma, dada la dificultad para controlar el combustible que los buques utilizan en alta mar.

Estas enmiendas estan sujetas a su adopcion final en la reunion del MEPC de octubre y entra-
rian en vigor el 1 de marzo de 2020, dos meses después de que se empiece a aplicar la norma
sobre el limite del 0,5% de azufre en los combustibles.

La OMI dispone de un tiempo limitado hasta el 1 de enero de 2020 para analizar, acordar e
implantar medidas para facilitar su aplicacidn. Esta nueva norma muy posiblemente va a plan-
tear dificultades técnicas y operacionales a los armadores y por ello las principales organizacio-
nes del sector han propuesto a la OMI que, como acompaiiamiento a la citada prohibicion, se
adopten unas directrices sobre las siguientes cuestiones para proporcionar claridad a los go-
biernos y armadores:
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— Establecer un periodo transitorio de implantacién razonable durante la fase inicial, a partir
del 1 de enero de 2020.

— Definir un grado de precisién razonable (por ejemplo, del 95%) en las medidas sobre el con-
tenido de azufre para decidir si un combustible sometido a prueba es reglamentario o no,
dado que es imposible garantizar una precisidon del 100% en cualquier ensayo o proceso de
medicion.

— Acordar un formulario comun recomendado para la notificacién en los casos en los que no
se disponga de combustible reglamentario.

En el mes de julio, se va a celebrar en la sede de la OMI en Londres una reunidn para debatir los
términos de referencia y el plan de trabajo sobre estas materias.

I Eficiencia energética de los buques

Revision de las Fases 2 y 3 del EEDI prescritas por la regla 21.6 del Anexo VI del MARPOL

Desde 2013 son obligatorias las normas de eficiencia energética para buques nuevos que esta-
blecen un Indice de Eficiencia Energética de Proyecto (EEDI), que va endureciéndose con el
tiempo en 4 fases: la fase cero ya termind, y actualmente estamos en la Fase 1, que abarca desde
2015 a 2019. Dichas normas establecen también que, al principio de la Fase 1 y a la mitad de la
Fase 2 (2020 a 2024), la OMI debe revisar los avances tecnolédgicos que se hayan producido y
decidir sobre la conveniencia o no de revisar los limites de las Fases 2 y 3, modificar los plazos,
niveles de referencia del EEDI para cada tipo de buque y tasas de reduccidn.

El MEPC 70 acordé mantener las tasas de reduccién actuales y los requisitos de la Fase 2 (excepto
para los buques de carga rodada y de pasaje de transbordo rodado), revisar en profundidad los
requisitos de la Fase 3 (a partir del 1 de enero de 2025 y siguientes), debatir la posibilidad de
adelantar su aplicacién y establecer los criterios para una Fase 4. Los requisitos actuales de la
Fase 3 establecen que, a partir de 2025, los buques nuevos deberan ser un 30% mas eficientes
que en 2013 desde el punto de vista energético.

Examen del EEDI mas alla de la Fase 2

Segun la informacidn de la base de datos del EEDI de la OMI, sélo cumplen las prescripciones de
la fase 2 del EEDI el 28% de los graneleros de peso muerto igual o superior a 100.000 t y el 19%
de los buques tanque de peso muerto igual o superior a 120.000 t. El porcentaje de buques de
gran tonelaje de estos tipos que cumple las prescripciones de la fase 3 es incluso inferior: sélo
los cumplen 3 graneleros del mismo modelo (1,55%) y ningln buque tanque.

El Comité recibié un documento del Grupo de trabajo por correspondencia (GC) que informa de
los avances sobre las tasas de reduccion del EEDI después de la Fase 2 y una posible aplicacion
temprana de la Fase 3. El Comité tomd nota de este informe y reconocié que existe un problema
para que los graneleros y petroleros cumplan la fase 3 del EEDI, a la vez que mantienen la po-
tencia minima suficiente para maniobrar con seguridad en condiciones meteorolégicas adver-
sas.

El Comité analizé un documento presentado por China que propone modificar las lineas de re-
ferencia para las fases 2 y 3 del EEDI en buques graneleros y petroleros, a la vista de las dificul-
tades que presentan estos tipos de buques para alcanzar los valores EEDI necesarios. Aunque el
MEPC no apoyd la propuesta de China de modificar las lineas de referencia para la Fase 2, se ha
remitido el documento al grupo de trabajo por correspondencia para que vuelva a estudiar este
asunto en relacion con la fase 3 del EEDI.



Medidas técnicas y operacionales adicionales para mejorar la eficiencia
energética del transporte maritimo internacional (Medicion, Notificacion y
Verificacion, MRV)

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

El MEPC 70 adoptd unas enmiendas al capitulo 4 del Anexo VI del MARPOL (modificacidn de la
regla 22 y una nueva regla 22A) para aplicar un sistema obligatorio de recopilaciéon de datos
sobre el consumo de combustible y emisiones de gases de efecto invernadero (CO;), con el ob-
jetivo de contar con datos cuantitativos precisos, contrastables y continuados sobre las emisio-
nes reales de CO; de los buques mercantes.

En resumen, los buques deberan disponer a bordo de los siguientes 3 documentos:

— EI SEEMP actualizado (que incluira una nueva Parte Il sobre el Plan de recopilacién de datos
sobre el consumo de combustible).

— Un documento de Confirmacién de Cumplimiento de que el SEEMP se ha modificado e in-
cluye una descripcién de la metodologia para la recopilacién de datos (en cumplimiento de
la regla 22.2 del Anexo VI).

— La Declaracién de Cumplimiento en la que se confirma que el buque ha recopilado y notifi-
cado los datos del combustible correspondientes al afio anterior, de acuerdo con la regla 22A
del Anexo VI.

El esquema siguiente describe los distintos hitos para la puesta en practica del sistema de reco-
pilacidn de datos sobre el consumo de combustible:

— Antes del 31 de diciembre de 2018: modificacién del SEEMP y presentarlo a la Administra-
cion para su verificacion. Las empresas deben tener en cuenta que los servicios de la Admi-
nistracion se pueden saturar cuando se acerque dicha fecha, por lo que se recomienda pre-
sentar la actualizacién del SEEMP con antelacion suficiente.

— Del 1 de enero al 31 de diciembre de 2019: los buques deben recopilar los datos sobre el
consumo de combustible.

— Hasta el 31 de marzo de 2020: fecha limite para enviar al Estado de bandera los datos anuales
de consumo de combustible del periodo enero - diciembre de 2019.

— Hasta el 31 de mayo de 2020: plazo limite para que el Estado de bandera compruebe si se
han notificado con arreglo a los requisitos establecidos en la regla 22A del Anexo VI y expida
la Declaraciéon de Cumplimiento.

— En el plazo de 1 mes a partir de expedir la Declaracién de Cumplimiento: el Estado de ban-
dera remitira por via electrdnica a la base de datos de la OMI los datos de consumo notifica-
dos por los buques.

Queda trabajo por hacer en esta materia, que incluye elaborar orientaciones para que las com-
pafiias incluyan los procedimientos pertinentes en el SEEMP. En el mes de julio, el MEPC 71
aprobd las directrices para los procedimientos de verificacion de datos de las Administraciones
y las pautas para los armadores sobre cdmo desarrollar sus propios métodos para recopilar da-
tos dentro de los sistemas de gestion de existentes en la compaiiia.

Base de datos de la OMI sobre el consumo de combustible de los buques

La base de datos de la OMI sobre el consumo de combustible de los buques se ha puesto en
marcha en el mes de marzo y se ha incluido como un nuevo médulo en la plataforma GISIS. Se
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ha publicado una circular en la que se facilitan orientaciones para los usuarios de las Adminis-
traciones y organizaciones reconocidas.

El Comité estudié una propuesta sobre las medidas para garantizar que la base de datos sea
completa en cuanto a la comunicacidn con las Administraciones y acordd que deberian incorpo-
rarse las siguientes comunicaciones como caracteristicas del nuevo médulo del GISIS:

— Enviar a la Administracidn una lista de los buques a los que se aplica la regla 22A a modo de
referencia, con el objetivo de que se reciban notificaciones en caso de discrepancias.

— Enviar un recordatorio a las Administraciones que no hayan presentado los datos en el for-
mato prescrito.

— Exigir a las Administraciones que no hayan presentado informes que faciliten los datos de
todos los buques de sus registros a los que se aplica la regla 22A.

Equivalente al trabajo de transporte para los buques que no transportan carga

El MEPC 71 propuso a los Gobiernos Miembros y organizaciones internacionales a presentar
propuestas sobre la forma de tratar la cuestion de los buques contratados para obras maritimas
y actividades mar adentro en el marco del sistema de la OMI de recopilacién de datos. El MEPC
72 analizé 2 documentos sobre este asunto:

— |OGP e IMCA: se facilita informacion sobre la dificultad practica de definir equivalentes apro-
piados del “trabajo de transporte” en relacidon con los buques de posicionamiento dinamico
en el sector de la energia mar adentro y sugiere que este no se aplique a dichos buques en la
segunda fase del analisis de datos.

— Rusia: opina que no es adecuado distinguir a los buques de posicionamiento dinamico en
este asunto y sugiere aplicar un enfoque general y uniforme cuando se establezcan los tipos
de buques que no efectien “trabajo de transporte”.

El Comité tomd nota de estas propuestas e invitd a los Gobiernos Miembros y organizaciones
internacionales a presentar propuestas concretas para elaborar un enfoque general y uniforme
sobre esta cuestidn.

I Reduccion de las emisiones de GHG de los buques

‘ Estrategia inicial de la OMI para la reduccion de las emisiones de GHG de los buques

Tras un periodo de gran expectacién y de fuertes presiones de diferentes Estados y organizacio-
nes no gubernamentales, en abril, el MEPC 72 adoptd la “Estrategia Inicial de la OMI” para la
reduccion de las emisiones de gases de efecto invernadero (GHG) de los buques, que incluye
unos objetivos o niveles de ambicién, los principios en los que debe basarse el proceso, una
relacidn de medidas posibles para alcanzar estos objetivos a corto, medio y largo plazo, asi como
un calendario de aqui a 2023 para elevar a definitiva esta estrategia preliminar. Finalmente se
consensuaron unos valores que posiblemente estdn en el limite maximo de lo alcanzable:

— Unareduccion del 50% de las emisiones totales de GHG del transporte maritimo para 2050,
comparado con los niveles de 2008.

— Una reduccion del 40% en promedio de las emisiones por tonelada x milla para 2030, en
comparacion con las de 2008.



Este acuerdo histérico de la OMI fue adoptado por una abrumadora mayoria Estados miembros
(173). ICS ha valorado positivamente esta estrategia y el hecho de su adopcién, si bien ha insis-
tido en que contiene compromisos enormemente ambiciosos.

La OMI ha confirmado su compromiso con el objetivo de reducir las emisiones de GHG del trans-
porte maritimo internacional con caracter de urgenciay eliminarlas tan pronto como sea posible
en este siglo. Pero esta estrategia debia ya contener objetivos cuantitativos concretos o “niveles
de ambicion” de reducciones. Algunos Estados, sobre todo del norte de la UE, ejercieron una
enorme presidon sobre el sector naviero y sobre la OMI propugnando unos objetivos de reduc-
cién de emisiones claramente faltos de realismo.

A pesar de que los objetivos acordados dentro de la estrategia de la OMI para la reduccion de
las emisiones de CO, son muy exigentes, las organizaciones navieras internacionales valoraron
como muy positivo que la OMI haya adoptado esta estrategia, porque ello confirma que estos
asuntos se van a seguir debatiendo y acordando en la OMI y que habra mucho menos riesgo de
gue la Unidn Europea u otros paises opten por soluciones unilaterales.

La estrategia incluye una referencia especifica a un “itinerario de reducciéon de emisiones de CO;
coherente con los objetivos de temperatura del Acuerdo de Paris”, acordado en 2015 por las
Partes de la Convencién Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico (CMNUCC) y
entrd en vigor en 2016. Su objetivo principal es fortalecer la respuesta mundial frente a la ame-
naza del cambio climatico, limitando el aumento de la temperatura mundial “muy por debajo
de 2°C respecto de los niveles preindustriales” y “proseguir los esfuerzos para limitar ese au-
mento de la temperatura a 1,5°C con respecto a los niveles preindustriales”.

El Secretario General de la OMI manifesté que la adopcidon de la estrategia supone un nuevo
ejemplo del reconocido espiritu de cooperacién de la OMI y que permitiria a la Organizacidn
disponer de una base sélida para la labor futura en materia de cambio climatico: “Os aliento a
usar esta estrategia recientemente adoptada para continuar con vuestra labor en la reduccion
de las emisiones de gases de efecto invernadero. La estrategia estd disefiada como una plata-
forma para futuras acciones. Confio en vuestra habilidad para continuar con vuestros incansa-
bles esfuerzos y desarrollar acciones futuras que contribuirdn pronto a la reduccion de este tipo
de emisiones provocadas por los buques”, dijo el Secretario General.

Segun la “hoja de ruta” aprobada por los Estados miembros en 2016, la estrategia inicial sera
revisada en 2023.

El 16 de mayo, la Comisaria Violeta Bulc traté en el Comité ENVI del Parlamento Europeo este
resultado del MEPC 72. Varios miembros del ENVI que asistieron en el MEPC 72 informaron al
Comité en su conjunto sobre su misién, que ha sido importante para el Parlamento Europeo con
vistas a la puesta en practica del Acuerdo de Paris sobre cambio climatico y la necesidad para
todos los sectores, incluido el transporte maritimo, de contribuir de forma equitativa a sus ob-
jetivos.

Principales elementos de la “estrategia inicial de la OMI” para la reduccién de emisiones

— Visién: La OMI sigue comprometida a reducir las emisiones de GHG del transporte maritimo
internacional y, con caracter de urgencia, pretende eliminarlas tan pronto como sea posible
en este siglo.

— Niveles de ambicion u objetivos:
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a) Seguir reforzando progresivamente el indice de Eficiencia Energética de Proyecto (EEDI)
para buques nuevos, determinandose el porcentaje de mejora para cada fase para cada
tipo de buque, segln se considere adecuado.

b) Reducir las emisiones de GEIl por unidad de transporte (t x km) en promedio en el trans-
porte maritimo internacional al menos en un 40% para 2030, intentando alcanzar el 70%
en 2050, con referencia a 2008.

¢) Alcanzar el pico maximo de las emisiones totales de GHG del transporte maritimo lo antes
posible y reducirlas al menos un 50% para 2050 con referencia a 2018, como parte de los
esfuerzos para reducirlas de forma consistente con los objetivos del Acuerdo de Paris vy,
como se indica en la vision, con el objetivo final de eliminarlas.

El apartado (c) anterior va en linea con la propuesta que habian presentado a la OMI varias
organizaciones lideradas por la Camara Naviera Internacional (ICS), mientras que algunos Es-
tados habian propuesto objetivos posiblemente utépicos, como al menos el 70% para 2050.
Por su parte, el apartado (c) es verdaderamente muy exigente, ya que una reduccién del 40%
de las emisiones por t x milla es muy elevada para una fecha tan préxima como 2030, para la
cual no es previsible que estén en el mercado tecnologias muy diferentes a las actuales.

— Principios basicos a respetar, que incluyen, entre otros:

a) Los principios de no discriminacion y de trato no mas favorable establecidos en el Conve-
nio MARPOL y otros convenios de la OMI,

b) El principio de responsabilidades comunes pero diferenciadas y capacidades respectivas
(CBDR-RC), a la luz de las diferentes circunstancias nacionales, consagrado en la Conven-
cion Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico, su Protocolo de Kioto y el
Acuerdo de Paris,

¢) El requisito de que todos los buques, independientemente de la bandera, den pleno y
completo efecto a la aplicacién de medidas obligatorias para garantizar la aplicacidn efec-
tiva de esta estrategia.

— Medidas candidatas a corto, medio y largo plazo:

a) A corto plazo, las que haya que acordar de aqui a 2023.
b) A medio plazo, las que se puedan acordar entre 2023 y 2030.
c) Alargo plazo, las que se puedan acordar mas alla de 2030.

Dentro de las posibles medidas a medio plazo (a considerar entre 2023 y 2030) se encuentra la
posible introduccion de Medidas de Mercado para incentivar la reduccion de las emisiones.

El MEPC 72 acordd celebrar en septiembre la 42 reunién del Grupo de trabajo interperiodos
sobre la reduccion de las emisiones de GHG (ISWG-GHG 4) al que se le ha encargado:

— elaborar un programa de medidas de seguimiento de la Estrategia inicial de la OMI sobre la
reduccion de las emisiones de GHG de los buques

— seguir examinando el modo de avanzar en la cuestion de la reduccion de las emisiones de
GHG y asesorar al Comité, y

— presentar un informe al MEPC 73, que se reunira del 22 al 26 de octubre.



La OMI estd llevando a cabo proyectos mundiales de cooperacién técnica para reforzar la capa-
cidad de los Estados miembros, especialmente los paises en desarrollo, para implantar y apoyar
la eficiencia energética en el sector maritimo.

Antecedentes sobre la contribucion de la OMI a los esfuerzos mundiales contra el cambio
climatico

La contribucion de la OMI a los esfuerzos mundiales para tratar el asunto del cambio climatico
ocupa un lugar destacado en el Plan estratégico de la Organizacion.

En 2011, la OMI se convirtié en el primer organismo internacional en adoptar medidas de efi-
ciencia energética juridicamente vinculantes para el sector maritimo en su conjunto, que in-
cluian una serie de prescripciones operacionales para buques nuevos y existentes que entraron
en vigor en 2013. El objetivo de estas medidas es que, en 2025, los nuevos buques que se cons-
truyan sean un 30% mas eficientes que los construidos en 2014.

El Sistema de recopilacidon de datos sobre el consumo de combustible de los buques, que ha
entrado en vigor en marzo de 2018, proporcionara datos e informacion para decidir en el futuro
qué medidas adicionales se pueden adoptar, ademas de las que ya se han adoptado. Es el primer
paso de un proceso con tres etapas en el que el analisis de los datos recopilados permitira sentar
la base para un debate inclusivo, objetivo y transparente sobre las politicas en las proximas
reuniones del MEPC, en el marco de la hoja de ruta (hasta 2023) que elaborara una estrategia
general de la OMI para la reducciéon de las emisiones de GHG de los buques. La hoja de ruta se
acordd en 2016.

La OMI apoya la implantaciéon de las medidas de eficiencia de energética a través de dos proyec-
tos:

— El Proyecto de asociaciones para la eficiencia energética maritima mundial FMAM-PNUD-
OMI (proyecto GIoMEEP), cuyo objetivo es agilizar la adopcién e implantacidn de medidas de
eficiencia energética para el transporte maritimo, reduciendo las emisiones de GHG del
transporte maritimo. El proyecto GIoMEEP se presentd en 2015 en colaboracion con el Fondo
para el Medio Ambiente Mundial y el Programa de Naciones Unidas para el Desarrollo
(PNUD). Una Alianza mundial del sector para apoyar al sector maritimo de bajo carbono
(GIA), puesta en marcha en 2017 bajo en los auspicios del proyecto GIOMEEP, esta identifi-
cando y desarrollando soluciones para superar los obstaculos a la adopcion de medidas de
eficiencia energética en el sector maritimo.

— El Proyecto de la red mundial de centros de cooperacion maritima (Proyecto GMN), finan-
ciado por la Unidn Europea, ha establecido 5 centros regionales de cooperacidn en tecnologia
maritima (MTCC) en Africa, Asia, Caribe, América Latina y Pacifico. Estos centros, mediante
actividades de cooperacion y difusidn a nivel regional, ayudardn a los paises de dichas regio-
nes a elaborar politicas y medidas nacionales de eficiencia energética maritima, fomentar la
adopcidn de tecnologias y operaciones de bajas emisiones de carbono en el transporte ma-
ritimo y establecer sistemas piloto voluntarios de recoleccidn de datos durante este afio y los
siguientes.

Medidas a corto y medio plazo

El transporte maritimo es ahora el primer sector global que dispone de cifras concretas para
reducir las emisiones de GHG con el objetivo final de conseguir una descarbonizacién total. El
sector maritimo se ha comprometido a debatir y analizar medidas de reduccidn de emisiones de
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GHG a corto, medio y largo plazo en la OMI. Esta cuestidn se va a tratar en la préxima reunidn
intersesional del MEPC de la OMI, que se celebrara en octubre.

Las posibles medidas a corto, medio y largo plazo que se van a analizar y sobre las que se debe
decidir incluyen, entre otras:

— Indice de eficiencia energética de proyecto.

— Plan de gestidn de la eficiencia energética de los buques.

— Gestidn de la velocidad.

— Combustibles alternativos.

— Mayor eficiencia de la cadena logistica, especialmente en los puertos.
— Desarrollos tecnolégicos adicionales.

Cualquier medida que se adopte debe enfocarse hacia mejoras sostenibles de larga duracion
para el transporte maritimo, evitando implantar soluciones rdpidas y faciles. Dado que cada tipo
de buque opera de una manera distinta, no puede haber un Unico esquema de reduccién de
emisiones de CO,. Por ejemplo, navegar con baterias recargables podria ser la mejor solucidn
para un buque de pasaje que navegue en rutas cortas y haga escalas frecuentes en los puertos,
pero un buque de navegacidon ocednica muy probablemente necesitara otras soluciones para
obtener una reduccidn significativa en sus emisiones de GHG. Un enfoque holistico también
debe asegurar que los primeros en tomar medidas, que ya han hecho inversiones en la reduccion
de las emisiones de GHG, no sean penalizados.

Ademas, ECSA confia en que la propuesta del presupuesto de la UE para 2021-2027, que incluye
un gran aumento en la partida econémica para los campos de Investigacion y Desarrollo (I + D),
proporcionara recursos para apoyar al transporte maritimo europeo en su transicidn hacia la
descarbonizacion. Los ambiciosos objetivos de reduccién, en el camino hacia la descarboniza-
cion total, requeriran grandes innovaciones en tecnologias, equipos y combustibles que adn no
existen. La financiacidn de instituciones internacionales como la UE serd, por tanto, necesaria y
creard crecimiento y empleo en Europa. Salvaguardara la posicion de liderazgo que actualmente
ostenta el clister maritimo europeo y producird buques y equipos de alta tecnologia para el
transporte maritimo europeo e internacional.

Reduccion de velocidad como medida a corto plazo para reducir las emisiones de CO,

ECSA considera que es probable que la Comisidon pretenda que la OMI proporcione medidas
(faciles) a corto plazo para 2019, por ejemplo, la reduccién/gestién/optimizacion de la velocidad,
para cumplir el plazo de 2023. Esta iniciativa es demasiado ambiciosa y, desde un punto de vista
practico, hay muy pocas posibilidades de que una propuesta de este tipo pueda ponerse en
marcha a corto plazo.



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

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

El Convenio sobre gestién de las aguas de lastre (BWMC) entré en vigor el 8 de septiembre de
2017, 13 aiios después de su adopcion por la OMI. A fecha de 14 de mayo habia sido ratificado
por 71 paises, que representan el 75,15% del arqueo de la flota mercante mundial.

Durante todo el proceso de preparacién para esta fecha, ANAVE informé frecuentemente a las
empresas asociadas sobre las ultimas medidas adoptadas, aprobacion de los planes, proceso de
obtencién de Certificados, criterios de aplicacion y aclaracién de dudas planteadas por las em-
presas. También, elaboramos unas pautas (en inglés y espafiol) para preparar las inspecciones
de Control por el Estado Rector del Puerto sobre esta materia. Paralelamente, hemos mantenido
actualizado, en la zona de socios de nuestra “web”, un repositorio de documentos publicados
por ANAVE y otras organizaciones relacionados con el Convenio.

La entrada en vigor del BWMC y la adopcién de un primer grupo de enmiendas al Convenio por
el MEPC hacen que se haya puesto un mayor hincapié en su puesta en practica y cumplimiento
efectivos. La fase de adquisicidn de experiencia permitira a los Estados rectores del puerto, Es-
tados de bandera y otras partes interesadas recopilar, preparar y presentar datos, cuyo analisis
permitira una revision sistematica de los requisitos del Convenio y la elaboracidn de un paquete
de enmiendas al mismo segln corresponda.

Circular de la DGMM sobre alerta en aguas portuguesas

El 10 de enero, la DGMM nos envié una Nota Informativa sobre la deteccién de la especie ben-
ténica invasora “Styela plicata” en varias zonas de la costa de Portugal, en la que se solicitaba a
los buques no tomar agua de lastre en dichas zonas a menos que fuera imprescindible por razo-
nes de seguridad maritima o para prevenir la contaminacion.

El 24 de enero, ANAVE se reunié con la DGMM para aclarar varias cuestiones planteadas por las
empresas asociadas sobre:

— La difusién que se estaba dando a la Nota Informativa. Desde ANAVE sdlo se puede circular
entre los armadores espafoles y si se pretende imponer su aplicacion a otros buques (lo que
es necesario para una verdadera efectividad de la medida y para evitar una diferencia de
trato) se debia hacerlo con plena garantia del cumplimiento de la normativa internacional.

— El cumplimiento de la regla C-1 del Convenio BWM, que establece que antes de poner en
marcha medidas adicionales a las establecidas en este Convenio, se debe:

e Consultar a los Estados adyacentes o a otros Estados a los que puedan afectar estas me-
didas.

e Comunicarlas a la OMI, incluyendo las coordenadas exactas de la zona o zonas de aplica-
cion y disposiciones para facilitar a los buques su cumplimiento. El Convenio prevé hacerlo
con 6 meses de antelacién salvo emergencia o epidemia.

— El procedimiento a seguir por los buques que llevan a bordo agua de lastre tomada en las
zonas afectadas por la especie invasora.

En la reunidn, la DGMM nos informé de que:
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— Tenian previsto concretar con el Ministerio de Medio Ambiente si esta alerta se mantiene
para informar a la OMI segun exige el Convenio, y circular la Nota Informativa entre las aso-

ciaciones de consignatarios.

— Siunbuque llega a puerto con agua de lastre contaminada, el procedimiento serd descargarla
a tierra si el puerto dispone de una instalacion de recepcion. En caso contrario, el buque
deberad alejarse 50 millas como prevé la Regla B-4 del Convenio. No obstante, se recomendd
a los buques que fueran a viajar en una ruta en la que puedan tener que cargar agua conta-
minada consultarlo previamente con la Capitania Maritima del puerto de destino o con los

servicios centrales de la DGMM.

‘ Avances en el MEPC 72

‘ Adopcion de enmiendas a la regla B-3 del Convenio BWM: fechas de cumplimiento de la
‘ gestion del agua de lastre de los buques

El Comité adoptd las enmiendas a la regla B-3 del Convenio BWM sobre el calendario de aplica-
cion de la gestidn del agua de lastre para los buques, que el MEPC 71 habia aprobado en julio
de 2017, y una Resolucién asociada que establece que el reconocimiento de renovacién al que
se hace referencia en la modificacidn de la regla B-3 es el del Certificado IOPP de los buques. De
acuerdo con las enmiendas adoptadas el calendario de aplicacién, que no incluye ningin cambio
con respecto al aprobado en el MEPC 71 es el siguiente:

Categoria de buque

Regla del Convenio BWM exigida

Construido* en la fecha de entrada
en vigor del Convenio BWM, es decir,
el 8 de septiembre de 2017 o poste-
riormente

Debe llevar a cabo la gestion del agua de lastre para cumplir la
norma D-2 (tratamiento) mediante la instalacion de un BWMS
en la fecha de entrega del buque.

Construido* antes del 8 de septiem-
bre de 2017 que haya llevado a cabo
la inspeccién de renovacion del Certi-
ficado IOPP entre el 8 de septiembre
de 2014 y el 8 de septiembre de
2017

(i)

(ii)

Debe llevar a cabo la gestion del agua de lastre para cum-
plir la norma D-2 (tratamiento) mediante la instalacién de
un BWMS desde la fecha de la 12 inspeccidn de renovacion
del Certificado IOPP que se produzca a partir del 8 de sep-
tiembre de 2017.

Desde el 8 de septiembre de 2017 y hasta la fecha de la 12
inspeccion de renovacion del Certificado IOPP, debe llevar
a cabo el intercambio del agua de lastre para cumplir la
norma D-1 o alternativamente cumplir la regla D-2.

Construido* antes del 8 de septiem-
bre de 2017 que NO haya llevado a
cabo la inspeccion de renovacion del
Certificado IOPP entre el 8 de sep-
tiembre de 2014 y el 8 de septiem-
bre de 2017, y cuya 12 inspeccién de
renovacion del Certificado IOPP se
vaya a producir entre el 8 de sep-
tiembre de 2017 y el 7 de septiem-
bre de 2019

(ii)

Debe llevar a cabo la gestion del agua de lastre para cum-
plir la norma D-2 (tratamiento) mediante la instalacién de
un BWMS desde la fecha de la 12 inspeccion de renovacion
del Certificado IOPP que se produzca a partir del 8 de sep-
tiembre de 2017.

Desde el 8 de septiembre de 2017 y hasta la fecha de la 22
inspeccion de renovacion del Certificado IOPP, debe llevar
a cabo el intercambio del agua de lastre para cumplir la
norma D-1 o alternativamente cumplir la regla D-2.




Construido* antes del 8 de septiem- | (i) Debe llevar a cabo la gestion del agua de lastre para cum-

bre de 2017 al que NO se le exige plir la norma D-2 (tratamiento) mediante la instalacién de
disponer del Certificado IOPP, pero un BWMS a partir de la fecha que determine la Adminis-
Si se le aplica el Convenio BWM tracion, pero no mas tarde del 8 de septiembre de 2024.

(ii) Desde el 8 de septiembre de 2017 y hasta el 8 de septiem-
bre de 2024, debe llevar a cabo el intercambio del agua de
lastre para cumplir la norma D-1 o alternativamente cum-

plir la regla D-2.
*Nota: Por “construido” se entiende una fase de construccion en la que:
Definicidn del término “construido” .1 la quilla ha sido colocada; o

.2 comienza la construccién que puede identificarse como pro-
pia de un buque concreto; o

.3 ha comenzado, respecto del buque de que se trate, el montaje
que supone la utilizacion de cuando menos 50 t del total esti-
mado de material estructural o un 1% de dicho total, si este se-
gundo valor es menor; o

.4 el buque es objeto de una transformacién importante.

De acuerdo con los procedimientos de la OMI, las enmiendas a la regla B-3 entrardn oficialmente
en vigor el 13 de octubre de 2019, pero las disposiciones que se detallan en el cuadro anterior
se estan aplicando desde la fecha de entrada en vigor del Convenio BWM, es decir, desde el 8
de septiembre de 2017.

Adopcion del Codigo para la aprobacion de los sistemas de gestion del agua de lastre

El MEPC 70 habia adoptado las nuevas Directrices revisadas D-8 para la homologacion de los
BWMS para reforzar los requisitos de aprobacién de los equipos de tratamiento (que se consi-
dera que estan mas en linea con las normas vigentes en EEUU) y acordd hacerlas obligatorias
mediante un Cddigo una vez que el Convenio entre en vigor. Efectivamente, en abril, el MEPC
72 adoptd el Cédigo de la OMI para la aprobacion de sistemas de gestién del agua de lastre
(Cédigo BWMS) y las enmiendas a las reglas A-1 (Definiciones) y D-3 (Prescripciones relativas a
la aprobacion de los sistemas de gestién del agua de lastre) del Convenio BWM, que habian sido
aprobados en la ultima reunion de julio.

Se ha incluido la definicién de “Cédigo BWMS” y las siguientes disposiciones sobre la aprobacidn
de los sistemas de gestién del agua de lastre:

1. Los sistemas de gestion del agua de lastre instalados* el 28 de octubre de 2020 o después
de esta fecha, seran aprobados por la Administracion de acuerdo con el Cédigo BWMS. La
adopcidn del Cédigo BWMS en el MEPC 72 (abril 2018) revoca las Directrices para la aproba-
cion de los sistemas de gestion del agua de lastre de 2016 (Directrices D8 de 2016), adoptadas
en la resolucién MEPC.279 (70). El contenido de las Directrices D8 de 2016 sera obligatorio a
través del Codigo BWMS.

2. Los sistemas de gestion del agua de lastre instalados* antes del 28 de octubre de 2020 se
aprobaran de acuerdo con el Cédigo BWMS, las Directrices D8 de 2016 adoptadas en la Re-
solucion MEPC.279(70) o las Directrices D8 adoptadas mediante la Resolucién MEPC.174
(58).
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*Segln el Convenio BWM, por “instalado” se entiende la fecha de entrega contractual del sis-
tema de gestion del agua de lastre al buque. A falta de tal fecha, el término “instalado” se refiere
a la fecha de entrega real del sistema de gestidn del agua de lastre al buque.

‘ Certificado internacional de gestion del agua de lastre

Se adoptaron enmiendas a las reglas E-1 (Reconocimientos) y E-5 (Duracion y validez del Certifi-
cado) de la Seccidn E sobre “Prescripciones sobre reconocimientos y certificacién para la gestion
del agua de lastre”, que entraran en vigor el 13 de octubre de 2019. Se ha eliminado el requisito
del refrendo en los reconocimientos adicionales del Certificado internacional de gestién del agua
de lastre (IBMC).

Equipos de gestion de las aguas de lastre homologados por EEUU

El 13 de abril, el Centro de Seguridad Maritima del Servicio de Guardacostas de EEUU (USCG)
publicd la dltima actualizacidn del listado de Sistemas de Gestidn de las Aguas de Lastre (BWMS)
homologados definitivamente por los EEUU. Para dicha fecha, se habian homologado 6 sistemas
de tratamiento y otros 11 equipos estaban pendientes de conseguirlo, en comparacién con los
mas de 60 equipos homologados por la OMI. Los equipos ya homologados por el USCG utilizan
un sistema de filtrado mas un tratamiento posterior que puede ser de radiacion ultravioleta,
electrdlisis, electrocloracién o inyeccién quimica.

El 24 de abril, el USCG anuncié la publicacién de un documento revisado sobre Preguntas Fre-
cuentes (FAQs), que refunde y actualiza la versidén anterior. Dicho documento incluye una gran
variedad de asuntos, por ejemplo, disposiciones sobre el cumplimiento de las regulaciones del
USCG, el procedimiento de aprobaciéon de los sistemas de gestion y responsabilidades de los
laboratorios independientes. Estas FAQs estan colgadas en la zona de socios de la web de ANAVE
y se pueden consultar en este enlace.

Validacién del cumplimiento de la regla D-2 del Convenio BWM por los distintos sistemas
de gestion del agua de lastre en el momento de su puesta en servicio

El MEPC 71 encarg6 al Subcomité de implantacién de los instrumentos de la OMI (Subcomité lll)
modificar las “Directrices para efectuar reconocimientos de conformidad con el SARC” e intro-
ducir disposiciones para validar el cumplimiento de la regla D-2 del Convenio BWM en los dis-
tintos sistemas de gestidn del agua de lastre en el momento de su puesta en servicio.

En diciembre, la Asamblea de la OMI adoptd la Resolucién A.1120(30) sobre Directrices de 2017
para efectuar reconocimientos de conformidad con el Sistema armonizado de reconocimientos
y certificacién (SARC). Siguiendo las instrucciones del MEPC 71, en dichas Directrices se incluyd
la siguiente disposicion:

“(BI) 1.1.2.19 verificar que se ha llevado a cabo una prueba operacional del sistema de gestion
del agua de lastre siguiendo los procedimientos de puesta en servicio de las instalaciones y que
se proporcionan pruebas documentales que confirman que, durante la prueba mencionada, la
descarga de agua de lastre tratada cumplia la regla D-2 mediante muestreo y andlisis, basdn-
dose en las directrices aplicables que elabore la Organizacion”.

En el MEPC 72, IACS presenté un documento solicitando que se aclarasen las siguientes cuestio-
nes:

— el estatusdelanorma (Bl) 1.1.2.19 sobre el reconocimiento inicial que se ha afiadido al SARC,
es decir, si es obligatoria o no, ya que no existe un requisito equivalente en el Convenio BWM
o en el Cédigo BWMS; y



— cual deberia ser el alcance del muestreo y andlisis antes de concluirse el reconocimiento ini-
cial.

En el debate de este asunto, se sefialé que la validacidn del BWMS, junto con su puesta en ser-
vicio, basicamente viene obligada por la regla E-1.1.1 del Convenio BWM y los parrafos 8.2.5y
8.3.6 del Cédigo BWMS. No obstante, el fundamento reglamentario del punto de reconoci-
miento (Bl) 1.1.2.19 no esta completo con respecto al muestreo y el analisis. Varias delegaciones
opinaron que el muestreo y el andlisis deberian ser obligatorios como parte de esta validacion
para verificar que el BWMS se ha instalado adecuadamente a bordo del buque, y que esto de-
beria llevarse a cabo elaborando unas orientaciones o modificando la regla E-1.1.

El Comité acordé:

1. Invitar a las Partes interesadas a presentar propuestas para modificar la regla E-1.1.1 del
Convenio BWM.

2. Invitar a los Gobiernos Miembros interesados y a las organizaciones internacionales a pre-
sentar propuestas para elaborar unas orientaciones sobre la validacion del cumplimiento de
los BWMS con respecto a la norma D-2 del Convenio BWM junto con su puesta en servicio.

Orientaciones sobre el cambio de escala de los sistemas de gestidn del agua de lastre

El MEPC 72 aprobd la revision de las Orientaciones sobre el cambio de escala de los sistemas de
gestién del agua de lastre, para incluir las disposiciones del Cédigo para la aprobacién de los
sistemas de gestion del agua de lastre, que se publicaron el 10 de mayo mediante la circular
BWM.2/Circ.33/Rev.1.

Medidas de respuesta para los casos en que el agua de lastre que se va a descargar no
cumpla la norma de descarga del Convenio BWM

EI MEPC 71 aprobé la circular BWM.2/Circ.62: “Orientaciones sobre las medidas para contingen-
cias en virtud del Convenio BWM”, para respaldar a los buques a aplicar medidas razonables y
practicas en los casos en que no pueda gestionar el agua de lastre de acuerdo con su Plan de
gestién aprobado para cumplir la norma D-1 o D-2.

Si se detecta que el agua de lastre que se va a descargar no cumple el Convenio, el buque debe
contactar con el Estado rector del puerto para estudiar las siguientes opciones como posibles
medidas para contingencias:

— Medidas predeterminadas en el Plan de gestidn del agua de lastre del buque.

— Descargar el agua de lastre a otro buque o a una instalacion de recepcién situada a bordo de
un buque o en tierra, si existe.

— Efectuar la gestidn del agua de lastre o parte de ella mediante un método aceptable para el
Estado rector del puerto.

— Cambiar el agua de lastre segln un plan aprobado de acuerdo con la regla B-4 para cumplir
la norma D-1. El buque y el Estado rector del puerto deben tener en cuenta los cambios del
plan de manipulacion de la carga del buque y las repercusiones para las partes interesadas
(operadores portuarios y propietarios de la carga).

— Medidas operacionales, por ejemplo, modificar el plan de viaje o de descarga del agua de
lastre, trasegarla internamente o retenerla a bordo del buque. El Estado rector del puerto y
el buque deben analizar las cuestiones de seguridad y evitar retrasos indebidos.

Se exige al buque hacer todo lo posible para corregir cuanto antes el funcionamiento incorrecto
del sistema de gestidon del agua de lastre y presentar su plan de reparaciones a las autoridades
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del Estado rector del puerto y al Estado de bandera. El buque y el Estado rector del puerto deben
adoptar medidas teniendo en cuenta que el muestreo del agua de lastre sigue en proceso de
elaboracion, y aplicar el principio de no penalizacién a quienes hayan adoptado medidas por
adelantado durante la fase de adquisicién de experiencia.

El Comité analizé un documento presentado por IACS en el que se propone que el plan de ges-
tion del agua de lastre (BWMP) no deberia modificarse para incluir los elementos introducidos
en la circular BWM.2/Circ.62, antes de que sea necesaria la enmienda por una revision de las
Directrices (D4) o de la instalacién de un sistema de gestion del agua de lastre.

Tras debatir esta cuestidn, se reconocid que la inclusiéon de informacién sobre medidas para
contingencias en el BWMP es importante y deberia llevarse a cabo en cuanto sea posible, aun-
qgue también el documento de IACS tuvo cierto apoyo. Una delegacidn sugirié que esta cuestion
podria tratarse en la regla B-1.2 del Convenio BWM vy elaborar una interpretacién unificada al
respecto. Varias delegaciones propusieron encargar al Grupo de examen sobre el agua de lastre
que estudie y aclare este asunto.

Fase de adquisicidn de experiencia sobre el Convenio BWM

En la hoja de ruta aprobada por el MEPC 68 sobre el BMW, se acordd introducir una "fase de
adquisicion de experiencia" para recopilar datos y analizar las dificultades de aplicacion BWM
con el objetivo de facilitar su puesta en practica.

El MEPC 71 aprobd una Resolucidn que prevé la elaboracion de un plan de trabajo en 3 etapas
durante la fase de adquisicion de experiencia, en las cuales las medidas de no penalizacidn se
hardn extensivas a todos los buques, y que se completara en un periodo de 5 afios.

— Etapa 1: recopilacién de datos sobre las dificultades para la aplicacién del Convenio.
— Etapa 2: andlisis de los datos.
— Etapa 3: posible revisidon de los requisitos del Convenio.

El MEPC 72 estudié un documento sobre las repercusiones presupuestarias previstas del plan
de recopilacidn y analisis de datos para la fase de adquisicion de experiencia con respecto al
Convenio BWM. Todas las delegaciones que intervinieron reconocieron la importancia de la fase
de adquisicidn de experiencia y manifestaron su apoyo a su finalidad y objetivos. Varias delega-
ciones también indicaron que estarian dispuestas a respaldar la fase de adquisicion de experien-
cia facilitando informacion a la Organizacidn, asi como posibles contribuciones financieras.

El Comité también encargo al Grupo de examen sobre el agua de lastre que sigua analizando el
proyecto de plan de recopilacidn y analisis de datos para la fase de adquisicion de experiencia,
con vistas a su ultimacion.

Convenio BWM: circular de la DGMM sobre alerta en aguas portuguesas

El 10 de enero, la DGMM nos envié una Nota Informativa sobre la deteccién de la especie ben-
tdnica invasora “Styela plicata” en varias zonas de la costa de Portugal (estuario del Tajo, Peni-
che, Algarve y Laguna de Albufeira), en la que se solicitaba a los bugues no tomar agua de lastre
en dichas zonas a menos que fuera imprescindible por razones de seguridad maritima o para
prevenir la contaminacion.

El 24 de enero, ANAVE se reunié con la DGMM para aclarar varias cuestiones planteadas por las
empresas asociadas sobre:

— La difusién que se estaba dando a la Nota Informativa. Desde ANAVE sdlo se puede circular
entre los armadores espafioles y si se pretende imponer su aplicacion a otros buques (lo que



es necesario para una verdadera efectividad de la medida y para evitar una diferencia de
trato) se debia hacerlo con plena garantia del cumplimiento de la normativa internacional.

— El cumplimiento de la regla C-1 del Convenio BWM, que establece que antes de poner en
marcha medidas adicionales a las establecidas en este Convenio, se debe:

e Consultar a los Estados adyacentes o a otros Estados a los que puedan afectar estas me-
didas.

e Comunicarlas a la OMI, incluyendo las coordenadas exactas de la zona o zonas de aplica-
cion y disposiciones para facilitar a los buques su cumplimiento. El Convenio prevé hacerlo
con 6 meses de antelacién salvo emergencia o epidemia.

— El procedimiento a seguir por los buques que llevan a bordo agua de lastre tomada en las
zonas afectadas por la especie invasora.

En la reunidn, la DGMM nos informé de que:

— Tenian previsto concretar con el Ministerio de Medio Ambiente si esta alerta se mantiene
para informar a la OMI segln exige el Convenio, y circular la Nota Informativa entre las aso-
ciaciones de consignatarios.

— Siunbuque llega a puerto con agua de lastre contaminada, el procedimiento serd descargarla
a tierra si el puerto dispone de una instalacion de recepcion. En caso contrario, el buque
deberad alejarse 50 millas como prevé la Regla B-4 del Convenio. No obstante, se recomendd
a los buques que fueran a viajar en una ruta en la que puedan tener que cargar agua conta-
minada consultarlo previamente con la Capitania Maritima del puerto de destino o con los
servicios centrales de la DGMM.

I Libros registro electrénicos del Convenio MARPOL

Un elemento clave de las reglas de MARPOL es el registro de las descargas relacionadas con la
prevencion de la contaminacion por los buques. Varios de sus Anexos exigen que se lleve a cabo
un registro de anotaciones sobre descargas especificas.

Los formularios para registrar las descargas del Convenio MARPOL figuran en los apéndices de
cada uno de sus Anexos. Tradicionalmente el formato de estos libros registro ha sido una copia
impresa en papel proporcionada por la Administracién. No obstante, las empresas navieras es-
tan mostrando cada vez un mayor interés por reducir, mediante el uso de medios electrénicos,
la gran carga de trabajo que representa el papeleo. Hoy en dia se ha generalizado el uso de los
diarios electrénicos de operaciones a bordo de los buques. En consecuencia, los armadores van
pidiendo a las Administraciones de los Estados de bandera que aprueben tales sistemas.

El MEPC ha elaborado un borrador de directrices, cuya version definitiva tiene previsto adoptar
en 2019. Su objetivo es facilitar informacién normalizada sobre la aprobacién de los registros
electrénicos para garantizar el cumplimiento de las obligaciones del Convenio MARPOL y la apli-
cacidén de un enfoque sistematico. Estas directrices se aplican a los siguientes libros de registro
que son obligatorios seglin los Anexos del MARPOL y el Cédigo técnico sobre el control de las
emisiones de NOxde los motores diésel marinos:

— Libro de hidrocarburos, Partes | y Il (Anexo |, reglas 17.1y 36.1).
— Libro de carga (Anexo Il, regla 15.1).

— Libro de basuras (Anexo V, regla 10.3).
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— Libro de sustancias que agotan la capa de ozono (Anexo VI, regla 12.6).
— Libro para el cambio de fueloil (Anexo VI, regla 14.6).

— Libro sobre los parametros del motor (Cddigo técnico sobre los NOy, parrafo 6.2.2.7).

I Protocolo de 2010 al Convenio HNS-1996

El Convenio internacional sobre responsabilidad e indemnizacién por dafos debidos a sustancias
nocivas y potencialmente peligrosas transportadas por mar (HNS) de 1996 se inspird sobre la
base del exitoso régimen internacional de responsabilidad e indemnizacién por contaminacion
por hidrocarburos (CLC/Fondo). Cuando entre en vigor, establecera un régimen internacional
para los dafos por sustancias HNS, cuyo coste serd compartido entre los armadores y receptores
de dichas cargas. La adopcion del Protocolo de 2010 al Convenio HNS tenia como objetivo su-
perar algunos de los obstaculos para su ratificacidn, pero lamentablemente los gobiernos siguen
avanzando muy lentamente en esta materia.

El transporte de sustancias HNS por mar es un comercio vital. Numerosos procesos industriales
se basan en sustancias quimicas y otros productos que entran en esta clasificacién y las reglas
de la OMI refuerzan la seguridad de su transporte. Sin embargo, a veces se producen incidentes
y el Convenio HNS es necesario para garantizar que las personas que han sufrido perjuicios ten-
gan acceso a un régimen de responsabilidad e indemnizacién completo e internacional, similar
al que se dispone para los afectados por derrames de hidrocarburos. El hecho de que no haya
entrado en vigor ha alentado la accién regional, en especial en la UE. Hasta que el Convenio HNS
entre en vigor, en las aguas de los Estados miembros de la UE se aplica la Directiva 2004/35
sobre responsabilidad medioambiental en relacion con la prevencién y reparacién de dafios me-
dioambientales, sin los beneficios de un régimen internacional.

En los ultimos afios, el Comité Juridico de la OMI ha centrado sus trabajos en facilitar la entrada
en vigor y la aplicacién del convenio HNS, dando como resultado la elaboracién de material di-
dactico y una propuesta de Resolucidn sobre esta materia para su aprobacién por la Asamblea
de la OMI. En abril de 2017, una decisién del Consejo de la UE despejo oficialmente el camino
para que los Estados miembros de la misma ratifiquen el convenio. También en 2017, Noruega
fue el primer Estado miembro de la OMI en ratificar el Protocolo HNS de 2010, al que han se-
guido Canada y Turquia en abril de 2018 y se espera que este impulso sirva para que este im-
portante instrumento entre en vigor.

La Asamblea de la OMI adoptd en diciembre de 2017 una Resolucion en la que se insta nueva-
mente a los Estados a plantearse la ratificacidn de un convenio fundamental que proporcionard
un régimen mundial de responsabilidad e indemnizacién en caso de un suceso relacionado con
el transporte maritimo internacional o nacional de sustancias nocivas y potencialmente peligro-
sas, por ejemplo, productos quimicos, GPL y GNL. Se hace un llamamiento a todos los Estados
para que trabajen juntos a favor de la entrada en vigor y aplicacion del Protocolo HNS 2010
mediante el intercambio de las mejores practicas y en la resolucién de las dificultades practicas
para establecer el nuevo régimen.

El 23 de abril, Canada y Turquia ratificaron el Protocolo de 2010 al Convenio internacional sobre
responsabilidad e indemnizacién de dafios en relacién con el transporte maritimo de sustancias
nocivas y potencialmente peligrosas de 1996 (Convenio HNS), lo que ha supuesto impulso para
avanzar en el cumplimiento de los requisitos necesarios para su entrada en vigor. Hasta ahora,
el Convenio HNS ha sido ratificado por Canadd, Noruega y Turquia (son necesarios un minimo
de 12 paises) y la cantidad total de “carga sujeta al pago de contribucidn” asciende a 28,7 Mt (el
Convenio establece 40 Mt), lo que significa que ya se ha alcanzado el 72% del tonelaje exigido
para su entrada en vigor.



El objetivo del convenio HNS es proporcionar un régimen internacional uniforme para la com-
pensacion de los dafos por contaminacién de sustancias nocivas y potencialmente peligrosas
transportadas por mar, y complementa otros regimenes ya existentes para el transporte de hi-
drocarburos como carga (CLC y FUND) o de hidrocarburos como combustible para la propulsidn
de buques (BUNKERS). Durante muchos afios, los Estados se han resistido a ratificarlo porque, a
diferencia del sector petrolero, en cada pais hay miles de empresas receptoras de sustancias
HNS, especialmente en bultos o contenedores. Para simplificar su aplicacidon, mediante la apro-
bacion del Protocolo de 2010, se modificéd la definicién de “carga sujeta a contribucidon” que-
dando limitada a las sustancias HNS transportadas a granel, excluyendo, por tanto, a las trans-
portadas en bultos, contenedores, etc.

A finales de abril, la OMI organizd un taller dirigido a los Estados que estan planeando ratificar
el Convenio HNS, que se centrd cuestiones sobre su puesta en practica vinculadas principal-
mente con la notificacién de la carga sujeta a contribucion, los sucesos y riesgos relacionados
con las sustancias HNS.

I Proteger el Artico del combustible pesado

El Comité acordd afadir un nuevo asunto a su programa de trabajo para elaborar medidas que
reduzcan los riesgos del uso y transporte de combustible pesado como combustible por los bu-
ques en aguas del Artico, que se ha incluido en el orden del dia del MEPC 72. El uso y transporte
de combustible pesado en aguas antarticas esta prohibido en virtud del Convenio MARPOL, y el
Cédigo Polar de la OMI recomienda que los Estados sigan las mismas practicas en el Artico.

Algunas delegaciones opinaron que dicha prohibicién no estaba justificada e hicieron hincapié
en que deberian estudiarse todas las posibles medidas para reducir los riesgos relacionadas con
el uso y transporte de HFO como combustible en las aguas del Artico antes de la prohibicién.

El MEPC 72 estudio varias propuestas sobre el tipo de medidas que se deberian elaborar, para
que el PPR 6 lleve a cabo la labor técnica pormenorizada en 2019, y aprobd el siguiente mandato
para dicho Subcomité:

— Elaborar una definicién de HFO teniendo en cuenta la regla 43 del Anexo | del MARPOL.

— Preparar unas directrices sobre las medidas para reducir los riesgos de la utilizacién y trans-
porte de HFO como combustible por los buques en aguas del Artico, teniendo en cuenta el
documento MEPC 72/11 sobre:

medidas relativas a la navegacion;

e funcionamiento del buque;

e infraestructuras y comunicaciones;

e preparacion para casos de emergencia en caso de derrames de hidrocarburos y
e deteccién a tiempo de los derrames; y

e formacion.

— Basdandose en la evaluacion de las repercusiones, elaborar una prohibicion de la utilizacién y
el transporte de HFO como combustible por los buques en aguas del Artico, con un calendario
adecuado.
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3. UNION EUROPEA (UE)

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 siguiente
normativa relevante, que se cita por orden cronoldgico:

— Decision 2017/2059 de 31 de octubre de 2017 por la que se prorroga el mandato de la jefa
de la Mision de la UE de desarrollo de las capacidades en Somalia (EUCAP Somalia) (EUCAP
Somalia/2/2017): se publicé el 11 de noviembre y entrd en vigor el dia siguiente de su adop-
cion. Se prorrogé el mandato de D2 Maria-Cristina Stepanescu como jefa de la EUCAP So-
malia hasta el 31 de diciembre de 2018.

— Directiva 2017/2108, de 15 de noviembre, por la que se modifica la Directiva 2009/45 sobre
las reglas y normas de seguridad aplicables a los buques de pasaje (esta norma no se tras-
puso a nuestra legislacién como tal, ya que su contenido habia sido incorporado al ordena-
miento juridico espafiol con anterioridad), ver Anexo 3.1.1: publicada el 30 de noviembre,
los Estados miembros comenzardn a aplicarla el 21 de diciembre de 2019. Las modificacio-
nes principales que se han llevado a cabo son:

e Se excluyen del ambito de aplicacién de esta norma algunos tipos de nave especificos, y
en particular, las embarcaciones auxiliares, los barcos de vela y los buques que trans-
porten, por ejemplo a instalaciones en alta mar, a personal especializado que no se de-
dique a las actividades comerciales del buque.

e Se haincluido la definicién de “material equivalente”. El Programa de Adecuacion y Efi-
cacia de la Reglamentacién de la Comisién (Regulatory Fitness and Performance, REFIT)
ha puesto de manifiesto que no todos los Estados miembros certifican los buques de
aluminio de acuerdo con la Directiva 2009/45. Ello crea una situacién de desigualdad
contraria al objetivo de alcanzar un alto nivel de seguridad en beneficio de los pasajeros
que efectlan travesias nacionales en los Estados miembros. Se pretende evitar la apli-
cacion no uniforme debida a las distintas interpretaciones de la definicién del aluminio
como material equivalente y la aplicacién de las normas de seguridad contra incendios
correspondientes.

e Los buques por debajo de 24 m estan excluidos del ambito de aplicacion de la Directiva.

e Se han simplificado las definiciones de las zonas maritimas en las que pueden navegar
los buques de la clase C y D, suprimiendo el criterio de “donde pueden refugiarse los
pasajeros en caso de naufragio” y eliminando la “distancia hasta un abrigo”. La idonei-
dad de un determinado litoral costero para constituir un abrigo es un parametro dina-
mico que los Estados miembros solo pueden evaluar caso por caso. Si fuera necesario,
cualquier eventual restriccion operativa para un determinado buque con respecto a su
distancia de un lugar de abrigo, debe hacerse constar en el Certificado de seguridad de
buques de pasaje.

e Los requisitos de conversion se aplican no sdlo a los buques de pasaje existentes, sino a
cualquier buque. Con esta aclaracion se pretende evitar las consecuencias negativas que



provocan las disposiciones vigentes, conforme a las cuales los buques mercantes trans-
formados no pueden ser considerados buques de pasaje nuevos.

A finales de 2015, la Comision Europea publicé de un informe sobre la adecuacidon y pro-
porcionalidad de la legislaciéon europea aplicable a la seguridad de los buques de pasaje,
iniciativa que pretendia basicamente racionalizar y hacer mas eficaz la normativa de la UE.
Este informe fue el resultado de varios afos de consultas y evaluaciones, llevados a cabo
en el marco del REFIT. En el mismo se analizd si las normas europeas de seguridad aplicables
actualmente a los buques de pasaje son eficaces y eficientes, y se establecieron una serie
de pasos para revisarlas con vistas a mejorar y simplificar su aplicacion, eliminando requisi-
tos ambiguos, obsoletos o redundantes con vistas a disponer de un marco reglamentario
mas claro, que supondra una reduccién de los costes de su aplicacion.

Directiva 2017/2109, de 15 de noviembre, que modifica la Directiva 98/41, sobre el registro
de las personas que viajan a bordo de buques de pasaje procedentes de puertos de los
Estados miembros de la Comunidad o con destino a los mismos (traspuesta esta ultima por
el RD 665/1999), y la Directiva 2010/65, sobre |las formalidades informativas exigibles a los
buques a su llegada o salida de los puertos de los Estados miembros, ver Anexo 3.1.2: se
publico el 30 de noviembre y entrara en vigor el 21 de diciembre de 2019. Las principales
modificaciones a la Directiva 98/41 que se han llevado son:

e Se excluye de la aplicacidn de la norma a los buques que naveguen exclusivamente en
zonas portuarias o en vias de navegacion interior.

e La comunicacidn del nimero de personas a bordo antes de hacerse el buque a la mar,
se debera notificar utilizando la ventanilla tinica o, si asi lo decide el Estado miembro,
se comunicard a la autoridad designada mediante el Sistema de Identificacion Automa-
tica (AIS). Se ha establecido un periodo transitorio de 6 afos, a contar desde el 20 de
diciembre de 2017, en el que los Estados miembros podran permitir que dicha informa-
cién se comunique o bien a la persona designada por la compaiiia para registrar a los
pasajeros o bien a través del sistema con base en tierra de la compaiiia que desempefie
las mismas funciones.

e Ademas de la informacion que ya se proporciona (nombre y apellidos) se debera regis-
trar y notificar también el género, nacionalidad, fecha de nacimiento y nimero de con-
tacto en caso de emergencia, antes de salir de puerto y, a mas tardar, 15 minutos des-
pués de la salida (la norma actual permite 30 minutos).

e Los datos personales que se recopilen no se deberan conservar por los Estados miem-
bros durante mas tiempo del necesario para los fines de la Directiva, y, en cualquier
caso, solo:

a) hasta el momento en que la travesia haya finalizado sin percances y, en cualquier
caso, transcurridos como maximo 60 dias desde que zarpd el buque, o

b) en caso de emergencia o después de un accidente, hasta que haya terminado la even-
tual investigacion o los procedimientos judiciales.

Una vez que la informacidn ya no sea necesaria, se deberd borrar automaticamente y
sin demora injustificada.

Directiva 2017/2110, de 15 de noviembre, sobre un sistema de inspecciones para garanti-
zar la seguridad en la explotacidn de buques de pasaje de transbordo rodado y naves de
pasaje de gran velocidad en servicio regular y por la que se modifica la Directiva 2009/16
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y se deroga la Directiva 1999/35, ver Anexo 3.1.3: publicada el 30 de noviembre, los requi-
sitos de esta norma se empezardn a aplicar a partir del 21 de diciembre de 2019.

Se aplicard a los buques de pasaje de transbordo rodado y naves de pasaje de gran veloci-
dad:

a) que presten servicio regular entre un puerto de un Estado miembro y un puerto de un
tercer pais cuando el pabellén del buque sea el mismo que el del Estado miembro en
cuestion, o

b) que efectlen travesias nacionales en servicio regular en zonas maritimas en las que los
bugues de clase A puedan operar de acuerdo con el art. 4 de la Directiva 2009/45 (clases
de buques de pasaje segln las zonas en que operen).

Esta Directiva no se aplica a los buques de pasaje de transbordo rodado ni a las naves de
pasaje de gran velocidad que estan cubiertos por la Directiva 2009/16.

En su articulado se detallan los requisitos que las autoridades van a revisar en las inspeccio-
nes preliminares (antes de comenzar a prestar servicio) y periédicas (una vez al afio y du-
rante un servicio regular en el plazo transcurrido entre los 4 y 8 meses después de la ins-
peccion anual). En los Anexos Il y Il se incluyen los procedimientos para llevar a cabo las
inspecciones y unas listas de comprobacién detalladas con los elementos, equipos, certifi-
cados, etc., que se van a verificar.

Directiva 2017/2397, de 12 de diciembre, relativa al reconocimiento de las cualificaciones
profesionales en la navegacion interior y por la que se derogan las Directivas 91/672 y
96/50: se publicé el 23 de diciembre y entré en vigor 20 dias después de su publicacién en
el DOUE. Establece las condiciones y procedimientos que se aplican para certificar al per-
sonal que interviene en la operacion de embarcaciones que navegan por vias navegables
interiores de la UE, asi como para el reconocimiento de dichas cualificaciones en los Estados
miembros.

Directiva 2018/131, de 23 de enero, por la que se aplica el Acuerdo celebrado entre las
Asociaciones de Armadores de la Comunidad Europea (ECSA) y la Federacidn Europea de
Trabajadores del Transporte (ETF) para modificar la Directiva 2009/13, de conformidad con
las enmiendas de 2014 al Convenio sobre el Trabajo Maritimo de 2006, aprobadas el 11 de
junio de 2014 por la Conferencia Internacional del Trabajo, ver Anexo 3.1.4: esta norma se
publico el 26 de enero y entré en vigor a los 20 dias de su publicaciéon en el DOUE. Los
Estados miembros deberan poner en vigor las disposiciones legales, reglamentarias y ad-
ministrativas para dar cumplimiento a la Directiva a mas tardar el 16 de febrero de 2020 e
informaran de ello a la Comision.

Se han modificado varios apartados del Anexo de la Directiva 2009/13 en lo relativo al Con-
venio sobre el Trabajo Maritimo de 2006 (MLC):

e Norma A2.5.2, que trata sobre las garantias financieras (en el titulo dedicado a la “Re-
patriacion”) para asistir a la gente de mar en caso de abandono.

e Norma A4.2 sobre la responsabilidad del armador.

e Se incluye una nueva Norma A4.2.2 sobre la tramitacidn de las reclamaciones contrac-
tuales.

Decisidn 2018/226, de 15 de febrero, por la que se modifica la Decisién 2012/389 sobre la
Mision de la UE de desarrollo de las capacidades en Somalia (EUCAP Somalia): publicada



el 16 de febrero, entrd en vigor el dia siguiente de su adopcién. Se ha fijado la dotacion
econdmica de los gastos relacionados con la EUCAP Somalia para el periodo comprendido
entre el 1 de marzo y 31 de diciembre de 2018 en 27,3 millones de euros.

Reglamento 2018/414, de 9 de enero, por el que se complementa la Directiva 2014/90 en
lo que respecta a la determinacion de los elementos especificos de los equipos marinos
que pueden beneficiarse del etiquetado electrénico, ver Anexo 3.1.5: publicado el 19 de
marzo, entrd en vigor a los 20 dias de su publicacién en el DOUE.

El uso de las etiquetas electrénicas como complemento de la marca de la rueda de timén
es voluntario. Mediante el etiquetado electrdnico los fabricantes pueden prevenir la falsi-
ficacidon de los equipos, los armadores pueden llevar a cabo con mas facilidad la trazabilidad
de los equipos y el control de las existencias, y las autoridades de vigilancia del mercado se
beneficiarian de un acceso facil y directo a las bases de datos pertinentes, lo que mejoraria
los controles de validacion de los certificados.

El Reglamento incluye la lista de equipos que pueden utilizar dichas etiquetas:

e Equipo de salvamento: aros salvavidas, luces de posicion de dispositivos de salvamento,
sefiales fumigenas de los aros salvavidas, chalecos salvavidas, trajes de inmersidn, ayu-
das térmicas, cohetes lanza bengalas, bengalas de mano, aparatos lanzacabos, balsas
salvavidas inflables y rigidas, botes y balsas salvavidas, dispositivos de puesta a flote,
medios de zafa, etc.

e Prevencion de la contaminacion: equipos de filtracidon de hidrocarburos, detectores de
hidrocarburos-agua, oleédmetros, dispositivos de vigilancia y control de descargas de hi-
drocarburos para petroleros, sistemas de tratamiento de aguas sucias, incineradores,
analizadores de NOx.

e Equipo de proteccion contra incendios: extintores, equipos de bombero, aparatos res-
piratorios auténomos, puertas contra incendios, valvulas de mariposa, ventanas y por-
tillos ignifugos de clases A y B, mangueras contra incendios, dispositivos de alarma de
incendios, etc.

e Equipos de navegacidon: compas magnético, girocompds, sonda acustica, GPS, equipo
GLONASS, sistema de control de rumbo, dispositivo de medicidn de la velocidad y la
distancia, ECDIS, AIS, equipo de radar, VDR, etc.

e Equipo de radiocomunicaciones: NAVTEX, equipo radioeléctrico de ondas hectométri-
cas, Inmarsat, radiobaliza de localizacion de siniestros de 406 MHz, etc.

Decision 2018/522, de 27 de marzo, por la que se nombra al comandante de la Fuerza de
la UE para la Operacién Militar de la UE destinada a contribuir a la disuasidn, prevenciony
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 Decisién 2017/1356 (ATALANTA/1/2018): se publicé el
3 de abril, y mediante la misma se nombré al Contraalmirante Simone Malvagna coman-
dante de la Fuerza de la UE para la operacién militar de la UE frente a las costas de Somalia
(Atalanta) a partir del 5 de abril de 2018.

Reglamento 2018/608, de 19 de abril, por el que se establecen los criterios técnicos aplica-
bles a las etiquetas electronicas para equipos marinos, ver Anexo 3.1.6: publicado el 20 de
abril, esta norma establece las caracteristicas que deben tener los simbolos y etiquetas
electrénicas que sustituyan a la marca de la rueda de timén, y que contaran con una
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identificacion legible por radiofrecuencia o cddigo matricial de datos de lectura éptica. Esta
Decisidn entré en vigor a los 20 dias de su publicacion en el DOUE.

Decision 2018/684, de 4 de mayo, por la que se modifica la Decisidon de Ejecucién 2016/
2323 para actualizar la lista europea de instalaciones de reciclado de buques con arreglo
al Reglamento 1257/2013 (ver Anexo 3.1.7 y el apartado 3.2 de este informe). El 7 de mayo
se publicé una versidn actualizada de la lista de instalaciones de reciclaje europeas que han
sido aprobadas por la Comisidn. En ella se incluyen 21 instalaciones entre las que se en-
cuentra una espaiola (El Musel, en Gijén) que cumplen los requisitos establecidos en el
Reglamento UE 1257/2013.

En cuanto a las instalaciones de reciclaje situadas en un tercer pais que han presentado una
solicitud a la Comisidn para ser incluidas en la lista europea, de acuerdo con el art. 15 del
Reglamento, aun se esta llevando a cabo la evaluacién de la informacidn y los justificantes
proporcionados o recabados. La Comision debe adoptar actos de ejecucidn en relacién con
dichas instalaciones de reciclaje situadas fuera de la UE una vez que finalice la evaluacion.
Esta Decisidn entrara en vigor a los 20 dias de su publicacion en el DOUE.

Anexos: 3.1.1 Directiva 2017/2108, que modifica la Directiva 2009/45 sobre las reglas y nor-

mas de seguridad aplicables a los buques de pasaje.

3.1.2 Directiva 2017/2109, que modifica la Directiva 98/41, sobre el registro de las
personas que viajan a bordo de buques de pasaje y la Directiva 2010/65, sobre
las formalidades informativas exigibles a los buques a su llegada o salida de los
puertos de los Estados miembros.

3.1.3 Directiva 2017/2110 sobre un sistema de inspecciones para garantizar la segu-
ridad en la explotacion de buques de pasaje de transbordo rodado y naves de
pasaje de gran velocidad en servicio regular.

3.1.4 Directiva 2018/131, por la que se aplica el Acuerdo celebrado ECSA y ETF para
modificar la Directiva 2009/13, de conformidad con las enmiendas de 2014 al
Convenio sobre el Trabajo Maritimo de 2006.

3.1.5 Reglamento 2018/414 por el que se complementa la Directiva 2014/90 en lo
que respecta a la determinacién de los elementos especificos de los equipos
marinos que pueden beneficiarse del etiquetado electrdnico.

3.1.6 Reglamento 2018/608 por el que se establecen los criterios técnicos aplicables
a las etiquetas electrénicas para equipos marinos.

3.1.7 Decisién 2018/684 por la que se modifica la Decision de Ejecucién 2016/2323
para actualizar la lista europea de instalaciones de reciclado de buques.



I 3.2. Otros asuntos comunitarios

I Reglamento 1257/2013 sobre el reciclaje de buques

El 10 de diciembre de 2013 se publicé en el DOUE el Reglamento 1257/2013 relativo al reciclado
de buques, que entroé en vigor el 30 de diciembre de 2013.

Sus normas son muy parecidas a las del Convenio Internacional de Hong Kong para el reciclaje
seguro y ambientalmente racional de los buques (Convenio HKC) adoptado por la OMI en 2009;
incluye la mayoria de sus mecanismos y no contiene elementos contradictorios que puedan obs-
taculizar las perspectivas de ratificacion y entrada en vigor del HKC.

A fecha de 16 de abril de 2018, el Convenio HKC ha sido ratificado por 6 paises (Bélgica, Congo,
Dinamarca, Francia, Noruega y Panama), que suponen el 20,48% de la flota mercante mundial.
Para la entrada en vigor, es necesario que lo ratifiquen al menos 15 Estados cuyas flotas mer-
cantes combinadas representen el 40% de las GT mundiales y que el volumen de reciclaje de
buques anual méximo combinado de dichos Estados durante los 10 afios precedentes repre-
sente el 3% de las GT de la flota mercante combinada de dichos Estados.

En julio de 2015, la DGMM nos consultd sobre la conveniencia de que Espafia ratificase el Con-
venio HKCy se nos remitid un texto concreto que coincidia con el Convenio aprobado por la OMI
y del que informamos favorablemente, por entender que la pronta ratificaciéon por Espafa re-
forzaria el compromiso de nuestro pais con el medio ambiente y el crecimiento sostenible, a la
vez que confirmaria su apuesta por la regulacidn internacional en la OMI de nuestro sector. Asi
lo reiteramos a la DGMM en una carta que enviamos en noviembre de 2017.

ECSA se ha planteado, como una prioridad importante y urgente dentro de su agenda a corto
plazo, la ratificacion y entrada en vigor de este convenio, para que se disponga de una norma
internacional que sirva de referencia al conjunto del sector maritimo. Para lograr este objetivo,
estan impulsando la ratificacién por los Estados UE, lo que se piensa arrastraria la de la India
como importante pais de desguace. Alemania y Holanda han comenzado ya el proceso de ratifi-
cacidn, que esperan culminar a lo largo de 2018.

A diferencia del HKC, el Reglamento 1257/2013 hace una distincidon entre la fecha de entrada en
vigor y la fecha de aplicacidn. El reglamento entré en vigor el 30 de diciembre 2013, 20 dias
después de su publicacidon en el DOUE, sin embargo, la “Fecha de aplicaciéon” es aquella en la
que los buques deben disponer de un inventario, y deben ser inspeccionados, certificados y
reciclados segun los requisitos establecidos en el Reglamento. En consecuencia, su aplicacién se
llevara a cabo:

— 6 meses después de que la capacidad maxima anual combinada de reciclaje de buques de las
instalaciones incluidas en la lista europea represente como minimo 2,5 millones de toneladas
de desplazamiento en rosca (Light Displacement Tonnage, LDT), o

— A mas tardar, el 31 de diciembre de 2018.

En una reuniéon con la DGMM se nos recordé la obligacién que tienen determinados buques de
presentar a la Administracién, antes de finales de 2018, el Inventario de Materiales Peligrosos y
la obligatoriedad de llevarlo a bordo del buque.

ANAVE prepard y remitiéo a la DGMM una nota resumen sobre las obligaciones que establece
este Reglamento, y sus calendarios de aplicacién. La interpretacion de ANAVE sobre los puntos
principales del Reglamento, que fue confirmada por los responsables de la Administracién, se
resume a continuacion:
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Resumen de las obligaciones y plazos de cumplimiento

El Reglamento 1257/2013 establece dos obligaciones fundamentales para los buques:

1. Llevar a bordo un inventario de materiales peligrosos (Inventory of Hazardous Materials —
IHM), y

2. Alfinal de su vida util, reciclar el buque en instalaciones que figuren en la lista europea.
Estas obligaciones se aplican a:

— Los buques de 500 GT o mas que enarbolen el pabellén de un Estado Miembro, que deberan
cumplir ambas obligaciones.

— Los buques de 500 GT o mads con pabelldn de un pais tercero, que hagan escala en un puerto
de un Estado miembro, deberan llevar a bordo un IHM. En relacién con estos buques, el
Reglamento no exige nada sobre dénde o cémo se deben reciclar.

Calendario de aplicacién

Obligacion de llevar a bordo un IHM:

Buques que enarbolen el pabellon de un Estado miembro:

1. Buques nuevos (aquellos cuyo contrato de construccién se celebre el 31 de diciembre de
2018 o con posterioridad o, si no hay contrato de construccidn, cuya quilla haya sido colocada
6 meses después de dicha fecha) o cuya entrega se produzca 30 meses después de dicha
fecha o con posterioridad: en el momento de la entrega.

2. Buques existentes:

a) A partir del 31 de diciembre de 2018, cuando se envien a reciclar.

b) A mas tardar, el 31 de diciembre de 2020.

Buques que NO enarbolen el pabellén de un Estado miembro, a partir del 31 de diciembre de
2020:

1. Ensu primera escala en un puerto de un Estado Miembro.

2. Sisolicitan cambiar de pabellén a un Estado miembro, en el momento de la matriculacién o
en un plazo de 6 meses desde el registro.

Obligacion de reciclar el buque en una instalacion que fiqure en la lista europea:

— Unicamente aplicable a buques que enarbolen el pabellén de un Estado Europeo, desde el
31 de diciembre de 2018.

Situacion actual del Reglamento 1257/2013

Cuatro afios después de la publicacion del Reglamento 1257/2013 de la UE, observamos que por
el momento dicha normativa no esta cerca de alcanzar su objetivo (que es facilitar la entrada en
vigor del HKC, dentro de la UE y en terceros paises).

En relacién con la lista de instalaciones de reciclaje de la UE y su capacidad de reciclaje:

— Hasta la fecha, se dispone Unicamente de la lista de instalaciones de la UE. No hay instalacio-
nes de reciclaje en esa lista para el desguace de buques de gran tamafo que entran dentro



del dmbito de aplicacién del Reglamento. Ademas, la capacidad de las instalaciones de reci-
claje situadas en la UE estad sobreestimada, ya que se sospecha que incluye el reciclaje de
buques de navegacién interior y buques de guerra, que de hecho estan excluidos del alcance
del Reglamento. La Comisién ha pedido a ECSA que proporcione informacion sobre la capa-
cidad que se necesitaria para reciclar la flota de la UE, dentro del &mbito del Reglamento.

— Se estan llevando a cabo evaluaciones documentales de varios astilleros que no pertenecen
a la UE. Sin embargo, a la vista de los informes de evaluacidn, no hay motivos para ser opti-
mistas sobre la inclusién de las instalaciones de reciclaje asiaticas a corto plazo.

— Por el momento, sélo se ha efectuado una inspeccidon en EEUU. La inclusidn de dicha instala-
cion podria programarse para la reunidon del Comité de Reciclaje de Buques de junio o de
octubre/diciembre. No se sabe con seguridad si se van a presentar a dicho Comité otras Actas
de Implantacién. La Comision expreso su intencion de hacerlo en las reuniones de otofio.

— Ademas, China ha anunciado recientemente la importacion de buques no chinos al final de
su vida util para finales de 2018. Inevitablemente, surge la pregunta de cdmo va a afectar
esto al proceso de inclusion de las instalaciones de reciclaje de China que han solicita su in-
clusion en la lista europea. La Comisidén solo ha recibido aprobacién de las autoridades chinas
para inspeccionar in situ una instalacién de reciclaje.

Un avance positivo es que la Comisién de manera informal comience a comunicarse con mas
claridad sobre las diferencias entre los astilleros de primera, segunda y tercera generacion de la
India.

Sobre la revisién del Reglamento 1257/2013 antes de la entrada en vigor del HKC:

— 18 meses antes de la entrada en vigor del HKC, la Comisién revisara el Reglamento 1257/
2013, debiendo tener en cuenta la inclusidn de las instalaciones de reciclaje autorizadas bajo
el HKC en la lista de la UE, para evitar la duplicidad de trabajo y cargas administrativas. A
medida que se acerque la posible entrada en vigor del HKC, la Comisidon comenzara a recabar
opiniones sobre cdmo alinear ambas listas de instalaciones aprobadas.

Necesidades de capacidad de reciclaje para buques abanderados en la UE

Como consecuencia del retraso en la aprobacién de las instalaciones de reciclaje de buques de
terceros paises por la UE, existe una gran preocupacién en el sector maritimo de que cuando se
comience a aplicar el Reglamento 1257/2013 (que serd a partir del 1 de enero de 2019, inde-
pendientemente de la capacidad de reciclaje que haya disponible en la Lista europea de instala-
ciones aprobadas) la capacidad de reciclaje en dicha Lista sea insuficiente.

En consecuencia, ECSA acordé llevar a cabo un estudio para evaluar la posible falta de capacidad
de reciclaje prevista en la referida Lista a partir de 2019. El objetivo es elaborar una posicién del
sector sobre este asunto para evitar que, en caso de que se produzca una grave falta de capaci-
dad en la Lista de la UE en la fecha de aplicacion, ello dé lugar a la adopcidn de nuevas medidas
por la Comisidn.

En diciembre, ECSA se reunié para tratar este asunto con la Direccidon General de Medio Am-
biente (DG ENV) que les informd de que los contratos para inspeccionar las instalaciones de
reciclaje fuera de la UE se habian otorgado a auditores independientes y tenian previsto comen-
zar a inspeccionarlas en la segunda mitad de marzo. Tras analizar los informes de inspeccidn, la
Comisidn prepararad las Decisiones (actos de ejecucion) para adoptar la Lista de instalaciones de
reciclaje de terceros paises. Cada acto de ejecucion, que representa una instalacion individual,
requerira una opinidn positiva de los Estados miembros en el Comité de Reciclaje de Buques. La
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publicacidn de la Lista europea de las instalaciones aprobadas de terceros paises esta prevista
como muy pronto para otofio de este aiio. Las publicaciones de seguimiento de la Lista se efec-
tuaran a medida que se vayan aprobando nuevas instalaciones.

En 2016, se enviaron al reciclaje 74 buques abanderados en la UE con una capacidad total de 2,3
millones de GT. Tras llevar a cabo el estudio, los datos que ECSA ha recopilado sobre las previ-
siones de capacidad de reciclaje necesaria en 2019 y en los afios siguientes para los buques
abanderados en la UE es limitada y sus cifras muy generales, ya que hay muchos factores que
hacen que dicha previsiones sean muy dificiles, tales como las condiciones de los mercados para
los buques, los precios de reciclaje, el impacto que supone el cumplimiento de las préximas
regulaciones como la reduccion de las emisiones de CO,, etc.

La flota actualmente abanderada en la UE suma un total de 82,5 Mt LDT y la edad media de los
buques de la UE reciclados en los ultimos 5 afos es de 33 afos. Esta edad coincide con el
requisito del Reglamento de 2,5 Mt LDT/afio, y la edad media de los buques reciclados a nivel
mundial es de 28,5 anos. En el caso de que la edad media de la flota de la UE se acerque a la
media mundial, la capacidad requerida de las instalaciones de la UE deberia ser de 2,8 Mt
LDT/afio. En conclusidn la capacidad minima de las instalaciones de la lista UE deberia ser de 2,5
Mt LDT/afio, y probablemente sea necesaria una capacidad mayor.

El requisito de 2,5 Mt LDT/afio no supone ningun tipo de umbral para que la Lista UE entre en
vigor a partir del 1 de enero de 2019. Dicha lista con las instalaciones de reciclaje aprobadas se
aplicara independientemente de si la capacidad de reciclaje de dichas instalaciones es alta o
baja.

Iniciativa sobre transparencia en el reciclaje de buques

En el “TradeWinds Ship Recycling Forum” celebrado en Hamburgo el 7 de marzo, lideres del
sector y del Foro sin dnimo de lucro para el Futuro y la Iniciativa de Transporte Maritimo Soste-
nible anunciaron el lanzamiento de una iniciativa sobre transparencia en el reciclaje de buques
con el objetivo de aumentar las précticas responsables en el desguace de buques.

La Iniciativa sobre Transparencia en el Reciclaje de Buques (Ship Recycling Transparency Initia-
tive, SRTI) agrupa a distintos colectivos: armadores, bancos y otras partes interesadas de toda la
industria. Su objetivo es mejorar la transparencia en la cadena de valor global de reciclaje de
buques facilitando la divulgacién voluntaria de practicas de reciclaje y datos relacionados por
parte de los armadores, y respaldar el uso de esta informacién por parte de los propietarios de
la carga, inversores y partes interesadas financieras para tomar las mejores decisiones.

Este grupo ha comenzado a desarrollar un conjunto comun de criterios de divulgacion y una
plataforma “on line” independiente y facil de usar, en la que los armadores que lo deseen po-
dran compartir informacién esencial que sera accesible para los inversores, clientes y publico en
general.

El objetivo es incorporar a la Iniciativa a otras organizaciones lideres del sector, incluidos los
armadores, cargadores, compradores de buques para reciclaje (cash buyers) y financiadores,
para apoyar el desarrollo de los criterios de divulgacién, y compartir sus practicas en la plata-
forma.



Reglamento 2015/757 sobre seguimiento, notificacion y verificacion de las emi-
siones de CO, — Reglamento MRV

Presentacion por las empresas de sus planes de seguimiento a los verificadores

A lo largo del pasado verano, ANAVE recordd a las empresas la obligacion de someter a una
empresa verificadora acreditada, a mas tardar el 31 de agosto, un plan para la recogida de datos
de consumos y emisiones de cada buque con arreglo al Reglamento MRV 2015/757 de la UE.
Asimismo, recomendamos a las empresas que se asegurasen de disponer de un documento es-
crito que recogiera un acuerdo con el verificador y que acreditase que éste habia recibido de la
empresa los planes de seguimiento en la fecha indicada, para poder documentar que se habia
cumplido la citada obligacién.

Todas las empresas deben haber aplicado sus planes de seguimiento desde el 1 de enero de
2018.

Puesta en marcha de la aplicacion THETIS MRV de EMSA

A principios de agosto empezd a funcionar la aplicacién informatica THETIS MRV, en la que se
deben registrar obligatoriamente todas las compaiiias afectadas por el Reglamento MRV para
someter sus informes anuales sobre el seguimiento de las emisiones. Para otras funciones, el
uso de esta herramienta es optativo, aunque dicha aplicacion se ha disefiado para que toda la
informacidn se pueda canalizar a través de ella.

Para ayudar a las compaifiias en el uso de esta aplicacién, enviamos a las empresas un conjunto
de 8 videos-tutoriales on-line, en inglés, elaborados por EMSA.

El 11 de octubre, la DGMM nos indico que, para evitar posibles problemas o retrasos en el tltimo
momento, las empresas debian ir familiarizdndose y usando lo antes posible la aplicacion
informatica THETIS MRV, que ha desarrollado la Agencia Europea de Seguridad Maritima
(EMSA), para probar su funcionamiento, designar a las personas que vayan a actuar como sus
usuarios, etc. La DGMM considerd que era conveniente usar lo mas posible la aplicacion THETIS
MRV porque de esta manera quedara constancia en su base de datos de todos los intercambios
de informacién y comunicaciones que las empresas hagan con sus verificadores.

En relacién con el Reglamento MRV, a lo largo del afio hemos puesto a disposiciéon de las
empresas asociadas los diversos Reglamentos de la UE, FAQs elaboradas por la Comision
Europea y documentacion proporcionada por sociedades de Clasificacion y otros organismos.

En la web de ANAVE, dentro de la zona privada para socios, hemos habilitado un apartado sobre
“Temas de trabajo” que incluye un amplio repositorio de documentos sobre esta materia y que
actualizamos con regularidad, afiadiendo documentos que consideramos de interés.

Consulta publica de la Comision para el posible alineamiento con el sistema recopilacion
de datos de consumo de combustible de la OMI

En junio, la Comision Europea (CE) lanzé una consulta publica sobre la revisién del reglamento
MRYV para adaptarlo al sistema de recopilacién de datos de la OMI.

La CE tiene previsto publicar préximamente su propuesta legislativa sobre esta materia, que
después tendra que pasar por todo el proceso legislativo ordinario. Parece seguro que la Comi-
sién no propondra una alineacién completa, al menos en uno de los dos aspectos mas conflicti-
vos, la transparencia de los datos y su verificacion.
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ECSA ha confirmado que la posicién general del sector es la alineacidon completa del Reglamento
MRV con el sistema de la OMI. Si bien el sector naviero podria convivir con niveles de verificacion
distintos, se deben evitar por todos los medios los problemas de competencia derivados de la
publicacion de datos comerciales confidenciales sobre la eficiencia operativa del buque.

El Comité Directivo de ECSA analizé en marzo las ventajas e inconvenientes de continuar man-
teniendo esta postura firme en relacion con la alineacién completa entre los dos sistemas. Algu-
nos miembros opinaron que mantener una postura inflexible una vez que la Comisién presente
su propuesta dejaria sin credibilidad al sector maritimo. Sin embargo, no hay razén para que
ECSA ofrezca posiciones negociadoras que debiliten su posicién antes de que la Comisién publi-
que su propuesta.

Préximos pasos a dar por las empresas para cumplir el Reglamento MRV

A partir de 2019, y durante el primer cuatrimestre de cada afio, las empresas deberdn presentar
ala CEvy a las autoridades de los Estados de bandera un informe sobre las emisiones de CO; de
sus buques, en relacion con todo el afio anterior y respecto de cada buque bajo su responsabili-
dad, informe que también debera haber sido verificado y aprobado por un verificador indepen-
diente.

Para evaluar el informe de emisiones, las empresas deberan facilitar al verificador:

— El listado de viajes efectuados durante el periodo de notificacion.

— Una copia del informe de emisiones del afio anterior cuando proceda, si el verificador no hizo
la verificacion de dicho informe.

— Una copia del plan o planes aplicados, incluidas pruebas de las conclusiones de la evaluacién
del verificador acreditado, cuando proceda.

Cuando el verificador determine la seccidén o secciones especificas o los documentos que consi-
dera importantes para su verificacion, las empresas también deberdn presentar copias:

— Del Diario de Navegacidon del buque y Libro de registro de hidrocarburos.

— De la operacidn de suministro de combustible.

— De documentos que contengan informacion sobre el nimero de pasajeros y cantidad de
carga transportados, distancia recorrida y tiempo de permanencia en la mar para los viajes
del buque durante el periodo de notificacion.

Ademas, en funcion del método de seguimiento aplicado, los verificadores pueden solicitar a la
empresa:

— Una sinopsis de la tecnologia de la informacién (IT landscape) en la que aparezca el flujo de
datos correspondiente al buque en cuestion.

— Pruebas del mantenimiento y precision/incertidumbre del equipo de medicion o caudalime-
tros (por ejemplo, certificados de calibracion).

— Un extracto de los datos de actividad del consumo de combustible procedentes de los cau-
dalimetros.

— Copias de documentos que acrediten lecturas del depdsito de combustible.

— Un extracto de los datos de actividad de los sistemas de medicion directa de las emisiones.

— Cualquier otra informacion para la comprobacion del informe de emisiones.

Si el bugue cambia de compaiiia armadora, las dos compaiiias implicadas deberdn proporcionar
al verificador los documentos justificativos que se han citado anteriormente o la informacién
sobre los viajes efectuados bajo sus respectivas responsabilidades.



Las compafiias deberdn conservar la informacion citada para los periodos establecidos en el
marco de los Convenios MARPOL y SOLAS. A la espera de la expedicién del documento de con-
formidad, de acuerdo con el art. 17 del Reglamento MRV, el verificador podra solicitar cualquier
informacién contemplada en los apartados anteriores.

Para la verificacién de los datos de consumo de combustible y emisiones de CO, recogidos en el
informe de emisiones, carga transportada, transporte efectuado, distancia recorrida y tiempo
de permanencia en la mar, el nivel de tolerancia (materiality level) se fija en el 5% del total
notificado para cada partida en el periodo de notificacién.

Sobre la base de la informacion recogida, el verificador emitira a la compafia un informe que
debe contener una declaracion calificando el informe como satisfactorio o insatisfactorio, en
caso de que contenga inexactitudes importantes que no se hayan corregido antes de la emision
del informe.

El informe de verificacion debera incluir:

— El nombre de la compaifiia e identificacion del buque.

— Un titulo que indique que se trata de un informe de verificacién.

— Laidentidad del verificador.

— Una referencia al informe de emisiones y periodo de notificacién sujeto a verificacion.

— Una referencia a uno o varios planes de seguimiento evaluados como satisfactorios.

— Una referencia a la norma/s de verificacion utilizadas.

— Un resumen de los procedimientos del verificador, incluida informacién sobre las visitas al
emplazamiento o motivos para la renuncia a los mismos.

— Cuando proceda, un resumen de los cambios importantes en el plan de seguimiento y datos
de la actividad durante el periodo de notificacion.

— Una declaracion de verificacion.

— Una descripcién de las inexactitudes e irregularidades no corregidas, que incluya su natura-
leza y escala, independientemente de que tengan o no repercusiones importantes y del ele-
mento/s del informe de emisiones al que se refieran, en su caso.

— Siprocede, recomendaciones de mejora.

— Lafecha del informe de verificacién y firma de una persona autorizada en representacion del
verificador.

I Reduccién de las emisiones de CO; procedentes de los buques

Exclusidn del transporte maritimo en la revision de la Directiva sobre el comercio de de-
rechos de emision de gases de efecto invernadero

El 8 de noviembre, el Consejo, Parlamento y Comisidn alcanzaron un acuerdo provisional sobre
la revision de la Directiva de Comercio de Derechos de Emisidn de CO, (ETS) de la Unidn Europea,
en el cual se hace referencia al transporte maritimo en un “considerando” pero no en el texto
normativo.

A los efectos practicos, las empresas navieras pueden dar por hecho que no se van a acordar
normas europeas sobre esta materia al menos hasta 2023.

En el proceso de revision de la esta Directiva, el sector naviero, representado por ECSA, pedia
que no se hiciese referencia al transporte maritimo ni en el texto normativo ni en los conside-
randos, como hacia la Comision Europea (CE) en su propuesta. Por su parte, el Parlamento pro-
puso una enmienda al articulado estableciendo que “en caso de que la OMI no adoptase medi-
das similares para 2020, el sistema de ETS europeo deberia aplicarse al transporte maritimo
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desde 2020”. Este texto habria sido incompatible y conflictivo con la hoja de ruta acordada en la
OMI para adoptar una estrategia provisional en 2018 y medidas definitivas en 2023.

El texto que finalmente se ha incluido en el predmbulo de la revisidén de dicha Directiva incluye
el apoyo de la UE a los esfuerzos de la OMI para limitar las emisiones del transporte maritimo.
Asimismo, encarga a la Comision llevar a cabo “una revision periddica de esta situacion e infor-
mar al Parlamento Europeo y al Consejo al menos una vez al aiio sobre los progresos realizados
en la OMI para alcanzar un ambicioso objetivo de reduccion de emisiones (...) La accién de la OMI
o la UE deberia comenzar a partir de 2023, incluidos los trabajos preparatorios sobre adopcion
e implementacion, y la debida consideracion de todas las partes interesadas”.

Para dicha fecha la OMI debera presentar su estrategia definitiva para el control de las emisiones
de CO, del sector. Esta decision ofrece una mayor seguridad juridica al sector naviero, ya que, si
la OMI cumple el calendario establecido, el transporte maritimo no entrara en el ETS europeo.
En caso contrario, los trabajos preparatorios comenzarian en 2023 (dentro de 6 afios). También
deberia pone fin a las continuas presiones que hasta hoy dia ha ejercido el Parlamento Europeo
para su inclusion en el ETS europeo.

En declaraciones desde la Cumbre del Clima de Bonn, representantes de la Cdmara Naviera In-
ternacional (ICS) valoraron favorablemente esta decisién porque “demuestra la confianza de las
instituciones de la UE en el progreso actual en la OMI para desarrollar una estrategia ambiciosa
(...) tan pronto como sea posible. Entendemos que la fecha acordada por la UE es coherente con
los plazos acordados por los Estados miembros de la OMI”. ICS considera que el acuerdo, “tam-
bién supone un reconocimiento por las instituciones de la UE de que el comercio de derechos de
emision (ETS) es una herramienta inapropiada para el transporte maritimo. Habria un enorme
riesgo de crear serias distorsiones del mercado y una gran carga administrativa”.

Finalmente, ICS reitera la posicidn del sector naviero en contra de establecer medidas basadas
en el mercado (Market Based Measures, MBM), pero que, “en caso de que éstas se incluyan
dentro de la estrategia de la OMlI, esta decision de la UE hace que sea mds probable que el tipo
de MBM que podria explorarse sea una tasa mundial sobre el combustible”. Esta medida seria
claramente preferible para la gran mayoria de los armadores frente a “la pesadilla que supondria
implantar un ETS regional”.

I Contaminacion atmosférica

‘ Consejo de descarbonizacion del transporte maritimo (MIDC)

En octubre de 2017, la Asociacion de navieros belgas propuso en la Asamblea de la OMI la crea-
cion de un Consejo de descarbonizacién del transporte maritimo (Maritime industry decarbo-
nisation Council, MIDC). En la tercera reunién del grupo de trabajo intersesional celebrada en
abril, el MIDC presentd una actualizacién de los trabajos que esta llevando a cabo el grupo de
expertos. Los miembros del MIDC presentaron su visidn sobre la descarbonizacién del trans-
porte maritimo:

— Fuels Europe resalté que la industria europea del refino estd comprometida a continuar re-
duciendo las emisiones de CO; well-to-propeller y a suministrar combustibles bajos en car-
bono en el futuro utilizando nuevas materias primas.

— Sea Europe (que representa a los proveedores de equipos y constructores navales europeos)
afirmé que es posible desde el punto de vista tecnoldgico reducir las emisiones de GHG en
un 80% para 2050.



— Shell Shipping dio una idea sobre el desarrollo de una estrategia de optimizacién operacional
para reducir el consumo de combustible de la flota LNG de Shell.

— Alfinalizar la reunidn, se presenté “Hydroville”, un buque propulsado por hidrégeno. Es una
prueba piloto de la Compagnie Maritime Belge (CMB) para desarrollar tecnologias de hidré-
geno aplicables a buques mercantes en alta mar.

El MIDC volvera a presentar sus avances al MEPC 73 de octubre. Proporcionara unas orientacio-
nes sobre los pasos a dar en el camino hacia la descarbonizacion, teniendo en cuenta medidas
técnicas y operacionales que se pueden poner en practica a corto plazo y medidas a adoptar en
el futuro que requeriran una mayor reflexion y preparacién. Las medidas seran de naturaleza
técnica y operativa, pero también se debera incluir otra area tematica importante, como es el
desarrollo transversal de una justificacion econdmica e incentivos financieros. El trabajo de esta
plataforma se dividira en 4 elementos principales del camino hacia la descarbonizacion:

1. Eficiencia operacional.
2. Eficiencia técnica.
3. Combustibles de bajo carbono.

4. Justificacién econdmica/incentivos financieros.

Aplicacion del limite global del 0,5% del contenido de azufre en los combustibles

ECSA ha pedido una aplicacion realista de las reglas sobre el contenido de azufre en los combus-
tibles usados por los buques. La prioridad de las inspecciones del contenido de azufre en los
puertos deberia ser detectar el posible incumplimiento de la Directiva europea sobre el conte-
nido de azufre en los combustibles. Sin embargo, aquellos buques que puedan experimentar
problemas técnicos u operacionales que puedan dar lugar a un incumplimiento accidental e in-
voluntario, por ejemplo, la contaminacién del combustible por restos de combustible pesado
(HFO) durante el proceso de cambio de combustible, deberian considerarse “conformes” a la
norma vy el armador no deberia sufrir la aplicacion de medidas o sanciones severas.

El Subcomité de Prevencidn y Lucha contra la Contaminacion de la OMI (PPR) de la OMI definio
en la reunion del PPR 4 en 2017 el alcance para un nuevo trabajo sobre la “implantacién uni-
forme de laregla 14.1.3 del Anexo VI del Convenio MARPOL”, con vistas a finalizarlo en el PPR 6
de 2019, lo que podria dar como resultado unas directrices o adoptar enmiendas a la regla, que
se aprobarian en el MEPC 73, en 2019.

El trabajo del Subgrupo del European Sustainable Shipping Forum (ESSF) sobre emisiones a la
atmoésfera por los buques se va a centrar en la preparacion de la puesta en practica del requisito
del 0,5% de azufre en los combustibles marinos para 2020. El 16 de octubre, el Plenario del ESSF
confirmé el trabajo de los Subgrupos sobre los combustibles y medios de propulsidn alternati-
vos, asi como la continuidad del propio ESSF mas alla de su mandato actual que finaliza en junio
de 2018.

La Comision ha estado trabajando durante 5 afios en un informe para su presentacion al Parla-
mento y Consejo, sobre la aplicacion y el cumplimiento de las normas sobre el contenido de
azufre de los combustibles para uso maritimo establecidas en la Directiva 2016/802, relativa a
la reduccion del contenido de azufre de determinados combustibles liquidos. Dicho informe se
publico el 16 de abril y se puede consultar en el siguiente enlace. En su apartado "8.4. Medidas
adicionales para reducir la contaminacidn atmosférica procedente de los buques", este informe
incluye el siguiente parrafo:
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“La Comision inicié en 2017 un estudio para determinar los beneficios para la salud y los
costes asociados a la designacion de zonas de control de las emisiones (tanto de SOx
como de NOx) en otros mares europeos distintos del Mar Bdltico y el Mar del Norte. El
estudio también evaluard los beneficios de reducir el contenido de azufre de los combus-
tibles para uso maritimo del 0,50 % al 0,10 % en los mares europeos fuera de las zonas
de control de las emisiones de SOx a partir de 2020".

En caso de que se concretase esa propuesta por la Comisidn seria, desde luego, un motivo de
grave preocupacion para los paises del sur de la UE. En todo caso, parece no realista pensar que
pudiese adoptarse una norma europea para su aplicacion en 2020.

Ademas, como parte de la aplicacion de la Directiva sobre el contenido de azufre y la Directiva
Marco del Agua, ECSA ha pedido a las autoridades competentes nacionales de los Estados miem-
bros que definan una posicién clara y a largo plazo con respecto al agua de lavado de los scrub-
bers de ciclo abierto. CLIA, Interferry y otros tienen previsto analizar los impactos de las descar-
gas del agua de lavado de los scrubbers sobre la calidad del agua en los puertos y las zonas
costeras.

Calidad del combustible

Ademas de las cuestiones relacionadas con la aplicacion, uno de los principales asuntos que se
deben tener en cuenta es la disponibilidad de combustible que se puede usar de forma segura
a bordo de los buques. Dado que se prevé que va a haber una escasez de instalaciones de desul-
furizacidn en las refinerias, cabria pensar que se van a poner en el mercado mezclas de combus-
tibles, que por definicién son de peor calidad y sobre todo mas inestables que los combustibles
destilados, lo que podria poner en peligro la seguridad de los buques (averias en el motor, pér-
didas de potencia, etc.).

Con vistas a seguir tratando las cuestiones relacionadas con la calidad del combustible en la OMI,
en Europa se han emprendido varias iniciativas (regién ARA: Amberes, Rotterdam, Amsterdam)
para establecer, por ejemplo, instrumentos de seguimiento complementados por unas directri-
ces sobre mejores practicas para los proveedores de combustible, a fin de asegurar la disponi-
bilidad de combustibles de calidad, potencialmente respaldados por un plan de licencias para
suministradores de combustible.

Esta iniciativa ARA, coordinada por la asociacion de navieros holandesa, identifica actualmente
las mejores précticas en esta region y en otros lugares, asi como los parametros de los materiales
dafiinos en los combustibles, con el objetivo final de definir un mecanismo de control de calidad
apropiado en toda la cadena de suministro, posiblemente a través de un sistema de licencias de
los suministradores de combustible. El trabajo involucra a los armadores, fabricantes de moto-
res, suministradores de combustible, expertos de la ISO, representantes de puertos y autorida-
des nacionales cuyo apoyo es fundamental. Los resultados de esta iniciativa se analizaran en el
marco del Subgrupo ESSF sobre emisiones a la atmdsfera procedentes de los buques.

El 9 de mayo, se reunid el grupo de trabajo sobre calidad de los combustibles de ARA. IBIA (Aso-
ciacion Internacional de Suministradores de Combustible Marino) explicd con detalle su presen-
tacién en el MEPC 72. La primera edicién de la “Guia de mejores practicas para los proveedores
de combustible a fin de garantizar la calidad del combustible utilizado a bordo de los buques”
tuvo una acogida positiva y se acordd que seria una buena base para desarrollar las directrices
de la OMI. EI MEPC invité a los Estados miembros y organizaciones no gubernamentales con
estatus de observador en la OMI a presentar sus comentarios al MEPC 73 (octubre de 2018),
para avanzar en el desarrollo de la guia de la OMI. Este documento de IBIA se puede consultar
en el siguiente enlace.



Para aumentar la eficiencia de este grupo de trabajo, se discutié una nueva estructura y pro-
grama de trabajo. Los resultados de este grupo se comunicaran a la OMI y al subgrupo Air Emis-
sions from Ships del ESSF.

I Revisidn de la Directiva europea sobre instalaciones de recepcion

La UE aprobé la Directiva 2000/59 sobre instalaciones portuarias de recepcidn (Port Reception
Facilities, PRF) con el objetivo de reducir sustancialmente las descargas a la mar de los desechos
generados por buques y los residuos de carga. Sin embargo, la falta en algunos puertos de ins-
talaciones portuarias receptoras adecuadas y con capacidad suficiente para las necesidades ac-
tuales de los buques ha llevado a la Comisidn a revisar esta Directiva para alinearla con el Anexo
V revisado de MARPOL sobre prevencién de la contaminacion por las basuras de los buques, que
introduce un plan de gestién de las basuras mas estricto y, en general, prohibe la descarga de
basuras a la mar.

El 28 de marzo, la Comisidon Europea publicd su proyecto de modificacion de la Directiva que
pretende establecer, a nivel europeo, un sistema parecido al espafiol, con una tarifa fija que
habria que abonar se entreguen o no desechos y, en su caso, otra adicional en funcién de las
cantidades entregadas. Este texto preliminar debera pasar por Consejo y Parlamento.

ANAVE, en contacto con ECSA y con Puertos del Estado, ya ha propuesto diferentes cambios,
fundamentalmente encaminados a evitar que esta nueva Directiva tenga un impacto negativo
sobre los buques que efectlen escalas frecuentes o que puedan tener acuerdos de entrega de
residuos en un puerto concreto, con especial atencién a los buques de TMCD con escalas fre-
cuentes pero que no tengan escalas rigurosamente regulares. Por el momento, con el apoyo de
Puertos del Estado, la ultima versién que hemos recibido:

— incluye una referencia expresa en un “considerando” a la problematica de los buques de
Transporte Maritimo de Corta Distancia (TMCD) y la posibilidad de un trato diferenciado;

— acepta la posibilidad de no entregar desechos en el caso de buques que tengan espacio sufi-
ciente a bordo hasta el siguiente puerto de escala, aunque este puerto sea no europeo;

— suaviza las condiciones para acceder a exenciones, solo aplicables a buques en traficos regu-
lares, y, ademas, en la primera version, con unos requisitos sumamente exigentes, en parti-
cular, disponer de un plan de entrega de residuos en alguno de los puertos de la linea, que
hubiera sido aprobado por todos los puertos en los que el buque hiciera escala.

La presidencia de Bulgaria del Consejo esta organizando reuniones frecuentes del grupo de tra-
bajo de transporte maritimo para llegar a un consenso en el Consejo. En paralelo, el proceso de
consulta en el Parlamento se esta acelerando. Es muy posible que la Comisaria Europea de Trans-
portes, Violeta Bulc, presente observaciones al dictamen de la Comision de Medio Ambiente,
Salud Publica y Seguridad Alimentaria (ENVI) en relacion con la Directiva durante la audiencia
gue el Comité ENVI tiene previsto celebrar el 16 de mayo.

Es posible que se pueda alcanzar un acuerdo definitivo en este mismo afio.

I Digitalizacion del transporte

El 5 de diciembre, el Consejo de Ministros de Transportes de la UE adoptd unas Conclusiones
sobre la Digitalizacion del Transporte. En dichas Conclusiones se destaca la importancia de esta
cuestion para la economia y competitividad de Europa, y se confirma la ambicién de la UE de
convertirse en un referente mundial en este ambito. Se propone la eliminacién de obstaculos a
la consecucidn de un sistema de transporte multimodal fluido y mas eficaz en Europa. Se invitd
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a la Comisién a desarrollar una estrategia global y multimodal de digitalizacién del transporte
durante el primer trimestre de 2019, que deberd acompafiarse de una hoja de ruta que incluya
una lista indicativa de las acciones propuestas y de un calendario para su presentacién.

ECSA recibi6 favorablemente este documento, que incluye varias cuestiones relevantes para el
sector maritimo y toma en consideracién algunas de las preocupaciones manifestadas por ECSA
sobre asuntos como ciberseguridad, proteccion de datos, nuevas necesidades formativas, certi-
ficados electrdnicos para buques y marinos, ventanilla Unica electrdnica, embarcaciones auto-
nomas, etc.

A pesar de que este tipo de documentos programaticos, similares a las Declaraciones de Atenas
o La Valeta sobre el transporte maritimo, no suelen tener un efecto practico importante, o al
menos inmediato, pueden respaldar peticiones del sector a las Administraciones.

En particular, una de las reivindicaciones que ANAVE viene planteado al ministerio de Fomento
es la necesidad de simplificar y uniformizar de los trdmites entre las empresas y la Administra-
cion maritima (DGMM y Capitanias). En este contexto, el hecho de que los ministros de Trans-
portes de la UE apoyen aspectos como el impulso a los certificados electrénicos puede resultar
positivo.

I Reglamento General de Proteccién de Datos de la UE

Desde el 25 de mayo es obligatorio la aplicacién del nuevo Reglamento UE 2016/679 sobre
proteccion y circulacion de los datos personales de las personas fisicas (RGPD), que deroga el
anterior, publicado mediante la Directiva 95/46/CE.

El RGDP es aplicable tanto a aquellas empresas que gestionen datos personales y sean residen-
tes en la UE, independientemente de donde se lleva a cabo esa gestién de datos, como a aquellas
empresas residentes fuera de la UE pero que ofrezcan bienes y/o servicios dentro de la UE.

Este Reglamento es de aplicacion directa en todos los Estados miembros, aunque por seguridad
juridica, como suele ser habitual, se esta tramitando en el Congreso de los Diputados un Pro-
yecto de nueva Ley de Proteccién de Datos, que adapta la normativa espafiola a este nuevo
Reglamento.

El reglamento impone a las empresas nuevas obligaciones, en particular:
— Designar un Delegado de Proteccidn de Datos en determinados supuestos;

— Un proceso de seleccidn mas exigente del responsable y del encargado del tratamiento de
los datos personales, para asegurar el cumplimento de lo establecido en el Reglamento.

— Notificar a la autoridad de control toda violacidn de la seguridad de los datos personales y,
en casos graves, a los afectados, tan pronto sean conocidas, estableciéndose el plazo maximo
de 72 horas.

— Llevar a cabo Evaluaciones de Impacto sobre la proteccidn de datos.

— Establecer garantias mas estrictas y mecanismos de seguimiento de las transferencias de da-
tos personales a terceros paises u organizaciones internacionales.

Adicionalmente, impone a los Estados obligaciones de:

— Creacidn de autoridades competentes (el Comité y la Comisidon), mecanismos de certificacién
sobre proteccidn de datos y de sellos y marcas de proteccién de datos para demostrar el
cumplimiento de lo dispuesto en el Reglamento.



— Establecimiento de un mecanismo de “ventanilla Unica” a través de la Autoridad competente
principal, de modo que las empresas solo tendran que tratar con un Unico supervisor en la
UE. En Espafia dicha autoridad sera la Agencia Espanola de Proteccién de Datos.

— Imposicidn de sanciones en caso de incumplimiento:

e Infracciones graves: Hasta 10.000.000 euros o, en caso de empresas, el 2% del volumen
de negocio anual anterior, lo que resulte mayor.

¢ Infracciones muy graves: Hasta 20.000.000 euros o en caso de empresas el 2% del volu-
men de negocio anual anterior, lo que resulte mayor.

ANAVE ha creado un repositorio en su web con informacién practica para empresas navieras,
gue se ha ido actualizando y ampliando a lo largo del ejercicio.
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4. PIRATERIA

I Seguridad privada a bordo de buques de pabellén espafiol

No se ha logrado avanzar en esta materia para hacer posible que los buques de bandera espa-
fola puedan embarcar servicios de seguridad privada.

A finales de agosto, los responsables de la Secretaria de Estado de Seguridad (Ministerio del
Interior), nos informaron de que en el mes de julio habian iniciado un procedimiento adminis-
trativo para adoptar un RD Ley que permitiese la contratacion con empresas de seguridad ex-
tranjeras autorizadas en otros Estados miembros de la UE, para lo que es necesario modificar la
Ley 5/2014 de seguridad privada. Para ello, elaboraron un borrador que se consulté a los dife-
rentes departamentos afectados para que emitiesen sus informes, y al que ANAVE no tuvo ac-
ceso. Sin embargo, el informe del Cuerpo Nacional de Policia no fue favorable y planted objecio-
nes que los servicios juridicos del Ministerio del Interior consideraron dificiles de solventar para
poder avanzar en la modificaciéon normativa.

El 12 de septiembre, el Presidente y el Director General de ANAVE se reunieron con el Ministro
de Fomento para tratar entre otros asuntos esta problematica. El ministro, aun comprendiendo
el problema, valoré como muy complicada la posibilidad de introducir en esta legislatura medi-
das que requieran una modificacion legal, dada la situacion de los equilibrios politicos en el Con-
greso de los Diputados.

El 3 de octubre, ANAVE envid una carta a los Ministerios de Asuntos Exteriores, Defensa y Fo-
mento solicitando que, en los foros adecuados de la UE, Espafia promueva y apoye la extension
del mandato de la Operacion ATALANTA mas alla del 31 de diciembre de 2018, fecha en la que
expira su mandato, y que se mantenga el nivel de proteccién mas elevado posible en la lucha
contra la pirateria en dichas aguas, al igual que estan haciendo ECSA e ICS en distintos organis-
mos internacionales. También planteamos que esta proteccién militar era ain mas necesaria en
el caso de Espaia dado que las restricciones que impone la normativa existente no permiten en
la practica el embarque de guardias de seguridad armados en bugues mercantes espafioles para
proteger a los propios buques, sus tripulantes y a la carga.

El 11 de octubre, recibimos una carta de contestacion del Ministerio de Asuntos Exteriores y de
Cooperacion en la que nos comunicaron que Espafia esta defendiendo la posicion de no bajar la
guardia frente a la amenaza de la pirateria manteniendo para ello un triple esfuerzo dentro de
la Comunidad Internacional a través de:

— Continuidad de la presencia naval internacional en la Operacion ATALANTA.

— Capacitacion de las fuerzas de seguridad y guardacostas locales en Somalia (misiones EUTM
y EUCAP de la UE).

— Observancia de las buenas practicas de seguridad de los buques mercantes y pesqueros.

También nos confirmaron que, en los debates para definir la que sera la presencia de la UE en
la zona después de diciembre de 2018, Espaia estd insistiendo en que la Operacion ATALANTA
debe seguir existiendo, con los ajustes que sean necesarios, mientras exista una probabilidad
real de que resurja la pirateria en Somalia.

En el mes de enero, una empresa espafiola de proteccion informé a ANAVE de que habian man-
tenido varios contactos con la Secretaria Estado de Seguridad, en las que finalmente se les habia
manifestado verbalmente el visto bueno de las autoridades de Interior y Defensa para poder
operar con "plataformas logisticas flotantes" en determinadas condiciones.



El 25 de enero, representantes de dicha empresa se reunieron con personal de ANAVE y de las
empresas afectadas para tratar este asunto, exponerles con detalle las condiciones impuestas
por Interior y presentar una propuesta para prestar servicios de seguridad privada a bordo de
los buques espanoles, que también podria incluir los buques de empresas espafiolas en otras
banderas.

Desde ANAVE, reiteramos que para las navieras era fundamental contar con una respuesta ofi-
cial a las reservas sobre seguridad juridica en el procedimiento para llevar a cabo estas opera-
ciones, ya que anteriormente la Secretaria de Estado consideraba que no era compatible con la
Ley de Seguridad Privada o su desarrollo utilizar “plataformas logisticas flotantes”. También, se
apunté la necesidad de que la empresa de seguridad espaiola interesada obtuviese la homolo-
gacion de las empresas fletadoras y, en caso de servicios para buques de bandera extranjera,
por las autoridades del pais del registro.

No se han producido mas novedades en relacién con este asunto, que no parece tener perspec-
tivas de solucién a medio plazo.

I Informe de ICC-IMB sobre pirateria en 2017

El Centro de notificacién de actos de pirateria de la Oficina Maritima Internacional (Centro de
notificacién de actos de pirateria de la IMB, ICC) es una organizacidén no gubernamental y sin
animo de lucro que recibe informacion sobre los incidentes de pirateria y robos a mano armada
perpetrados en el mar, directamente de los capitanes de los buques atacados, sus propietarios
o Estados de abanderamiento. Desde 1991 las estadisticas del ICC constituyen una de las fuentes
de datos mas detallados sobre este tipo de delitos y ayudan a los Gobiernos, agentes de la au-
toridad y sector a dar respuesta y adoptar las mejores practicas.

Tras recibir el informe de un incidente, la ICC transmite la informacion sobre el mismo a los
organismos de respuesta locales para que adopten las pertinentes medidas. Ademas, la IMB
transmite los datos del incidente directamente a los buques a través del Servicio SafetyNET de
Inmarsat y avisa a otros capitanes que se encuentran en las proximidades del lugar donde se
produce el incidente sin revelar la identidad del buque.

En 2017 se registraron un total de 180 incidentes de pirateria y robos a mano armada contra
buques mercantes en todo el mundo, segun recoge la Ultima edicidon anual del informe sobre
pirateria de la Oficina Maritima Internacional (IMB) de la Cdmara de Comercio Internacional
(ICC). Esta cifra supone el nUimero mas bajo de incidentes registrados desde 1995, cuando se
recibieron 188 denuncias, y 11 menos que en 2016.

Segun dicho informe, a lo largo de 2017, 136 buques fueron abordados, 6 secuestrados, 16 su-
frieron disparos con armas de fuego y se intentaron otros 22 ataques. En estos incidentes, 3
tripulantes fueron asesinados, 6 resultaron heridos, 91 tripulantes fueron tomados como rehe-
nes y otros 75 fueron secuestrados. En 2016, se reportaron un total de 191 incidentes, con 150
buques abordados y 151 tripulantes tomados como rehenes.

Dicho informe reitera conclusiones que ya se pusieron de manifiesto el afio pasado, entre ellas
el riesgo persistente en las aguas del golfo de Guinea. Seglin Pottengal Mukundan, director de
IMB: “Aunque el numero de ataques ha disminuido en 2017 respecto al afio pasado, el golfo de
Guinea y las aguas de la costa nigeriana siguen siendo una amenaza para los marinos. Las
autoridades de Nigeria han ayudado a evitar una escalada de los incidentes en la zona gracias a
sus intervenciones”. En esta zona se han registrado 36 ataques de diversa indole a buques, 65
tripulantes secuestrados y 7 buques resultaron atacados con armas de fuego, casi la mitad de
los que se produjeron en todo el mundo.
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También han aumentado los ataques de los piratas somalies en el golfo de Adén, registrandose
9 ataques, dos mas que en 2016. En el mes de noviembre un portacontenedores fue atacado a
unas 280 millas al Este de Mogadiscio (Somalia). Gracias a las maniobras evasivas del buque, los
piratas fueron incapaces de abordarlo y huyeron, disparando dos cohetes antitanque. Posterior-
mente 6 individuos fueron detenidos por la Fuerza Naval de la Unién Europea y trasladados a
las islas Seychelles donde se les acusé de “cometer un acto de pirateria”.

Aunque hay indicios constantes de que los piratas somalies siguen activos, ain es demasiado
pronto para saber si se va a producir un resurgimiento de los niveles de pirateria como los que
se produjeron en esta zona entre 2007 y 2012, en el que mas de 4.000 marinos fueron captura-
dos como rehenes para exigir un rescate.

Ante estas circunstancias, es necesario insistir en que los buques que naveguen por aguas de
Somalia deben mantener alta la guardia y aplicar las recomendaciones de seguridad de las
BMP-4, asi como embarcar seguridad privada en aquellos buques especialmente vulnerables.
Para Mukundan, “este dramdtico incidente, unido a las cifras de 2017, demuestra que los piratas
somalies conservan la capacidad y la intencidn de lanzar ataques contra barcos mercantes a
cientos de millas de su costa”.



Finalmente, aunque en la zona del sudeste asiatico los ataques han descendido ligeramente de
49 en 2016 a 43 en 2017, en Filipinas el nimero de incidentes denunciados se ha duplicado,
pasando de 10 a 22 en el mismo periodo. Segun seifala el informe de IMB, las patrullas de la
Policia Marina de Indonesia siguen resultando eficaces en los 10 fondeaderos seguros designa-
dos del pais y las alertas transmitidas por el Centro de Informes de Pirateria (PRC) de la IMB, en
nombre de las autoridades filipinas, han ayudado a evitar nuevos ataques.

I Informe de ICC-IMB sobre pirateria para el periodo enero-marzo de 2018

El fuerte aumento de ataques a buques mercantes en Africa Occidental durante el primer tri-
mestre de 2018 estd provocando un aumento de las cifras globales de pirateria, segun se des-
prende de la edicion mas reciente del informe trimestral sobre pirateria de la IMB-ICC.

Segun el mismo, entre el 1 de enero y el 31 de marzo de 2018 se registraron en todo el mundo
un total de 66 incidentes de pirateria contra buques, con un notable aumento respecto a los 43
registrados el mismo periodo del 2017 o los 37 de 2016. En dichos incidentes fueron abordados
39 buques, 11 recibieron disparos con armas de fuego, 4 fueron secuestrados y se recibieron
denuncias por otros 12 ataques fallidos. Un total de 100 tripulantes fueron tomados como rehe-
nes a bordo y otros 14 secuestrados.
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El 40% de estos incidentes (29) tuvieron lugar en el golfo de Guinea, incluidos los 4 secuestros
de buques (2 petroleros de productos fondeados en Cotunou (Benin) y 2 pesqueros), y todos
menos uno de los 114 ataques a tripulantes.

Sélo en la costa de Nigeria se registraron 22 incidentes, entre ellos 8 de los 11 buques que reci-
bieron disparos con armas de fuego, incluido un petrolero VLCC de 300.000 tpm.

Segun IMB, estos datos demuestran que los piratas no discriminan por tipos de buque. Sus
ataques se producen contra petroleros, buques de carga refrigerada o pesqueros.

En algunos casos se pueden evitar con una fuerte vigilancia y maniobras evasivas frente a las
embarcaciones de los piratas. En todo caso, se esta trabajando con las autoridades locales y
nacionales de los paises riberefios del golfo de Guinea para apoyar a los buques mercantes y
emprender acciones coordinadas contra la pirateria.

El aumento de los incidentes en Africa Occidental no implica que no se sigan produciendo en
otras zonas tradicionalmente peligrosas para el transito de bugues mercantes. En la costa de
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Somalia un petrolero de productos fue atacado con armas de fuego por dos esquifes y, a finales
de marzo, un petrolero de 160.000 tpm fue atacado en el corredor internacional de seguridad
del golfo de Adén. Estos hechos demuestran que los piratas somalies conservan la capacidad y
la intencion de seguir atacando buques mercantes en esa zona.

En Indonesia también se han producido numerosos incidentes en el primer trimestre de 2018.
El IMB recibid informes de 9 ataques menores a diversas embarcaciones y otros 5 a graneleros
fondeados en Muara Berau, en el estrecho de Macasar, mientras esperaban cargas de carbon.

IMB destaca el importante papel que juega la difusion de la informacion sobre los ataques pi-
ratas en todo el mundo para poder llevar a cabo una respuesta rapida de las agencias de segu-
ridad. Para el director del IMB, la recopilacion de estadisticas precisas y la distribucién de la
informacién de forma gratuita en colaboracidn con los centros regionales, permite una asigna-
cion de recursos mas efectiva para la lucha contra este problema global.

El informe sobre el primer trimestre de 2018 sobre “Pirateria y Ataques Armados a Buques” en
inglés se puede solicitar en la pagina web del IMB-ICC.

Actualizacion de las Mejores Practicas de Gestion del sector para prevenir los
actos de pirateria (BMP-5)

El 15 de noviembre, ICS nos remitié a consulta 3 documentos que incluyen posibles modificacio-
nes a las “Mejores practicas de gestion para prevenir los actos de pirateria” (Best Management
Practices, BMP-4), cuya ultima versidn se publicé en 2011.

En resumen, los documentos que estd debatiendo el Comité Maritimo de ICS plantean:

— La revisiéon completa de las BMP-4 sobre la base de que los riesgos de seguridad maritima en
el mar Rojo, golfo de Adén y mar Arabigo han cambiado y en consecuencia las BMP-4 ya no
reflejan orientaciones actualizadas para los marinos.

— La introduccién de un Suplemento al documento principal de las BMP-4 sobre “otros tipos
de amenazas” relacionadas con la proteccién maritima en aguas de Yemen y unas directrices
sobre amenazas especificas de ataques con artefactos explosivos improvisados (Water-Borne
Improvised Explosive Device, WBIED), todo ello para incluir medidas adicionales para reducir
la amenaza que sean de utilidad practica para el capitan y Oficial de Proteccién de la Compa-
fiia.

I Boletin de ICS sobre amenazas de pirateria

El 11 de enero, recibimos de ICS un “Boletin sobre amenazas de pirateria” elaborado por los
responsables de la Operacion EUNAVFOR vy las Fuerzas Maritimas Combinadas (CMF) para servir
de ayuda a las empresas al evaluar y planificar los viajes dentro de esta zona. Este boletin pro-
porcionaba informacién detallada sobre 2 incidentes independientes que tuvieron lugar el 6 de
enero en la zona Sur del mar Rojo y en los que posiblemente se vieron involucradas embarca-
ciones con explosivos.

Las CMF y EUNAVFOR estimaron probable que estos incidentes estuvieran relacionados con el
conflicto actual en Yemen y no estaba claro si el objetivo del ataque era el buque mercante o un
buque de guerra de la coalicién liderada por Arabia Saudita. Se considerd poco probable que se
estuviera atacando a los buques mercantes de forma deliberada, sin embargo, sigue existiendo
el riesgo de dafos colaterales o una identificacién errénea.

El documento solicitaba que, cuando se produzca un incidente, si es posible y no se ponen en
peligro al bugue ni a la tripulacidn, se tomen imagenes de los buques involucrados y se envien



al Maritime Security Centre — Horn of Africa (MSCHOA), ya que disponer de una descripcidn de-
tallada de los buques, objetos y comportamientos observados contribuye de manera sustancial
al andlisis y evaluacidn del entorno de las amenazas.

Novedades sobre pirateria desde la reunién del MSC 98 de junio de 2017

Golfo de Adén y el océano indico occidental

En los ultimos meses de 2017 se produjeron varios casos en los que piratas estuvieron a punto
de secuestrar varios buques y sirven de recordatorio de que la pirateria en esa zona no se ha
erradicado. La implantacion eficaz de las orientaciones de la OMI y de las mejores practicas de
gestidon (BMP), asi como disponer de Personal Privado de Proteccidn Armada (PPPA) en los casos
en los que los Estados de bandera lo autorizan y es oportuno, y la presencia continua de las
fuerzas navales internacionales en la regidn sigue siendo de la maxima importancia. Es probable
que las redes de delincuentes contintden buscando objetivos de forma oportunista y, por tanto,
se ha de seguir haciendo hincapié en la importancia de una vigilancia continua y de cumplir las
orientaciones de la OMI y las BMP.

Estos sucesos ponen de relieve que las medidas adoptadas por el sector contintan siendo las
apropiadas, pero sélo si se ponen en practica correctamente. Se ha instado encarecidamente a
gue los bugues mantengan una velocidad alta cuando transiten por la zona de alto riesgo. Algu-
nos casos recientes se han caracterizado por el hecho de que los atacantes no fueron disuadidos
tras haber fallado inicialmente y, sin dejar que transcurriera mucho tiempo, hicieron un segundo
intento, lo que demuestra su determinacion.

La presencia de fuerzas navales en la zona y la respuesta militar para localizar a los piratas han
permitido la detencién rapida de los sospechosos, quienes de otra manera podrian haber se-
guido buscando objetivos vulnerables.

Nuevas recomendaciones del sector sobre proteccion maritima con respecto a las fuer-
zas en conflicto en el Yemen

Como respuesta a las recientes amenazas y casos que se han producido por el conflicto en el
Yemen, las Fuerzas Maritimas Combinadas (CMF), ICS, BIMCO e INTERTANKO han publicado
unas Orientaciones provisionales sobre proteccidn maritima en la zona meridional del mar Rojo
y Bab al-Mandeb, “Interim guidance on maritime security in the southern Red Sea and Bab Al-
Mandeb”, ver Anexo 4.1. Los autores de las nuevas orientaciones subrayan que se debe infor-
mar de estas nuevas amenazas a los Oficiales de Proteccion de la Compaiiia (OPC) y capitanes
de los buques, ya que las caracteristicas de la amenaza y las medidas para reducirlas son dife-
rentes de las amenazas a nivel general de la pirateria, con las que el personal estd mas familia-
rizado.

La Fuerza Naval de la Unién Europea (EUNAVFOR) y las Fuerzas Maritimas Combinadas (CMF)
han avisado de que hay posibles riesgos, distintos a la amenaza de la pirateria, por ejemplo,
minas y dispositivos explosivos flotantes improvisados.

En las orientaciones se subraya la importancia de usar el corredor de transito recomendado
para la proteccidén maritima, la inscripcion en el Centro de Seguridad Maritima del Cuerno de
Africa (MSCHOA) y la notificacién al UK Maritime Trade Operation (UKMTO), asi como en el
examen y actualizacién de las evaluaciones de riesgos y la planificacién para incluir esta nueva
amenaza. Estas nuevas orientaciones complementan las BMP- 4.,

Seguridad y Medio Ambiente

Novedades normativas sobre



Seguridad y Medio Ambiente

Novedades normativas sobre

- . /-/
<
._.,§‘i_.x

GULF or ADEN 10 RED SEA

AL L i

e P

et i i,

aamrary LV
e L]

AL TR AT TRANKT DI RaE Pl T}

VEID B EEan Foedehid Dl MTIC

i S, S Mo Do B Tl

o i S

HIGH

RESK ARESA

LTHIQ P&

nDJimgaurTi

. LW

OB

By

: : MSCHOA
: REGISTRATION
“108S 78E

| deah) e Wsamk
| v [ — T _ Seeik TR ey e h%_ _________________ .'lh'



El Consejo de Seguridad de la ONU renueva la autorizacion para que las fuerzas navales
internacionales luchen contra los actos de pirateria frente a las costas de Somalia

En noviembre de 2017, el Consejo de Seguridad de Naciones Unidas renovd, por un afio mas, la
autorizacién para que las fuerzas navales internacionales se unan a la lucha contra la pirateria
frente a la costa de Somalia, haciendo hincapié en que estos delitos agravan la inestabilidad del
pais, y fomentan la corrupcion y el terrorismo.

El Consejo de Seguridad, tras aprobar por unanimidad la Resolucion 2383 (2017) adoptada en el
marco de las disposiciones del capitulo VII de la Carta de la ONU, afirmé nuevamente que les
corresponde a las autoridades somalies la responsabilidad primordial en los esfuerzos para com-
batir la pirateria. También hizo un llamamiento a los Estados y organizaciones regionales para
que cooperen con dichas autoridades mediante el despliegue de buques de guerra y aeronaves
militares, prestando apoyo logistico e incautando y decomisando buques, armas y otros equipos
conexos que se sospeche que se estan usando en actos de pirateria en la zona. El texto completo
de la resolucién 2383 (2017) esta disponible en la pagina web de la OMI.

Cuestionario sobre el Personal Privado de Proteccion Armada (PPPA)

La OMI continda incluyendo en su pagina “web” de acceso publico en el idioma en que se recibe,
la informacion que recibe la Secretaria como respuesta al “Cuestionario sobre informacidn rela-
tiva a las prescripciones de los Estados rectores de puertos y los Estados riberefios en relacién
con el personal privado de proteccion armada a bordo de los buques” (Circular MSC-
FAL.1/Circ.2). Hasta el momento, 20 Estados miembros y 1 miembro asociado han facilitado la
informacién requerida.

‘ Continuidad de la Operacion ATALANTA de la UE

El mandato actual de la misién de la UE para luchar contra la pirateria en el Cuerno de Africa'y
en el océano Indico Occidental, conocida como Operacién ATALANTA, finaliza en diciembre y su
continuidad a partir de dicha fecha sigue sin estar clara. ICS, junto con otras organizaciones del
sector, esta debatiendo con la Fuerza Naval de la Unidn Europea (EU NAVFOR) sobre la planifi-
cacidn de la transicién a partir de 2019, los elementos de la Operacién que podrian mantenerse
y los que se podrian transferir a otros organismos como el CMF Global Group dirigido por EEUU
y otros proveedores independientes de servicios de despliegue militares.

ICS ha manifestado en distintos foros su gran interés en que se siga manteniendo operativo el
Centro de Proteccién Maritima en el Cuerno de Africa, incluso ha propuesto que se amplien sus
funciones. También apoya la creacidn de unas Fuerzas de Contingencia de la UE que se activarian
en un corto periodo de tiempo en el caso de que se produzca repentinamente un repunte de la
actividad pirata.

El 8 de diciembre, la EU NAVFOR celebré el noveno aniversario de la Operacién ATALANTA, que
ha tenido un papel fundamental en la disminucién de los ataques piratas a buques mercantes y
pesqueros en la zona. Durante los Ultimos afios, la misién de la Operacion ATALANTA se ha cen-
trado en cuatro aspectos principales:

— escolta y proteccion de los buques del Programa Mundial de Alimentos y la Misién de la
Unién Africana (AMISOM) en Somalia

— una funcidén disuasoria para evitar actos de pirateria, y la detencién de los autores, en caso
de que se dichos actos se produzcan.

— proteccién de los buques mercantes que transitan por las vias maritimas de la region.
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— proteccion de las actividades pesqueras frente a las costas de Somalia.

Entre los logros de la EU NAVFOR en estos ultimos afios se encuentran el establecimiento del
Corredor de Transito Internacional Reconocido en el golfo de Adén (recientemente ampliado al
estrecho de Bab-el-Mandeb) o los acuerdos internacionales que permiten el enjuiciamiento re-
gional de piratas en Kenia, Seychelles y otros Estados.

También ha sido responsable de la actuacidén conjunta de Armadas distintas a las de los paises
de la UE, como la operacién Ocean Shield de la OTAN o la Fuerza Maritima Combinada (CTF). A
través de la Operacién ATALANTA, también se ha desempefiado un papel fundamental en la
reduccion y prevencion de los ataques de pirateria en la zona. En el momento de mayor auge de
la pirateria somali, en enero de 2011, los piratas secuestraron a 736 rehenes y 32 buques. En
octubre de 2016, esas cifras llegaron a cero, en parte gracias a las fuerzas navales internaciona-
les que patrullan la zonay al embarque de guardias armados de seguridad privada en los buques
mercantes en transito en la zona de riesgo.

Desde 2008, las Fuerzas de EU NAVFOR han evitado 136 actos de pirateria. Ademas, han llevado
a cabo y apoyado numerosas misiones de rescate de buques mercantes y de pesca, tanto locales
como internacionales, en situacién de peligro.

Armerias flotantes

El MSC 98, después de analizar una propuesta para elaborar un proyecto de directrices sobre
armerias flotantes, invitd al Grupo de contacto sobre la pirateria frente a las costas de Somalia
(CGPCS) a estudiar en detalle la propuesta del documento MSC 98/15/2 (India), a través de su
Foro Juridico Virtual (FVL), y a presentar sus recomendaciones en el proximo periodo de sesiones
del Comité.

La 202 sesidn plenaria del CGPCS se celebré en Mauricio del 5 al 7 de julio de 2017. En las deci-
siones de dicha reunidn, se "reiterd la amenaza para la seguridad maritima que plantean las
armerias flotantes no reguladas, tomd nota del documento presentado por la India 'Propuesta
de proyecto de directrices sobre las armerias flotantes, para el Comité de seguridad maritima' a
la OMI en junio de 2017 y se inst6 a la Organizacion para que tome medidas sobre este asunto
lo antes posible".

Anexo: 4.1 Orientaciones provisionales sobre proteccidon maritima en la zona meridional del
mar Rojo y Bab al-Mandeb, elaboradas por ICS, BIMCO e INTERTANKO.
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5.1. Resultados del PSC para buques de pabellén espaiiol
5.2. Campania de inspeccién concentrada (CIC)

5.3. Otros asuntos relacionados con el PSC

I 5.1. Resultados del PSC para buques de pabellén espaiiol

I Mantenimiento de la bandera espaiiola en la Lista Blanca del MOU de Paris

A principios de enero, ANAVE mantuvo una reunién en la DGMM vy entre otros asuntos, los
responsables de la Administracién nos indicaron que, a la vista de los cdlculos “conservadores”
que habian llevado a cabo, en 2018 Espafia continuara formando parte de la Lista Blanca de
banderas del MOU de Paris, hecho que se ha ratificado en la reunién que las autoridades del
MOU de Paris han llevado a cabo en el mes de mayo.

No obstante, segun los datos de la DGMM, para mantenernos en dicha Lista, en este afio sélo
se puede producir 1 detencidn por cada 33 inspecciones. Teniendo en cuenta que en 2017 se
produjeron 44 inspecciones (un 8,3% menos que en 2016), esto significa que el margen es muy
pequefio y tan sélo se podria contabilizar 1 Unica detencién durante todo el afio 2018 para seguir
en la Lista Blanca en 2019. Por ello, es fundamental que las empresas extremen sus precauciones
al preparar las inspecciones para evitar que se produzcan detenciones.

En el Ultimo semestre de 2017, la permanencia de Espafia en la Lista Blanca del MOU se vio muy
comprometida debido al reducido nimero de inspecciones que se hicieron a nuestros buques y
a la detencion de 2 buques de navieras pequeinas, no miembros de ANAVE, que no operan
habitualmente en traficos internacionales. Practicamente hasta el 31 de diciembre, se mantuvo
la incertidumbre sobre nuestra continuidad dentro de la Lista. Aunque finalmente se ha
conseguido la continuidad, la situacion en 2018 sigue siendo compleja. Por ello, propusimos a la
DGMM redactar una guia breve que incluyera, de forma clara y concisa, unas recomendaciones
basicas dirigidas a facilitar a estas empresas y las tripulaciones de sus buques unos conocimien-
tos basicos sobre el sistema de inspecciones del MOU de Paris. El 25 de enero, circulamos entre
las empresas esta guia en dos versiones, espafiol e inglés, una vez recibido el visto bueno de la
DGMM. Se ha publicado también en el boletin mensual anave.es y hemos sugerido a la DGMM
que se difunda entre las capitanias maritimas, ver Anexo 5.1.

I Espaifa como Estado de bandera

En 2017 se efectuaron 44 inspecciones a 40 buques espaiioles diferentes, un 8,3% menos que
en 2016 (48) y un 31,25% menos que en 2015 (64). Se detecté alguna deficiencia en el 54,5% de
las mismas, cifra ligeramente peor que la obtenida en 2016 (41,7%). Los inspectores de PSC de-
tuvieron a 2 buques de pabellon espaiiol, el 4,5% de los buques espafioles inspeccionados.

Aio 2013 2014 2015 2016 2017
N2 inspecciones 68 61 64 48 44
N2 buques distintos inspeccionados 66 52 52 45 40
Detenciones 3 2 2 1 2
(% detenciones sobre inspecciones) (4,4%) | (3,3%) | (3,1%) | (2,1%) | (4,5%)
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El descenso del nimero de inspecciones a buques espaioles en los afios 2016 y 2017 trae como
consecuencia que cada detencidn tenga un peso especifico muy importante sobre el porcentaje
de detenciones y, en consecuencia, sobre la clasificacion en las listas. Por ello es fundamental
extremar las precauciones al preparar las inspecciones para evitar que se produzcan nuevas de-
tenciones. Por ello, la DGMM ha vuelto a revisar en marzo el régimen de inspecciones del “Plan
Lista Blanca”, que se detalla en el apartado 5.3 de este capitulo.

Este afio 2018, hasta finales de marzo no se habia producido ninguna detencidn, se ha reducido
un 9,1% el niumero de inspecciones y también la media de deficiencias/inspeccion, pasando de
3,4 en 2017 a 2,9 (-13,8%) para el periodo enero-marzo. En la zona de socios de la web de
ANAVE, estan disponibles los informes actualizados del “Plan Lista Blanca” que nos envia men-
sualmente la DGMM.

Enero — Marzo 2017 | Enero — Marzo 2018 Var(i;)c)ién

Buques inspeccionados 11 10 -9,0%
Inspecciones 11 10 -9,1%
Inspecciones con deficiencias 10 7 -30,0%
Porcentaje de inspecciones con deficiencias 90,9% 70,0% -23,0%
Deficiencias 37 29 -21,6%
Promedio de deficiencias por inspeccion 3,4 2,9 -13,8%
Detenciones 2 0 -100,0%
Detenciones/Inspeccién (%) 18,2% 0,0% -100,0%

Los paises que han inspeccionado nuestros buques en lo que va de afio son: Portugal (3), Francia
y Reino Unido/Gibraltar (2 cada uno), Chipre, Bélgica y Noruega (1 cada uno). Segun la informa-
cion que nos facilita la DGMM, en marzo se efectuaron 7 inspecciones, (1 por Bélgica, 1 por
Francia, 3 por Portugal y 2 por Reino Unido) a 7 buques individuales y no se produjo ninguna
detencidn.

I 5.2. Campaia de Inspeccion Concentrada (CIC)

Entre los dias 7 y 11 de mayo de 2018, el Comité del MOU de Paris sobre el Control del Estado
rector del Puerto celebré su 512 periodo de sesiones en Cascais (Portugal). EIl Comité ha apro-
bado su “Informe Anual de 2017”, que incluye la clasificacién de los Estados de bandera en las
Listas Blanca, Gris y Negra, que se publicara a principios de junio. El informe anual completo
estara disponible a partir del mes de julio.

El nUmero de buques a los que se ha denegado el acceso a la regidon del MOU de Paris después
de multiples detenciones ha aumentado de 20 en 2016 a 33 en 2017, y esta cifra es el triple de
la que se produjo en 2015.

Anticipandose a la fecha de entrada en vigor del nuevo limite de azufre (0,5%) en los combusti-
bles utilizados a bordo de los buques, a partir del 1 de enero de 2020, el MOU ha acordado poner
en marcha, el 1 de enero de 2019, una campaia informativa sobre este asunto y va a emitir una
“Carta de Advertencia” para promover el cumplimiento oportuno de esta normativa. El Secre-
tario General del MOU, Mr. Richard Schiferli, ha declarado que “esta serd una sefial para que el
transporte maritimo sepa que los inspectores de Port State Control se van a tomar muy en serio
la aplicacion del nuevo limite de azufre desde el primer dia”.



Es de esperar que este enfoque, aparentemente tan radical, del MOU de Paris, tenga en cuenta
las Directrices que previsiblemente se van a adoptar en la OMI sobre el proceso de entrada en
vigor del nuevo limite de contenido de azufre, que tendrdn en cuenta la necesidad de una apli-
cacidn pragmatica en las primeras semanas o meses.

Entre septiembre y noviembre de 2018, el MOU de Paris va a desarrollar una CIC sobre el cum-
plimiento de las reglas para prevenir la contaminacion atmosférica del Anexo VI del MARPOL,
gue se concentrara en la comprobacidon de los requisitos sobre los limites de azufre en los com-
bustibles marinos utilizados a bordo de los buques. EI Comité también aprobé el cuestionario
de esta CIC, que se llevara a cabo conjuntamente con el MOU de Tokio. El cuestionario de la CIC
se publicara en agosto.

En 2017, las autoridades maritimas del MOU de Paris sobre el Control por el Estado rector del
puerto (Port State Control, PSC) llevaron a cabo una Campaiia de Inspeccién Concentrada (CIC)
sobre el cumplimiento de las normas del Convenio SOLAS sobre la situacion general de la segu-
ridad de la navegacién de los buques, y la competencia y familiarizacién de la tripulacién invo-
lucrada en las operaciones de navegacion. Aun no se disponen de los datos oficiales, pero la
conclusion general de la CIC es que los resultados muestran una buen cumplimiento general de
los requisitos a bordo de los buques inspeccionados, aunque la elaboracién del plan de viaje
sigue siendo un motivo de preocupacion.

I 5.3. Otros asuntos relacionados con el PSC

Revision del esquema de inspecciones del “Plan Lista Blanca” a buques naciona-
les con destino a puertos extranjeros

El 19 de marzo, la DGMM circulé la Instruccion de Servicio 01/2018 que refunde instrucciones y
oficios de afios anteriores del Plan de Inspecciones Lista Blanca a buques nacionales con destino
a puertos extranjeros, ver Anexo 5.3.

Antes de publicarla, ANAVE recibid a consulta un borrador. Por entender que varios apartados
introducian nuevos elementos de inspeccidon que podrian suponer una dificultad adicional para
las empresas nos reunimos con la DGMM y propusimos consensuar una redaccién en sentido
positivo y de aplicacion mas flexible.

Tras consultarlo con varias empresas afectadas enviamos nuestros comentarios a la DGMM, que
se tuvieron en cuenta en la Instruccién de Servicio que finalmente se publicd y que aplica los
siguientes criterios:

1. Buque de pabellon espafiiol que solicite por primera vez el despacho a puerto extranjero:
antes del despacho se llevard a cabo una inspeccién del tipo y alcance “mas detallada” o
ampliada, que incluira la comprobacion de la lista de deficiencias sefialadas como “motivo de
detencién” de la Instruccién de Servicio 01/2018 y todos aquellos puntos que el inspector
considere que pueden suponer un motivo de detencion.

2. Buque de pabelldn espaiol que haya sido detenido o registre 5 0 mas deficiencias en una
inspeccion MOU o del Plan Lista Blanca, o si registra 1 deficiencia en una inspeccién de Lista
Blanca o de refrendo/renovacion de certificados estatutarios que, a juicio del inspector,
pueda ser motivo de detencién en una inspeccion MOU: para obtener el despacho a un
puerto extranjero, se llevara a cabo obligatoriamente antes de su salida una inspeccién “mas
detallada” o ampliada, que incluirda como minimo la comprobacidn de la lista de deficiencias
gue son motivo de detencion segun la Instruccion de Servicio 01/2018 y todos aquellos pun-
tos que el inspector considere que pueden suponer un motivo de detencién.
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Una vez introducidos los datos de esta inspeccién en la aplicacion del Plan Lista Blanca, se
generara automaticamente una alerta en la aplicacidon de “Despacho” en la primera escala
que dicho buque realice en un puerto espafiol para que se lleve a cabo dicha inspeccién. Esta
alerta automatica se repetira en las siguientes escalas del buque siempre que hayan transcu-
rrido 3 meses desde la Ultima inspeccién, durante un periodo de 12 meses. Si durante este
periodo de seguimiento no se vuelven a producir las circunstancias que generaron la primera
alerta, dejaran de generarse alertas sucesivas.

Buques mercantes nacionales con GT < 500 o de mas de 30 afios de edad: se van a inspec-
cionar cada vez que el buque solicite el despacho a un puerto extranjero. El tipo y alcance de
esta inspeccidn serd “mds detallada” o ampliada, en funcién del tipo de buque, segln se de-
fine en el RD1737/2010.Dicha inspeccidén incluird la comprobacion de la lista de deficiencias
gue son motivo de detencion segun la Instruccion de Servicio 01/2018 y todos aquellos pun-
tos que el inspector considere que pueden suponer un motivo de detencién.

Buques de pabellon espafiol que no tengan certificados internacionales y que, realizando
viajes entre puertos espafioles, naveguen por aguas de Portugal: deben consultar el proce-
dimiento a seguir a los Servicios Centrales de la DGMM.

Buques con destino a Gibraltar: deben cumplir los requisitos de los apartados anteriores.
Siempre que sea posible, se intentara que los inspectores de la Capitania Maritima de Alge-
ciras den apoyo al buque durante las inspecciones de PSC en Gibraltar.

Buques que no se encuentren en ninguno de los casos anteriores y soliciten el despacho a
puerto extranjero: si han transcurrido mas de 3 meses desde la ultima inspeccién del Plan
Lista Blanca, se comprobard si en los 3 meses siguientes al despacho, dicho buque entra en
prioridad “PI” o “PII” segtin el RD 1737/2010. De ser asi, se le efectuara, bajo el régimen del
Plan Lista Blanca, un reconocimiento que sera igual al que le corresponda al entrar en dicha
prioridad.

Buques que hayan registrado una deficiencia con codigo de accion 21 y cddigo de deficien-
cia 15150 en una inspeccién MOU anterior y soliciten el despacho a puerto extranjero (el
cadigo de deficiencia 15150 engloba deficiencias relacionadas con el Codigo ISM y el cédigo
de accién 21 exige a la compafia tomar medidas correctivas con respecto a dichas deficien-
cia): se comprobara si el plazo establecido de 3 meses para implantar las medidas correctivas
se cumple antes de que el buque llegue a puerto extranjero. De ser asi, se comprobara que
se han llevado a cabo las medidas correctivas y se efectuard un reconocimiento igual al que
le corresponde al buque cuando entra en prioridad “Pll”. El buque deberd haber implemen-
tado las medidas correctivas como condicién previa al despacho.

Buques de pabellon espafiol que soliciten la inspeccion de bandera para el refrendo o re-
novacion de uno o varios de sus certificados, pero no de todos ellos: dicha inspeccidn se
complementara con la comprobacion de la lista de deficiencias que son motivo de detencién
segun la Instruccién de Servicio 01/2018 y todos aquellos puntos que el inspector considere
que pueden suponer un motivo de detencién. No obstante, el inspector, de acuerdo con el
armador, podra posponer la inspeccion hasta el siguiente refrendo o renovacién de los cer-
tificados, si se dan a la vez las siguientes condiciones:

e Ha trascurrido menos de 1 afio desde la Ultima inspeccién del Plan Lista Blanca.
e El buque no se encuentra en prioridad “P1” o “PIlI” del Paris MOU.

e El buque no ha sido detenido en los ultimos 24 meses.



9. Buques de pabelldn espaiiol que vayan a solicitar el despacho a puerto extranjero durante
el fin de semana: deberan notificarlo a la Capitania Maritima con una antelacién minima de
72 horas, para permitir efectuar las actuaciones mencionadas en los puntos anteriores.

10. En las inspecciones se recordara a la tripulacién cuestiones que han sido motivo de deten-
cién en los ultimos afios (ver listado en la propia Instruccién de Servicio 01/2018).

11. El despacho de un buque nacional a puerto extranjero deberd contar con el visto bueno
explicito, y por escrito, del Capitan Maritimo, o en su ausencia, del técnico competente de
la Capitania designado por aquel, que verifique que se han cumplimentado las actuaciones
previstas en el Plan Lista Blanca que le sean aplicables al buque. Esta autorizacién también
es necesaria para autorizar remolques de buques, pontonas y otros artefactos que se en-
cuentren registrados y certificados en Espaiia, siempre que el destino de dicho remolque sea
un puerto extranjero.

12. Todas las deficiencias deberan quedar subsanadas como condicién previa al despacho. Si
son deficiencias de indole menor, a juicio del inspector, podra conceder un plazo de subsa-
nacion en funcién de la prioridad del buque, la fecha de llegada a puerto extranjero y otros
aspectos que considere.

13. Cualquier situacion diferente, o excepcion a los puntos anteriores debera ser autorizada por
los Servicios Centrales de la DGMM.

14. Si se produce a bordo un accidente/incidente, averia o se detecta algin defecto y el buque
se encuentra o se dirige a un puerto extranjero, el capitan o el armador deben informar de
ello inmediatamente al Estado de bandera, sociedad de clasificacion y a las autoridades del
Estado rector de dicho puerto. Ademas, el capitan debe conservar a bordo una copia de di-
chas comunicaciones para mostrarla al inspector MOU durante la inspeccién. Esta precaucién
deberia impedir que se produjese una detencion.

Anexos: 5.1 Guia de ANAVE para prevenir detenciones en inspecciones de PSC.

5.3 Instruccidn de servicio 01/2018 sobre inspeccidn de buques nacionales con destino
a puertos extranjeros.
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6. NORMATIVA ESPANOLA ‘

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 continuacidén, cronoldgicamente, las principales novedades normativas relevantes
publicadas en el BOE desde nuestro anterior informe y hasta el 21 de mayo 2018. Para facilitar
su consulta, sefialamos brevemente los asuntos de que tratan:

—  Resolucién de 15 de noviembre (BOE de 28 de noviembre), 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 Marin y ria de Pontevedra, Se-
villa, Motril, Alicante y Palma/Alcudia.

— Resolucién de 11 de diciembre (BOE de 29 de diciembre), de la AP de Baleares, por la que
se aprueba la Ordenanza portuaria en la que se establece la regulacidn de las velocidades
maximas de navegacion en las aguas del puerto de la Savina.

— Enmiendas al Anexo Il del Convenio MARPOL, adoptadas mediante Resolucién MEPC.270
(69). (BOE de 1 de enero).

— Enmiendas al Anexo del Protocolo de 1997 que enmienda el Convenio MARPOL, adoptadas
mediante Resolucion MEPC.271(69). Enmiendas a la regla 13 del Anexo VI sobre prescrip-
ciones de registro para el cumplimiento operacional de las zonas de control de las emisio-
nes de NOy del nivel lll). (BOE de 3 de enero).

—  Enmiendas al Caodigo Técnico relativo al control de las emisiones de dxidos de nitrégeno de
los motores diésel marinos, adoptadas mediante Resolucion MEPC.272(69), sobre las prue-
bas de los motores de gas y los motores de combustible mixto. (BOE de 3 de enero).

—  Resolucién de 21 de diciembre (BOE de 25 de enero), del Servicio Publico de Empleo Estatal,
por la que se publica el Catalogo de ocupaciones de dificil cobertura para el primer trimes-
tre de 2018.

—  Resolucién de 12 de enero (BOE de 25 de enero), de la DGMM, por la que se convocan
pruebas de conocimiento general para el reconocimiento de la capacitacidon profesional
para prestar servicios portuarios de practicaje.

—  Resolucién de 26 de enero (BOE de 22 de febrero), de la DGMM, por la que se establece el
procedimiento de homologacidn para impartir cursos de Formacién basica y avanzada para
capitanes, oficiales, marineros y otro personal a bordo de buques regidos por el Cédigo IGF
y la expedicién de sus certificados de suficiencia.

—  Resolucién de 8 de febrero (BOE de 22 de febrero), de la DGMM, por la que se determinan
las condiciones para la obtencidn del certificado de suficiencia en alto voltaje.

—  Resolucién de 12 de febrero (BOE de 23 de febrero), de la DGMM, por la que se convocan
pruebas especificas para el reconocimiento de la capacitacion profesional para prestar ser-
vicios portuarios de practicaje en los puertos de Bilbao, Marin y ria de Pontevedra, Huelva,
Sevilla, Almeria y Tarragona.



—  Resolucién de 19 de febrero (BOE de 2 de marzo), de la DGMM, por la que se convocan
pruebas sobre conocimiento de la legislacién maritima espafiola para el afio 2018 y se ac-
tualiza su contenido.

—  Extracto de la Resolucion de 5 de abril (BOE de 19 de abril), del ISM, por la que se convocan
ayudas para la dotacidn de los botiquines de los que han de ir provistos los buques, convo-
catoria 2017.

—  Resolucién de 2 de abril (BOE de 20 de abril), del ISM, por la que se modifican los anexos
de la Orden PRE/646/2004, por la que se establecen los contenidos minimos de los progra-
mas de formacion sanitaria especifica y las condiciones para la expediciéon y homologacion
del certificado de formacidn sanitaria de los trabajadores del mar.

— Enmiendas de 2013 al Convenio Internacional sobre lineas de carga, adoptadas el 4 de di-
ciembre de 2013 mediante las Resoluciones A.1082(28) y Resolucion A.1083(28). (BOE de
24 de abril).

— Enmiendas de 2016 al Cddigo Maritimo Internacional de mercancias peligrosas (Cédigo
IMDG), adoptadas el 13 de mayo de 2016 mediante Resolucién MSC.406(96). (BOE de 25
de abril).

— Enmiendas de 2016 al Cédigo internacional sobre el programa mejorado de inspecciones
durante los reconocimientos de graneleros y petroleros (Cédigo ESP 2011), adoptadas el 19
de mayo de 2016 mediante Resolucion MSC.405(96). (BOE de 26 de abril).

— Enmiendas de 2016 al Anexo del Convenio MARPOL, adoptadas el 28 de octubre de 2016
mediante Resolucién MEPC.276(70). (BOE de 1 de mayo).

—  Enmiendas de 2016 al Anexo del Convenio MARPOL (enmiendas al Anexo V), adoptadas el
28 de octubre de 2016 mediante Resolucién MEPC.277(70). (BOE de 2 de mayo).

—  Correccidn de errores de las Enmiendas al Cédigo Técnico relativo al control de las emisio-
nes de éxidos de nitrogeno de los motores diésel marinos, adoptadas mediante Resolucién
MEPC.272(69). (Prueba de los motores de gas y los motores de combustible mixto). (BOE
de 2 de mayo).

— Enmiendas de 2016 al Anexo del Protocolo de 1997 que enmienda el Anexo VI del Convenio
MARPOL, adoptadas el 28 de octubre de mediante Resolucién MEPC.278(70), sobre el sis-
tema de recopilacion de datos sobre el consumo de combustible de los buques. (BOE de 15
de mayo).

—  Correccion de errores a las Enmiendas de 2014 al Cddigo internacional sobre el programa
mejorado de inspecciones durante los reconocimientos de graneleros y petroleros, 2011
(Cédigo ESP 2011) adoptadas el 21 de noviembre de 2014 mediante Resolucion
MSC.381(94). (BOE de 17 de mayo).

I Ordenanza sobre velocidades maximas en el puerto de la Savina

En el BOE de 29 de diciembre se publicé una Resoluciéon la AP de Baleares por la que se regulan
las velocidades maximas de navegacion de los buques y embarcaciones en las aguas del puerto
de la Savina. Su dambito de aplicacién geografica se limita a las zonas | (aguas interiores) y |
(aguas exteriores) del puerto.
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La velocidad maxima de navegacién en la zona | y en el espejo de agua situado fuera de ella y al
sur del paralelo coincidente con la luz verde del dique de abrigo exterior para cualquier tipo de
buque y embarcacidn es de 6 nudos, o la velocidad minima de gobierno.

En las derrotas de aproximacion de los buques y embarcaciones a puerto, se establece una ve-
locidad mdéxima de 15 nudos al cruzar el paralelo 38°44,4’ N, que se debera reducir progresiva-
mente hasta 6 nudos como maximo a la altura del paralelo que coincide con la luz verde del
dique de abrigo exterior, o la velocidad minima de gobierno. También se deberan respetar di-
chas velocidades maximas durante las maniobras de salida de puerto, teniendo en cuenta las
mismas referencias geograficas que se han indicado.

No obstante, los buques y embarcaciones no podran navegar a velocidades que produzcan olas
qgue puedan ocasionar dafios a terceros o situaciones de peligro.

En aquellos casos excepcionales en los que la velocidad minima de gobierno fuese superior a la
velocidad de 6 nudos establecida, el capitan del buque o patrén de la embarcacion debera jus-
tificarlo ante la Direccidn de la AP de Baleares cuando asi se lo requieray a través de un informe
de la Capitania Maritima de Ibiza/Formentera que lo acredite.

La Resolucidon también establece el régimen sancionador ante posibles infracciones de dicha Or-
denanza.

I Practicaje

‘ Pruebas de conocimiento general para reconocer la capacitacién profesional

El 25 de enero se publicé en el BOE una Resolucién de la DGMM convocando pruebas de cono-
cimiento general para reconocer la capacitacion profesional para prestar servicios portuarios de
practicaje, que se celebraron en el mes de marzo. La superacién de la misma es requisito nece-
sario para presentarse posteriormente a las pruebas especificas en un puerto determinado.

Las solicitudes para participar en este tipo de pruebas se pueden presentar en la DGMM, Capi-
tanias o Distritos Maritimos, o en los que lugares que indica el art. 38.4 de la Ley 30/1992, de
Régimen Juridico de las Administraciones 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 pres-
tacidn de los servicios portuarios de practicaje y establece la division de las pruebas en dos par-
tes: la primera, que consta de una prueba de conocimiento general del nivel de inglés y legisla-
cion nacional e internacional, y la segunda, que son pruebas especificas en cada puerto sobre
conocimientos del puerto y la resolucidn tedrica de maniobras, que tiene lugar en el puerto que
corresponda.

Pruebas especificas para el reconocimiento de la capacitacion profesional

El 28 de noviembre se publicéd en el BOE la Resolucion de la DGMM por la que se convocaban
pruebas especificas para el reconocimiento de la capacitacion profesional para prestar servicios
portuarios de practicaje, 1 plaza en cada puerto, en los puertos de Marin y ria de Pontevedra,
Sevilla, Motril, Alicante y Palma/Alcudia. Las pruebas se celebraron en enero.

Posteriormente, el 23 de febrero se publicé otra Resolucidn en la que se convocaron pruebas
especificas para prestar servicios de practicaje, 1 plaza en cada uno de los siguientes puertos:
Marin y ria de Pontevedra, Huelva, Sevilla, Almeria y Tarragona, y 2 plazas en Bilbao. Las prue-
bas se celebraron en abril.



La redaccion del art. 126 del Texto Refundido de la LPEMM establece que no existe limitacion
en el nimero de candidatos que puedan superar las pruebas de habilitacién como practicos y
el art.75.2 modificado establece que, con caracter general, estan exentos de utilizar el servicio
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
habilitacidn tedricas y prdcticas en dicho puerto”.

Asimismo, dicho articulo establece, en su apartado 4.a)12, que correspondera 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”.

Resoluciones de la DGMM relacionadas con las enmiendas de Manila al Convenio
STCW

El 22 de febrero, se publicaron en el BOE dos Resoluciones de la DGMM relacionadas con las
enmiendas de Manila al Convenio Internacional sobre Normas de Formacién, Titulacién y Guar-
dia para la Gente de Mar (Convenio STCW), ver Anexo 6.1.1 y Anexo 6.1.2, y que tratan sobre
los siguientes asuntos:

Certificado de suficiencia en Alto Voltaje

Esta Resolucién se comenzd a aplicar al dia siguiente de su publicacién en el BOE.

Las enmiendas de Manila al Convenio STCW introdujeron nuevos requisitos de formacion para
la operacion y gestidn de dispositivos eléctricos que trabajan con alto voltaje y que forman parte
de las funciones de los titulos de competencia para los jefes de maquinas, oficiales de maquinas
y oficiales electrotécnicos.

Esto significa que los jefes de maquinas, oficiales de maquinas y oficiales electrotécnicos de bu-
gues que cuentan con sistemas de alto voltaje y cuya formacion es anterior a la entrada en vigor
de las enmiendas de Manila, deben actualizar dicha formacién o demostrar que poseen conoci-
mientos sobre alto voltaje para que la DGMM les expida el Certificado de suficiencia de Alto
Voltaje. Este Certificado no tiene caducidad.

A estos efectos, se considera como sistema de alto voltaje aquel que genera, transforma o dis-
tribuye corriente eléctrica a una tension de 1.000 V o superior. No se incluyen aquellos sistemas
en los que el alto voltaje se utiliza localmente, por ejemplo: sistemas de encendido, transmisidn
de radio, radar y otros equipos de navegacion.

La Resolucién incluye un apartado sobre “Limitaciones” que establece un plazo de 24 meses a
partir de la fecha de su publicacién, para que los jefes y oficiales de maquinas obtengan el co-
rrespondiente Certificado de suficiencia de Alto Voltaje. Una vez transcurrido este plazo, si no
disponen del Certificado, en el momento de revalidar sus tarjetas profesionales, se incluird en
la tarjeta una limitacidn para el servicio en bugues equipados con sistemas de alto voltaje, de
modo que sélo podran navegar en buques que no estén provistos de sistemas de alto voltaje.

Los requisitos para obtener el Certificado de suficiencia de Alto Voltaje son:

— Disponer de un titulo académico conducente a la obtencién de un titulo profesional de la
marina mercante o disponer de |a tarjeta profesional de jefe de maquinas, oficial de maqui-
nas de primera o segunda, mecdanico naval mayor, mecanico naval u oficial electrotécnico.
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— Acreditar la formacion en la competencia en Alto Voltaje establecida en los cuadros de las
secciones A-lll/1, A-llI/2 y A-111/6 del Cédigo de Formacion del Convenio STCW, que se desa-
rrolla en el Anexo | de la Resolucidn. Esta acreditacidn se puede demostrar mediante una de
las siguientes vias:

e Certificado de haber superado el curso homologado por la DGMM en un centro publico o
privado.

e Certificado expedido por los centros publicos de formacién maritima que certifique que
se han superados las materias relacionadas con este certificado.

— La formacién en alto voltaje se efectuara por medio de cursos presenciales, de 40 horas de
duracion (24 de teoria y 16 de practicas). No obstante, el apartado Octavo de la Resolucidn
establece que la DGMM podra reconocer los cursos de formacién sobre alto voltaje, reali-
zados con anterioridad a la entrada en vigor de la Resolucidn.

Sobre este asunto, detectamos un error en el apartado Octavo “Cursos de formacion realizados
con anterioridad a esta Resolucién”, ya que se hacia referencia a una disposicion adicional cuarta
que no se incluia en la Resolucidon. La DGMM nos confirmd que efectivamente se trataba de un
error de redaccién y que tenian previsto enviar una correccién al BOE para su modificacion.

Aunque son los propios tripulantes los que deben solicitar este nuevo Certificado de Alto Voltaje,
ANAVE recomendd a las empresas que tuvieran en cuenta este asunto para evitar posibles
limitaciones en las atribuciones de su personal en el futuro.

Cadigo IGF: procedimiento de homologacion para impartir cursos de formacidn basicay
avanzada y expedicion de los Certificados de suficiencia

Esta Resoluciéon complementa la Resolucidon de la DGMM de 21 de septiembre de 2016, que
establece el alcance y las condiciones para obtener el Certificado de suficiencia en formacion
basica y avanzada para capitanes, oficiales y marineros de buques que utilicen gases u otros
combustibles de bajo punto de inflamacidn (Cédigo IGF).

La primera parte de esta norma va dirigida a los centros que quieran homologarse para impartir
este tipo de formacién y desarrolla el procedimiento para obtener dicha homologacién, asi como
los requisitos que debe reunir el curso.

Segun la Resolucidn de 21 de septiembre de 2016, deben disponer del Certificado de suficiencia
en formacién bdasica la gente de mar encargada de cometidos especificos de seguridad vincula-
dos a las precauciones que se deben tener en cuenta con el combustible a bordo de los buques
regidos por el Cddigo IGF, su utilizacidn, o respuesta en caso de emergencia. Se va a exigir el
Certificado de suficiencia en formacidn avanzada a los capitanes, oficiales de maquinas y toda
persona directamente responsable de las precauciones y utilizacion de combustibles, y de los
sistemas de combustible de los buques regidos por el Cédigo IGF.

El apartado Noveno de la Resolucion incluye la documentacion que debe presentar el intere-
sado para obtener los Certificados de suficiencia:

Formacidn basica para buques regidos por el Cédigo IGF:
a. Solicitud normalizada.

b. Consentimiento expreso del interesado para que sus datos de identidad puedan ser consul-
tados o, en su defecto, una fotocopia del DNI, NIE o pasaporte, en vigor.

c. Pago de la tasa vigente sobre la emisién de certificados de especialidad.




d. Tener aprobado el curso de formacidn basica para obtener el certificado. Para este requisito
no sera necesario aportar documentacion, ya que sera comprobado de oficio por la adminis-
tracién maritima, en el momento de la tramitacion.

Formacidn avanzada para buques regidos por el Codigo IGF:
a. Solicitud normalizada.

b. Consentimiento expreso del interesado para que sus datos de identidad puedan ser consul-
tados o en su defecto, una fotocopia del DNI, NIE o pasaporte, en vigor.

c. Pago de la tasa vigente sobre la emisién de certificados de especialidad.

d. Tener expedido el Certificado de suficiencia en formacion bdsica para los buques regidos por
el Cadigo IGF.

e. Tener aprobado el curso de formacién avanzada para obtener el certificado. Para este re-
quisito no sera necesario aportar documentacion, ya que sera comprobado de oficio por la
administracién maritima, en el momento de la tramitacion.

f. Haber realizado un periodo de embarque aprobado de al menos 1 mes en el que se hayan
efectuado un minimo de 3 operaciones de toma de combustible a bordo de buques regidos
por el Cédigo IGF. Se podrdan sustituir 2 de las 3 operaciones de toma de combustible por
formacién aprobada con simulador en operaciones de toma de combustible. Para acreditar
esta experiencia se utilizara el certificado de empresa de acuerdo al modelo oficial del Anexo
Il que se incluye en la Resolucién.

La Resolucidn establece que para obtener el Certificado de formacidn avanzada se debe llevar a
cabo un periodo de embarque aprobado de al menos 1 mes en el que se hayan efectuado un
minimo de 3 operaciones de toma de combustible a bordo de buques regidos por el Cédigo IGF
o bien se pueden sustituir 2 de las 3 operaciones por formacién aprobada con simulador. Sin
embargo, actualmente no hay disponibles buques de estas caracteristicas en los que se pueda
embarcar para cumplir el periodo de embarque exigido, que es un requisito necesario para ob-
tener dicho certificado.

Al entender que los requisitos incluidos en la Resolucién son muy restrictivos, dada la practica
inexistencia de buques a los que se aplique el cddigo IGF (que utilicen GNL como combustible),
consultamos con el Area de Formacién de la DGMM si tenfan previsto algun procedimiento para
facilitar que esta norma se pueda cumplir en la practica. Se nos respondid, de manera oficiosa,
que los procedimientos o vias existentes para obtener el Certificado de formacién avanzada en
relacién con el Cédigo IGF son los que autoriza el Convenio STCW y que se indican a continua-
cion y que, por el momento, no hay posibilidad de obtenerlos de otra manera. No se van a acep-
tar las précticas en tierra, que habiamos propuesto como solucién transitoria hasta que se dis-
ponga de buques de estas caracteristicas.

Los tripulantes de buques regidos por el Codigo IGF podran embarcar en dichos buques sin los
Certificados de formacion basica y avanzada, pero no podran tomar parte en los trabajos rela-
cionados con GNL u otros combustibles de bajo punto de inflamacidn, para los que habilitan
dichos certificados.

Existen 2 procedimientos reconocidos para obtener el Certificado de formacidn avanzada para
el personal de los buques regidos por el Cédigo IGF:
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Procedimiento 1:

En el parrafo 4 de la exposicién de motivos de la resolucion MSC.396(95), adoptada el 11 de
junio de 2015, se insta a los Estados Parte a tomar nota de que, ante la falta de buques regidos
por el Cédigo IGF en la fecha de entrada en vigor de la resolucion, el 1 de enero de 2017, acepten
la experiencia adquirida a bordo de buques conforme a las “Directrices provisionales sobre la
seguridad de las instalaciones de motores de gas natural en los buques”, adoptadas 1 de junio
de 2009 mediante la resolucién MSC.285(86). El capitulo 8 de las Directrices describe las pres-
cripciones operacionales y de formacion relacionada con el uso del gas y clasifica dicha forma-
cion en las siguientes Categorias:

— A: Formacidn basica para la tripulacion de seguridad basica;
— B: Formacion complementaria para los oficiales de puente; y
— C: Formacién complementaria para los oficiales de maquinas.

El parrafo 9 de la regla V/3 y el parrafo 2.2 de la Seccién A-V/3 de la citada resolucion
MSC.396(95) prevén el reconocimiento de una formacion avanzada previa que el Convenio
STCW vy su Cddigo exigen a los capitanes, oficiales y subalternos de los buques regidos por el
Cadigo IGF.

Procedimiento 2:

Habiendo concluido de manera satisfactoria la formacién avanzada aprobada y un periodo de
embarque aprobado de al menos 1 mes en el que se haya efectuado un minimo de 3 operacio-
nes de toma de combustible a bordo de buques regidos por el Cédigo IGF, segln se establece
en el parrafo 8 de la regla V/3 y en el parrafo 2, subparrafos 1.1y 1.2 de la Seccién A-V/3 de la
resolucién MSC.396(95). Se podran sustituir 2 de las 3 operaciones de toma de combustible por
formacién aprobada con simulador en operaciones de toma de combustible (nos han indicado
que existe uno homologado en el Centro Jovellanos).

Conclusidn:

A la vista de lo anterior y teniendo en cuenta el marco normativo y la Resolucion de 21 de sep-
tiembre de 2016 de la DGMM, se entiende que tendran derecho, previa solicitud, a obtener el
Certificado de especialidad en formacion avanzada para prestar servicio en los buques regidos
por el Cédigo IGF, los tripulantes que cumplan los requisitos incluidos en alguno de los 2 proce-
dimientos.

El procedimiento 1 se puede cumplir de 2 maneras:

Opcidn A:
Cumpliendo los 3 requisitos siguientes de formacién y experiencia:

1. Disponer de un Certificado de formacion basica para operaciones de carga en buques tanque
para el transporte de gas licuado; o certificado basico para los buques regidos por el Codigo
IGF.

2. Disponer de un Certificado de formacién avanzada para operaciones de carga en buques
tanque para el transporte de gas licuado.

“un

3. Cumplir los requisitos respecto de la experiencia en una de las siguientes formas: “a” o
Ilb+cll:



a) Haber realizado un periodo de embarque aprobado de al menos 1 mes en el que se haya
efectuado un minimo de 3 operaciones de toma de combustible a bordo de buques regi-
dos por el Cédigo IGF; o

b) Haber participado en la realizacion de 3 operaciones de carga a bordo del buque tanque
para el transporte de gas licuado; y

c) Haber realizado un periodo de embarque de 3 meses en los 5 afos anteriores a bordo de:
1. buques regidos por el Cadigo IGF;

2. buques tanque que transporten como carga combustibles a los que se refiere el Codigo
IGF; 0

3. buques que utilicen como combustible gases o combustibles de bajo punto de inflama-
cion.

Opcién B:

Superar una formacién que cumpla la Resolucién MSC.285(86), en este caso una Formacion de
tipo “a” y “b” 0 “a” y “c”, seglin su caso (parrafo 8.1.1 de la MSC.285). Dicho parrafo 8.1.1 esta-
blece que: “en los buques de carga o de pasaje con motores de gas, toda la tripulacion que
interviene en las operaciones deberia contar con la formacion necesaria en los aspectos de se-
guridad, funcionamiento y mantenimiento relacionados con los sistemas de gas antes de comen-

zar a trabajar a bordo” .

Esta formacién se acreditara mediante un Certificado de la empresa responsable de la explota-
cion del buque regido por el Codigo IGF acreditativa de que se ha alcanzado el nivel de compe-
tencia exigido, asi como un Certificado de un centro de formacién de reconocido prestigio in-
ternacional y aceptado por otros Estados Parte de la OMI acreditando dicha formacidn.

Procedimiento 2:

Todo aspirante a un Titulo de Formacién Avanzada para prestar servicio en los buques regidos
por el Cédigo IGF debera:

1. Disponer del Certificado de suficiencia en formacion basica para los buques regidos por el
Cadigo IGF.

2. Tener aprobado el Curso de formacién avanzada para prestar servicio en los buques regidos
por el Codigo IGF y satisfacer la norma de competencia del parrafo 2 de la seccion A-V/3 del
Cadigo de formacion; y

3. Haber realizado un periodo de embarco aprobado de al menos 1 mes en el que se haya
efectuado un minimo de 3 operaciones de toma de combustible a bordo de buques regidos
por el Codigo IGF. Como parte de la formacidn indicada en el parrafo 2 supra, podran susti-
tuirse 2 de las 3 operaciones de toma de combustible por formacion aprobada con simula-
dor en operaciones de toma de combustible.

I Pruebas de conocimiento de legislacion maritima espafiola para 2018

El 2 de marzo se publicé en el BOE la Resolucion de la DGMM, por la que se convocan pruebas
sobre conocimiento de la legislacién maritima espafiola para el afio 2018, y se actualiza su con-
tenido. La superacién de estas pruebas sera exigible para el reconocimiento:

Seguridad y Medio Ambiente

Novedades normativas sobre



Seguridad y Medio Ambiente

Novedades normativas sobre

De los titulos profesionales expedidos por otros Estados parte del Convenio STCW 78/95, que
habiliten para ejercer de Capitan o de 1¢" Oficial de Puente, y de Jefe o 1*" Oficial de Maquinas,
segun establece el RD 973/2009, que regula las titulaciones profesionales de la marina mer-
cante, modificado por los RD 80/2014 y 938/2014.

De los titulos profesionales con atribuciones para ejercer de Capitan o 1¢" Oficial de Puente y
como Jefe o 1°¢" Oficial de Maquinas, en buques nacionales, obtenidos por ciudadanos del
Espacio Econdmico Europeo (EEE) que no tengan nacionalidad espafiola, y expedidos por un
Estado miembro del EEE, seglin establece el citado RD 973/2009.

La Resolucidn establece, asimismo, que podran participar en estas pruebas:

Los nacionales de los paises del Espacio Econémico Europeo (EEE) listados, con titulacion
profesional obtenida en alguno de ellos.

Los ciudadanos espafioles y los ciudadanos de Suiza que posean las citadas titulaciones ex-
pedidas, igualmente, en cualquier pais del EEE.

Los ciudadanos espafioles que hayan obtenido la titulacidon profesional en las Republicas de
México, Argentina, Chile, Peru, Cuba, Ecuador, Uruguay, Ghana, Egipto y Georgia.

Finalmente, el procedimiento a seguir se recoge en los propios Anexos de la Resolucion:

Anexo |: Solicitud para presentarse a la prueba sobre conocimiento de la legislacion maritima
espafola, que se entregara en la DGMM, en cualquier Capitania Maritima, o bien en los lu-
gares indicados en el articulo 38.4 de la Ley 30/1992 de Régimen Juridico de las Administra-
ciones Publicas y de Procedimiento Administrativo Comun.

Anexo lI: Fechas de celebracién de las pruebas:

Marzo:

Inicio de matricula: a partir del dia siguiente a su publicacién en el BOE (3 de marzo de 2018).
Cierre de matricula: 14 de marzo de 2018.

Inicio de exdmenes a partir de: 3 de abril de 2018.

Junio:

Inicio de matricula: 17 de abril de 2018.
Cierre de matricula: 17 de mayo de 2018.

Inicio de exdmenes a partir de: 5 de junio de 2018.

Noviembre:

Inicio de matricula: 18 de septiembre de 2018.

Cierre de matricula: 18 de octubre de 2018.

Inicio de exdmenes a partir de: 13 de noviembre de 2018.
Anexo llI: Tribunal calificador.

Anexo IV: Materias objeto del examen actualizadas.



I Convocatoria ayudas del ISM para dotacion de botiquines de los buques

El 19 de abril se publicé en el BOE un extracto de la convocatoria anual de ayudas para subven-
cionar los gastos efectuados entre el 1 de enero y 31 de diciembre de 2017 en la dotacidn inicial
y reposicion de farmacos y material sanitario de los botiquines de los buques de pabellén espa-
fiol con un importe maximo de 500.000 euros.

El ambito de aplicacién, contenido, redaccion de la convocatoria y documentacion a presentar
por las empresas se mantuvieron iguales a la convocatoria del afio anterior y se fijo la fecha de
19 de mayo de 2018 como tope para que las empresas presentaran sus solicitudes.

La cuantia de las ayudas se establece en funcién del botiquin reglamentario que corresponde a
cada categoria de buque y la dotacién especifica para cada tipo de botiquin teniendo en cuenta
el nimero de tripulantes enrolados a bordo. En ambos tipos de ayudas, dotacién inicial y repo-
sicion, 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 Reso-
lucion.

— 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 “empresarios” de embarcaciones debidamente registradas

o abanderadas en Espania, de acuerdo con el RD Legislativo 2/2011 (texto refundido de la Ley de

Puertos y de la Marina Mercante), que realicen navegacién maritima o pesquera, con exclusion

de:

— La navegacion fluvial.

— Los buques de guerra.

— Las embarcaciones de recreo utilizadas para fines no comerciales que no dispongan de una
tripulacién profesional, y

— Los remolcadores que naveguen en la zona portuaria.

De acuerdo con el art. 3 de la Orden PRE/3598/2003, de 18 de diciembre, por la que se desarrolla
el RD 258/1999, en materia de revision de los botiquines de los que han de ir provistos los bu-
ques, se entiende por “empresario” el armador o empresa naviera o pesquera registrada como
propietaria de un buque, salvo si el buque ha sido fletado con la cesidon de la gestién nautica o
es gestionado, total o parcialmente, por una persona fisica o juridica que no sea el propietario
registrado, con arreglo a los términos de un acuerdo de gestion; en este caso, sera considerado
eventualmente como empresario el fletador con gestidon nautica o la persona fisica o juridica
que efectua la gestion del buque.

Segun el apartado décimo de la resolucién, se podra hacer:

— En papel, en las direcciones provinciales o locales del Instituto Social de la Marina donde el
buque, para cuyo botiquin se solicite la ayuda, tenga asignado el cédigo de cuenta de cotiza-
cion.

— A través de la sede electrénica de la Secretaria de Estado de la Seguridad Social:
https://sede.seg-social.gob.es
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El registro electrénico emitird un recibo de la presentacidn, consistente en una copia autenti-
cada del escrito, solicitud, comunicacién o documento de que se trate, en el que constaran los
datos proporcionados por el interesado, con indicacién de la fecha y hora en que tal presenta-
cion se produjo en él y una clave de identificacién de la transmision.

Enmiendas al Anexo VI del Convenio MARPOL: sistema de recopilacion de datos
sobre el consumo de combustible de los buques

El 15 de mayo, se publicaron en el BOE las enmiendas al Anexo VI del Convenio MARPOL que
modifican varias reglas del sistema de recopilaciéon de datos sobre el consumo de combustible
de los buques, ver Anexo 6.1.3. Dichas enmiendas se publicaron mediante la Resolucion
MEPC.278(70) de la OMI, de las que informamos en el Informe sobre Seguridad y Medio Am-
biente de mayo de 2017 y se explican en detalle en el apartado 2.2. dedicado al Convenio MAR-
POL. A modo de recordatorio, las modificaciones principales que se han introducido afectan a
las siguientes reglas:

— Regla 6: Expedicion o refrendo de los certificados y declaraciones de cumplimiento sobre la
notificacién del consumo de combustible: Declaracidon de cumplimiento-Notificacion del con-
sumo de combustible.

— Regla 8: Modelos de los certificados y declaraciones de cumplimiento sobre la notificacién
del consumo de combustible.

— Regla 9: Duracién y validez de los certificados y declaraciones de cumplimiento sobre la no-
tificacién del consumo de combustible.

— Regla 22: Plan de gestion de la eficiencia energética del buque (SEEMP): a mas tardar el 31
de diciembre de 2018, en el caso de un buque de arqueo bruto igual o superior a 5.000, el
SEEMP incluira una descripcion de la metodologia que se utilizara para recopilar los datos
prescritos por la regla 22A.1 y los procesos que se utilizardn para notificar los datos a la Ad-
ministracién del buque.

— Regla 22A: Recopilacién y notificacidn de los datos sobre el consumo de combustible del bu-
que: a partir de 2019, todo buque de arqueo bruto igual o superior a 5.000 recopilara los
datos que se especifican en el apéndice IX, para ese afio civil y todo afo civil posterior, o
parte de un aiio civil, de acuerdo con la metodologia incluida en el SEEMP.

— Se ha afadido un nuevo Apéndice IX, que incluye la informacién que se debe presentar a la
base de datos de la OMI sobre el consumo de combustible de los buques.

— Se haafiadido un nuevo Apéndice X, que incluye el “Modelo de declaracion de cumplimiento-
Notificacion del consumo de combustible” (de este asunto sobre la actualizacion de la Parte
Il del SEEMP se trata en el apartado 2.2. dedicado al Convenio MARPOL).

Anexos: 6.1.1 Resolucion de 8 de febrero, de la DGMM, por la que se determinan las condi-
ciones para la obtencidn del certificado de suficiencia en alto voltaje.

6.1.2 Resolucidn de 26 de enero, de la DGMM, por la que se establece el procedi-
miento de homologacion para impartir cursos de Formacion basica y avanzada
para capitanes, oficiales, marineros y otro personal a bordo de buques regidos
por el Cédigo IGF y la expedicidn de sus certificados de suficiencia.

6.1.3 Enmiendas de 2016 al Anexo del Protocolo de 1997 que enmienda el Anexo VI
del Convenio MARPOL, adoptadas el 28 de octubre de mediante Resolucién
MEPC.278(70), sobre el sistema de recopilacidn de datos sobre el consumo de
combustible de los buques.



I 6.2. Otros asuntos relacionados con la normativa espafiola

I Inspeccién sanitaria de buques amarrados a dispositivos flotantes

El 30 de octubre, una empresa asociada solicité la inspeccidn de los botiquines de uno de sus
buques para renovar los certificados correspondientes a los servicios de Sanidad Maritima del
ISM del puerto de Huelva. Los inspectores denegaron la solicitud alegando razones de seguridad
laboral para embarcar en buques que descargan a dispositivos flotantes (monoboyas), repitién-
dose la misma situacién que en el pasado habia ocurrido con Sanidad Exterior para renovar el
“Certificado de Control de la Sanidad a Bordo” y que, tras muchos afios de gestiones, entendia-
mos que se habia resuelto el verano pasado.

En contacto con la Subdireccién General de Accién Social Maritima del ISM, recordamos que la
no disponibilidad de este certificado renovado en un puerto extranjero es motivo de sanciones
por las autoridades sanitarias, ya que la empresa no puede justificar la no renovacién en la ul-
tima escala en Espafia, pais firmante del acuerdo de la OMS y por tanto emisor de dicho certifi-
cado. También informamos de que los inspectores del Servicio de Sanidad Maritima del ISM de
Algeciras y de otros departamentos de la Administracion, como la DGMM, la Inspeccion de Tra-
bajo y Seguridad Social y recientemente Sanidad Exterior no planteaban ninguna objecidon para
acceder a buques fondeados o amarrados a monoboyas y llevaban a cabo sus inspecciones en
los mismos con toda normalidad.

Gracias a las gestiones que se llevaron a cabo desde ANAVE, el ISM vy la propia compafiia afec-
tada, se consiguié desbloquear esta situacion y el buque fue finalmente inspeccionado.

I RD sobre pesaje obligatorio (verificacidon de la masa bruta) de los contenedores

El 7 de noviembre, la DGMM nos remitid a consulta un proyecto de RD que aprobaria el Regla-
mento sobre verificacidon de la masa bruta de los contenedores y sustituiria a la Resolucidn de la
DGMM de 15 de junio de 2016 (BOE de 30 de junio) sobre la verificacién de la masa bruta de los
contenedores. En relacién con la misma, los principales cambios que se proponen son:

— Ampliar el dmbito de aplicacidn a la navegacién interior y de cabotaje.

— Eliminar la excepcién vigente aplicable a los contenedores transportados sobre un chasis o
en un remolque cuando dichos contenedores sean conducidos a o desde un buque de trans-
bordo rodado que efectle viajes internacionales cortos.

— Afadir dos nuevos capitulos sobre infracciones y sanciones, y sobre la inspeccién y control.

En nuestras alegaciones razonamos que resulta aconsejable mantener la exencidn a los buques
ro-ro en traficos internacionales cortos, dado que:

— El porcentaje de contenedores marinos que se embarcan en estos traficos y buques res-pecto
del total de unidades ro-ro embarcadas suele ser muy bajo, del orden del 10% o0 15% en la
mayor parte de los casos.

— En estos buques no se elabora un “plano de estiba”, sino que, tanto los vehiculos autopro-
pulsados como la carga sobre semirremolques acceden a la bodega en el orden en que se
van presentando en el muelle.

— En muchos casos, estos buques no cargan o descargan desde/hacia una terminal ro-ro como
tal, sino desde un punto de embarque dispuesto en un muelle sin otras instalaciones, por lo
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que con frecuencia no se dispone in-situ de medios para la verificaciéon de la masa de los
contenedores.

Por tanto, imponer la obligacidn de verificar la masa bruta no aportaria una informacion rele-
vante para la seguridad, ya que se dispondria de la misma sdlo en un nimero muy limitado de
unidades y, en todo caso, no influiria en la disposicion de estiba de la carga. Ademas, los condi-
cionantes de estabilidad de los buques de carga rodada son muy diferentes de los buques por-
tacontenedores o de carga general, ya que no se estiba mercancia en altura significativa por
encima de la cubierta de intemperie.

El 21 de noviembre, ANAVE se reunié con representantes de la Administracion para tratar este
asunto, y en dicha reunidn nos comunicaron que la DGMM era favorable a nuestros argumentos,
ya que parece légico que si se trata sélo de un porcentaje de la carga tan pequeno no aporta
ningun valor el obligar a pesar un porcentaje de la carga y no obligar a pesarla toda. La DGMM
tiene previsto mantener esta exencion en el nuevo RD, que auln no ha sido publicado, tal y como
estaba redactada en el SOLAS. La Asociacion de TMCD (SPC-Spain) y algunos de sus miembros a
titulo individual informaron a la DGMM en el mismo sentido que ANAVE.

Proyecto de modificacion del RD 877/2011 sobre reglas y estandares comunes
para las organizaciones de inspeccion y reconocimiento de buques

El 15 de noviembre la Subdireccion General de Normativa Maritima y Cooperacion Internacional
de la DGMM nos remitid para informe un Proyecto de RD, por el que se modifica el RD 877/2011,
sobre reglas y estandares comunes para las organizaciones de inspeccion y reconocimiento de
buques y para las actividades correspondientes de la Administracién maritima.

Este proyecto modifica la redaccién de varios apartados del art. 6 del RD 877/2011 que trata
sobre los casos en los que se permite a las organizaciones autorizadas efectuar reconocimien-
tos de buques en nombre de la Administracion maritima. En esencia se proponen las siguientes
modificaciones:

— 6.1.e): Hasta ahora, este articulo permite la delegacién cuando el buque hace escala en
puerto espanol en visperas de festivo o dias feriados y necesita prorrogar el plazo de validez
de un certificado obligatorio por aproximarse la fecha de su caducidad. La nueva redaccidn
propone que se permita la delegacion cuando el buque recale en puerto espainol en dias
inhabiles o fuera del horario de trabajo de los servicios de inspeccion de la Capitania Mari-
tima. También, de forma excepcional cuando por causas distintas a las anteriores los reco-
nocimientos no puedan ser prestados por los servicios de inspeccién de la Capitania Mari-
tima. Entendemos que esta aplicacién es mas amplia y flexible y supone un paso adelante.

— 6.2.b): EI RD actual sélo hace referencia a la emision de un nuevo certificado o certificados.
El proyecto de RD incluye también el refrendo de una revision anual o intermedia. Al igual
gue en el apartado anterior, se amplian las posibilidades de delegacién de las organizaciones
de inspeccion.

— Apartado 6.2.c): Segun el texto actual, una vez efectuado el reconocimiento, la organizacién
reconocida debe facilitar por escrito su informe al capitadn y a la compaiiia y solicitar a la
DGMM que expida un documento acreditativo de haber superado con éxito un reconoci-
miento de las partes afectadas en caso de averia o siniestro. La nueva redaccién que se pro-
pone elimina la frase “de las partes afectadas en caso de averia o siniestro”, quedando una
redaccién mas genérica: “la expedicion de un documento acreditativo de haber superado con
éxito un reconocimiento”.



— Se ha afiadido una nueva Disposicidn adicional sexta sobre la autorizacién de organizaciones
respecto de otros Convenios Internacionales: establece que la DGMM podra autorizar a or-
ganizaciones reconocidas en virtud del RD 877/2011 a llevar a cabo “actuaciones materiales
de inspeccion, asi como la emision o renovacion de los certificados exigidos por cualquier
Convenio internacional sobre seguridad en el mar y contaminacion maritima que prevea la
posibilidad de tal delegacion de funciones”.

ANAVE valoré positivamente el proyecto de modificacion del RD que supondria un paso adelante
en un asunto que ANAVE llevaba pidiendo a la Administracién desde hace mucho tiempo y que
es de competencia exclusiva del ministerio de Fomento.

No obstante, en las alegaciones que enviamos a la DGMM, propusimos una redaccidn mas
abierta que haga mas flexible el sistema y permita optimizar todo el conjunto de la actividad
inspectora. En particular, previa consulta a algunas empresas asociadas, propusimos que las ins-
pecciones que hagan las SC para los certificados de clase se puedan aprovechar y sincronizar con
los certificados estatutarios, para evitar duplicar el nimero de inspecciones que se llevan a cabo
a bordo de los buques.

En el momento de redaccién de este informe todavia no se habia aprobado el texto definitivo.

I Nuevo modelo del Libro registro de basuras a bordo de los buques

El 26 de enero, la DGMM nos consulté un modelo actualizado de Libro registro de basuras que
todos los buques deben disponer y cumplimentar a bordo, en virtud del Anexo V del Convenio
MARPOL. La nueva redaccién introduce las enmiendas de 2016 aprobadas mediante la Resolu-
cion MEPC.277(70), que entraron en vigor el 1 de marzo de 2018.

Tras analizarlo, comprobamos que su contenido se ajustaba a los nuevos requisitos de la OMI.
No obstante, debido a un retraso en el servicio de publicaciones del Ministerio de Fomento, el
nuevo libro no estaba disponible para su venta en los dias previos a esa fecha. Para evitar pro-
blemas en las inspecciones de Port State Control y Plan Lista Blanca, la DGMM recomendé a las
empresas imprimir el modelo de Libro registro de basuras y utilizar dichas hojas como libro ofi-
cial para cubrir el tiempo que transcurriera entre el 1 de marzo y la fecha de recepcién a bordo
del libro oficial.

El 28 de febrero, la DGMM nos indico que el servicio de publicaciones del Ministerio de Fomento
ya disponia para su venta del nuevo Libro registro de basuras. Informamos a las empresas de
que, segun instrucciones de la DGMM, debian transcribir las anotaciones hechas en las hojas
impresas.

Proyecto de Resolucion sobre el Certificado de gestion, liderazgo y trabajo en
equipo

El 21 de marzo, la DGMM nos consulté un borrador de Resolucién que regula las condiciones
para obtener el Certificado de suficiencia en gestidn, liderazgo y trabajo en equipo que tienen
que poseer los capitanes y oficiales de puente y de maquinas y electrotécnicos, conforme al
Cdadigo de Formacion del Convenio STCW.

Una vez analizado, comprobamos que no incluia cambios significativos con otro borrador que
nos consultaron el afio pasado sobre esta misma materia y cuyas observaciones enviamos el 23
de enero de 2017. Hemos solicitado a la DGMM que en la Resolucidn definitiva se incluya:
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— Una fecha o periodo transitorio a partir del cual los capitanes, jefes de maquinas y oficiales
deben disponer del Certificado de liderazgo y trabajo en equipo, que no se especifica en el
borrador.

— Enrelacion con los cursos de formacidn hechos con anterioridad a la publicacion de la Reso-
lucion, que la prueba documental que confirme que el curso se ha llevado a cabo sea igual-
mente valida independientemente de que el curso se haya efectuado en un centro publico o
privado.

En el momento de redaccién de este informe todavia no se habia aprobado el texto definitivo.

I Colaboracién con la Armada para participar en el ejercicio MARSEC-18

Entre los dias 14 a 25 de mayo de 2018, se esta desarrollando la decimotercera edicion del Ejer-
cicio “MARSEC”, que es un ejercicio maritimo avanzado, coordinado por la Armada Espafiola,
que concentra los esfuerzos de varios organismos y agencias civiles y militares, para lograr el
objetivo comun de salvaguardar los intereses nacionales en los distintos espacios maritimos.

Como en afios anteriores, los responsables del Centro de Operaciones y Vigilancia de Accion
Maritima (COVAM) de la Armada nos informaron sobre el ejercicio MARSEC-18, para el que so-
licitaron la colaboracidn voluntaria de los buques de las navieras asociadas.

El Escenario | sobre la “Activacidn de la estructura NCAGS de la Armada”, para el que se ha pe-
dido la colaboracidn de las empresas de ANAVE, se ha llevado a cabo los dias 7 a 18 de mayo,
dentro de las aguas territoriales espafiolas y las aguas internacionales localizadas dentro del drea
geografica limitada por los paralelos 53200°N-20200°N y los meridianos 020200"W-010200°E,
que corresponde a las zonas del mar Mediterraneo, islas Baleares, estrecho de Gibraltar, Cana-
rias, costa atlantica y mar Cantdbrico.

En estos ejercicios, los buques mercantes que participan voluntariamente deben remitir el “For-
mato Alfa” cumplimentado a la direccion de correo: NCAGS@covam.es para registrar sus tran-
sitos, 24 horas antes de entrar en el area del ejercicio. Una vez recibido el “Format ALFA”, el
COVAM monitoriza el transito mediante el AlS, AIS-SAT, LRIT, etc. No obstante, se recomienda
actualizar cada 24 horas la situacién del buque enviando un formulario “Format BRAVO”, du-
rante toda la duracién del transito. Los formularios estan disponibles en la pagina web de la
Fuerza de Accion Maritima (FAM): https://encomar.covam.es/ncags



